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Auf den Werften gebaut,
in Schiff&Hafen beschrieben

— 60Jahre

deutscher
Schiffbau

MARITIMES DEUTSCHLAND

n der seit der Griindung der Bundes-
republik langen, beispiellosen Periode
wirtschaftlichen Fortschritts hat der
hohe technologische Standard des
deutschen Schiffbaus eine wichtige
Rolle in der Entwicklung des Landes ge-
spielt. Nachdem die Werften nicht mehr der
Alliierten Verwaltung unterlagen, erbrach-
ten die Beschiftigten in den Unternehmen
eine auflergewohnliche Aufbauleistung.
Spéter widerstanden viele Unternehmen
erfolgreich der Existenz bedrohenden asia-
tischen Konkurrenz und investierten in die
Entwicklung innovativer Techniken fiir den
Seetransport von Waren und Personen. Teil
der Schiffbaugeschichte waren aber auch
Riickschldge, wie spektakuldre Betriebs-
schliefungen und Fehleinschitzungen wie
etwa ein zur Unzeit auf Kiel gelegtes Tan-
kerbauprogramm oder verspitet eingefiihr-
te effektive Rettungssysteme.

Potsdamer Verbot

Den Neubeginn nach dem Zweiten Welt-
krieg verhinderte zunichst eine Anordnung
der Siegermichte: ,Mit dem Ziele der Ver-
nichtung des deutschen Kriegspotentials
ist die Produktion von Waffen, Kriegsaus-
riistung und Kriegsmitteln, ebenso die Her-
stellung aller Typen von Flugzeugen und
Seeschiffen zu verbieten und zu unterbin-
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den.” So lautete der erste Satz tiber die wirt-
schaftlichen Grundsitze des Abkommens,
das Truman, Stalin, Churchill und Attlee als
Reprasentanten der vier Siegermdchte vom
17. bis 25. Juli 1945 in Potsdam festlegten.
Damit hatten die Alliierten ein Verbot des
deutschen Schiffbaus ausgesprochen.

Es galt einem Land, das durch den Verlust
seiner Ostgebiete als Folge des Krieges eini-
ge seiner bedeutenden Werftstandorte verlo-
ren hatte. Den Belegschaften von Schichau
mit Standorten in Danzig, Elbing und Ko6-
nigsberg sowie Lindenau in Memel gelang
es allerdings, sich und sogar einen Teil der
Werftausstattungen auf teils abenteuerliche
Weise iiber die Ostsee zu retten und in Bre-
merhaven bzw. Kiel neue Unternehmen zu
erdffnen. Unter den Ubersiedlern waren
auch die Gebriider Kroger, die aus Warne-
miinde und Stralsund flohen und den Neu-
anfang in Rendsburg und Husum wagten.
Die durch Bombenangriffe schwer bescha-
digte Kriegsmarinewerft in Wilhelmshaven,
in der wihrend des Krieges bis zu 17 000
Menschen unter anderem das Schlacht-
schiff ,Tirpitz” gebaut hatten, beendete
den Schiffbau ein fiir allemal. Dasselbe
galt fiir die Germania-Werft in Kiel. Weite-
re Unternehmen, wie die AG ,Weser” und
Blohm + Voss, wurden ebenfalls zundchst
demontiert, spater aber wiederbelebt.
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Die eingesessenen Werften wiesen schon
recht bald wieder stattliche Belegschaften
auf. Diese waren aber wesentlich mit schiff-
baufremden Titigkeiten beschiftigt. Sie
reichten von der Kochtopfherstellung bis
zur Reparatur von Straffenbahnen. Typische
Werftarbeiten befassten sich mit der Wieder-
herstellung von Schiffen, die durch Kriegs-
einwirkung versenkt oder beschddigt waren.
Durch Rickbauten aus U-Boot-Jagern wur-
den wieder die ersten grofieren Fischerei-
fahrzeuge in Fahrt gesetzt, zudem hunderte
von sogenannten Kriegsfischkuttern nach
der Beendigung militdrischer Aufgaben auf
den kleineren Werften fiir die zivile Verwen-
dung hergerichtet.

Schiffe gegen den Hunger

Erste Lockerungen des Potsdamer Verbots
galten dem Bau von Fischdampfern, wur-
den sie doch zur dringenden Versorgung der
Bevolkerung bendtigt. Bereits im Dezember
1945 stellten Ingenieure der Seebeckwerft
in Bremerhaven Vertretern der Fischereiwirt-
schaft einen neuen Fischdampfer-Typ mit
einer Kapazitat fir 2350 Zentner vor. Seit
1928 gehorte die Werft als Werk Seebeck
der Aktien-Gesellschaft ,Weser” zur Deut-
schen Schiffs- und Maschinenbau AG (De-
schimag) mit dem von den Alliierten unter
anderem wegen des Einsatzes von Zwangsar-



beitern inhaftierten und spéter begnadigten
Alfried Krupp von Bohlen und Halbach als
Hauptaktionar. Der Kontrollrat genehmigte
schliellich im Herbst 1948 den Bau eines
unter 400 BRT vermessenen Typs, der mit
Dampfmaschinen und kohlegefeuerten Kes-
seln auszuriisten war.

Die nach klassischer Fischdampferarchitek-
tur entworfenen Neubauten wurden auf fast
allen Werften auf Kiel gelegt und kamen zum
Teil noch vor der Grilndung der Bundesrepu-
blik am 23. Mai 1949 in Fahrt. Die Stunde
Null des demokratischen Staates fillt somit
fast mit dem Neustart des deutschen Schiff-
baus zusammen. Bei der Seebeckwerft waren
die Neubauten ab Februar 1949 die 398 BRT
grofien ,Gustav Borgner”, ,Venus”, ,Bremer-
haven” und ,Aachen” mit Fangkapazititen
von 3260 Korb fiir ortsansissige Reederei-
en. Ebenfalls vier ,Potsdam”-Fischdampfer
lieferte der Bremer Vulkan fiir Bremerhave-
ner Gesellschaften. Die Rickmers Werft kam
auf zwei Auftrige, die Schiffbaugesellschaft
Unterweser iibergab die ,Cuxhaven” und
,Hanseat”, und in Elsfleth entstand 1948
der Fischdampfer ,Imsum”. Beteiligt an dem
Bauprogramm waren auflerdem die Deut-
sche Werft, die Howaldtswerke Hamburg, die
Stiilcken-Werft und die Norderwerft. Bei den
Liibecker Flender-Werken und der Liibecker
Maschinenbau-Gesellschaft liefen jeweils
drei Neubauten vom Stapel. Und auch die
Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft (FSG)
leistete mit vier Seitenfingern ihren Beitrag.
Jos. L. Meyer partizipierte mit einem, die
Emder Nordseewerke mit zwei Neubauten.
Auf vielen Werften wurden die eingebauten
Dampfmaschinen und Kessel selbst herge-
stellt, aber auch von anderen Schiffbaube-
trieben bezogen. Dabei waren die Ottenser
Eisenwerke in Altona ein Hauptlieferant von
Dreifach-Expansionsmaschinen.

Die Vermessungsgrenze fallt

Auf diese Weise wurden 38 der zunichst 100
geplanten ,Potsdam”-Fischdampfer fertig-
gestellt. Sie reprisentierten ein beachtliches,
aus der Not geborenes Bauprogramm, das

Erster groBerer Nachkriegsneubau des Bremer Vulkan war der Dampfer ,Antares”,
die spatere ,Londinon”

nur we-
nig spater durch
schnellere, grofiere, besser
ausgestattete und tiber die Ver-
messungsgrenze hinausgehende Neubau-
ten fortgesetzt wurde. Nachdem Ende 1949
das 400 BRT-Limit gefallen war, erhielt die
Rickmers Werft von fiinf Bremerhavener
Reedereien Auftrige tiber sechs Neubauten,
die bereits 5000 Korb fangen konnten. Die
53,8 m langen und 8,8 m breiten 588 BRT-
Neubauten des Typs ,Hans vom Hoft”
entstanden nach den Vorschriften des Ger-
manischen Lloyd vollstindig geschweifit in
Sektionsbauweise, ihre Auflenhaut in Lehr-
gerlisten, die eine einwandfreie Formgebung
gewihrleisteten. Als die Reederei Nordsee fiir
ihre Neubauten ,Wuppertal” und ,Nirn-
berg” eine auf 13 kn erhéhte Geschwindig-
keit forderte, entschloss sich die Werft nicht
zu einem Neuentwurf mit einer stirkeren
Antriebsanlage, sondern verschirfte die Vor-
schiffslinien, um den grofiten Teil der Lehr-
geriiste weiter verwenden zu konnen.

Die Hamburgische Ingenieurvereinigung,
die sich unter Umgehung des Verbots der
Schiftbauforschung aus der Hamburgischen
Schiffbau-Versuchsanstalt — gebildet hatte,
iibernahm trotz eingeschrankter Moglich-
keiten die Schlepp- und Seegangsversuche.
Durch sie wurde eine Geschwindigkeit von
12 kn - bei einer Maschinenleistung von
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850 PSi - sichergestellt und auch das Seever-
halten, insbesondere die Wasserabweisung
des Vorschiffes, iiberpriift. Die gekapselte
Dreifach-Expansions-Heif{dampfmaschine
mit doppeltem Untersetzungsgetriebe und
hydraulischer Kupplung lieferten, samt dem
im Durchmesser 4,3 m grofien Dreiflamm-
rohr-Prudhon-Capus-Kessel, die Ottenser Ei-
senwerke, die Abdampfturbine die AG ,We-
ser”. Bis ins Jahr 1960, der Ablieferung des
Motortrawlers ,Rotersand” durch die Schiff-
bau-Gesellschaft Unterweser, blieb der Typ
des Seitenfingers im Bauprogramm deut-
scher Werften - immerhin noch drei Jahre
nach der Ablieferung der ersten deutschen
Heckfinger ,Heinrich Meins” und ,Carl
Kéampf” durch die Rickmers Werft 1957.

Wieder unter Dampf

In einer Kontrollratsdirektive vom Sep-
tember 1946 bestimmten die Alliierten die
Bedingungen fiir die ersten Frachtschiff-
neubauten. Danach durften diese maximal
1499 Bruttoregistertonnen grofy sein und
alle Schiffe zusammen eine Gesamttonnage
von 136 000 BRT nicht tiberschreiten. Als
Antrieb war lediglich eine kohlengefeuer-
te Dampfmaschine fir maximal 12 kn er-
laubt. Erst im Mai 1949 erhielt die Reederei
H.M. Gehrckens von der Militdrregierung
die erste Lizenz zum Bau eines Frachtschif-
fes nach den Vorgaben der Potsdamer Be-
schliisse. Auftragnehmer wurde die Liibecker
Maschinenbau-Gesellschaft (LMG), die den
Neubau im Januar 1950 unter dem Namen
,Brook” fertigstellte. Die von der Werft selbst
gefertigte Doppelverbundmaschine leiste-
te 1250 PSi, die eine Geschwindigkeit von
11 kn erlaubte. Mit 1498 BRT vermessen,
trug der Neubau auf einem Tiefgang von
5,4 m 3185 t, seine Lange {i.a. belief sich auf
87,6 m, die Breite auf 13,2 m. Die LMG tiber-
gab im Mérz und Juni 1950 zwei weitere P>
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iibergab die Werft auflerdem das
1705t tragenden Dampfschiff
+,Mowe” und die ,Consul Arlt”.

e 'G'-_;__ Erste Kombischiffe

Wihrend die Schiffbaube-
schrainkungen den grofien,
in der auflereuropiischen
Fahrt titigen Reedereien die
Bestellung von kaum wett-
bewerbsfihigen Neubauten

nicht ratsam erschienen
= lief}, waren die relativ

M ==1__ | =" kleinen Frachtschiffe fiir

Schiff&Hafen
Ausgabe 02/1959, Seite 44

,Potsdam”-Frachtschiffe des gleichen Typs
an die Reederei Richard Schroder.

Bei aller technischen Beschrankung spie-
gelte die Ausfithrung verschiedener Ent-
wurfsideen der ,Potsdam”-Bauten gleich
bei der Wiederaufnahme des Schiffbau-
es eine Wettbewerbsorientierung wider.
Gleichwohl handelte es sich bei nahezu
allen Entwiirfen um Vierluken-Schiffe mit
Zwischendeck, bei denen es jedoch zu
unterschiedlichen Anordnungen des Ma-
schinenraums kam. Die grofle Mehrzahl
verfiigte tiber jeweils zwei Laderdume vor
und hinter der Antriebsanlage und 4hnel-
te damit auch duflerlich der ,Brook”. Auch
die Seebeckwerft war am ,Potsdam”-Pro-
gramm beteiligt, und zwar gelangten im
August und Oktober 1950 die in Abwei-
chung von der Dampfmaschinenregelung
von zwei MAN-Viertaktern angetriebenen
Neubauten ,Adler” und ,Falke” zur Ab-
lieferung. Diese 82,8 m langen und 12 m
breiten Frachtschiffe fiir die Linienfahrt der
Argo-Reederei nach England waren fiir Pas-
sagiere eingerichtet. Im gleichen Jahr 1950

die europdische Fahrt
ausreichend leistungsfa-

g hig und blieben teilweise

bis Ende der Sechziger Jahre fiir
ihre Besteller im Einsatz. Lediglich die fiir
den kombinierten Fracht- und Passagier-
transport konzipierten Neubauten erwie-
sen sich schon bald als wenig 6konomisch
und wurden nach einigen Jahren verkauft.
Der Bremer Vulkan iibergab der Argo im
September 1950 den mit 1499 BRT ver-
messenen und auf 2900 tdw kommenden
Dampfer ,Argo” sowie im Dezember 1950
und Januar 1951 die mit Eisbug nach der
finnischen Eisklasse 1A fir die Fahrt nach
Finnland konstruierten Zwei-Luken-Fracht-
schiffe ,Lumme” und ,Erpel” mit einer
Tragfahigkeit von 2292 t und Einrichtun-
gen fiir zwolf Passagiere.
Insgesamt wurden drei Dutzend Schiffe des
,Potsdam“-Typs genehmigt. Bauwerften ne-
ben LMG, Deutscher Werft, Seebeck, Bremer
Vulkan und FSG waren die Howaldtswerke
Hamburg mit der ,E. Russ” und ,Lucy Ess-
berger”, die Howaldtswerke Kiel mit der
,Blidum”, ,Duburg” und ,Gliicksburg”,
,Hildegard” und ,Marianne”, die Flender-
Werke mit der ,Martha Russ”, ,Tilly Russ”,
,Casablanca”, ,Grandada”, ,Possehl”,
,Gertrud Schliewen”, ,Jutta Schliewen”,
,Fritz Schliewen” und ,Karl Christian”, die
Norderwerft mit der ,Kapt. Jan Reinecke”,
die Schiffbau-Gesellschaft Unterweser mit

der ,Delia” fur die DG ,Neptun” und die
Nordseewerke in Emden mit der ,Hendrik
Fisser”, ,Jacobus Fritzen”, ,Heinrich Schul-
te” und ,Wilhelm Ntibel”. Der ,Potsdam”-
Entwurf der Flensburger Schiffsbau-Gesell-
schaft stach dank seiner achteren Position
des Maschinenraums und einer getrennt
davon vorne liegenden Kommandobriicke
auf den Neubauten ,Flensau”, ,Krusau”,
,Schwennau”, ,Jupiter” und ,Pallas” her-
aus.

Schnellere Kiihlschiffe

In langwierigen Verhandlungen mit den
Auflenministern der westlichen Alliierten
setzte sich insbesondere der Bremer Biirger-
meister Wilhelm Kaisen erfolgreich fiir die
Lockerung der Schiffbaubeschrinkungen
ein. Bald konnten in Bremen wieder 6000
Werftarbeiter beschiftigt werden, hatten
doch vor dem Krieg etwa 100 000 Men-
schen, ein Fiinftel der Bevolkerung, in der
Stadt vom Schiffbau gelebt.

Die Finanzierung der jeweils rund zwei Mil-
lionen DM kostenden ,Potsdam”-Bauten
erfolgte durch Mittel des Marshall-Plans,
Wiederaufbaudarlehen und Steuerabschrei-
bungen, aber ohne die staatliche Unterstiit-
zung der Reedereien fiir die angefallenen
Kriegsverluste. Einige der Schiffe wurden
noch wihrend des Baus vergrofiert oder mit
einem Motorantrieb versehen, nachdem
wieder der Bau von maximal 7200 BRT er-
laubt war.

Im Petersberger Abkommen vom November
1949 gelang es Bundeskanzler Konrad Ade-
nauer, neben der endgiiltigen Einstellung
der Demontage die Beschrankungen fiir den
Schiftbau weiter zu lockern. Erlaubt wurde
auch der Bau von sechs nur mit einer gewis-
sen Mindestgeschwindigkeit einsetzbaren
Kithlschiffen. Die ersten Neubauten waren
die im April und Juli 1951 von der Deut-
schen Werft an E Laeisz iibergebenen ,Per-
seus” und ,Proteus”, die dank eines 4100 PS
leistenden MAN-Dieselmotors eine Ge-
schwindigkeit von 16,5 kn erreichten. Arbeit

Werften, Lieferanten und Agenturen.
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fur die Werften gab es abgesehen von den
,Potsdam”-Neubauten auch an zahlreichen
Wracks, die unter schwierigen Umstinden
gehoben und wiederhergestellt wurden.

Das Ausland bestellt Tanker
Die groflen deutschen Werften hatten be-
reits vor dem Krieg eine ganze Reihe au-
lergewohnlicher Auftrage fiir auslandische
Reedereien abgewickelt. Nach der Aufhe-
bung aller Beschrankungen konnten wie-
der bemerkenswerte Akquisitionserfolge
auf dem Exportmarkt erzielt werden - ein
Zeichen fiir das Bestreben der deutschen
Schiffbauer den zwolf Jahre wihrenden
Ausschluss vom Weltmarkt in moglichst
kurzer Zeit zu kompensieren.

Order aus Norwegen

Bereits 1951 beteiligte sich eine Reihe deut-
scher GrofSwerften an den Ausschreibungen
ausliandischer Tankschiffreeder. Dem Bre-
mer Vulkan gelang es, den Auftrag zum Bau
eines 16 795 tdw-Tankers von der schwedi-
schen Rederi A/B Pulp hereinzunehmen. Er
wurde im Januar 1952 unter dem Namen
,Dagmar Salén” abgeliefert. Dem 153,5 m
langen, 20,8 m breiten und 14,5 kn schnel-
len Neubau folgten bis 1954 sechs weitere
,Einheits-Tank-Motorschiffe”, wie die Werft
ihren Typ bezeichnete. Alle wurden mit von
der Werft in MAN-Lizenz gefertigten Diesel-
motoren des Typs D8Z60/110 mit 6500 PS
Leistung ausgeriistet. Zwei weitere, 1954 an
Gesellschaften der Shell abgelieferte 15 681
tdw-Neubauten ,Gaza” und ,Glebula”
erhielten dagegen eine ungewohnliche
Antriebsanlage, bestehend aus zwei Drei-
fach-Expansionsdampfmaschinen mit ei-
ner Gesamtleistung von 5500 PSi fiir eine
Geschwindigkeit von 12,5 kn.

Kurz nach dem Bremer Vulkan expor-
tierten auch die Kieler Howaldtswerke
ihre ersten Tankerneubauten. Anders
Jahre in Oslo ibernahm im Juni 1952

Als letzten in einer Serie von neun Bauten fiir in- und auslandische Reedereien
iibergab die Deutsche Werft die , Julius Schindler”

den 173,6 m langen und 21,8 m breiten
18 435 tdw-Neubau ,Jalanta”, ein Jahr
spater den auf 179,8 m verldngerten und
22,6 m verbreiterten Nachbau ,Jarmina”
mit einer Tragfdhigkeit von 21 500 t. Das
sich tiberschlagende Streben nach Kapa-
zitdtsvergrofierung zeigte sich auch an
einem im Herbst 1951 erteilten Auftrags-
quartett des griechischen Reeders Stavros
Niarchos, der seine urspriingliche Order
von 21500 tdw- in 33 000 tdw-Schiffe
umwandelte. Der erste Neubau wurde erst
im Mirz 1954 unter dem Namen ,World
Gratitude” fertig, weil der Auftragsboom
das Bauplatz- und Materialangebot iiber-
forderte. Der Kunde dréngte auf schnelle
Lieferung, so dass die beiden ersten Schif-
fe im Trockendock gebaut werden muss-
ten, weil alle Helgen belegt waren. Der
Howaldt-Entwurf fiihrte schliefllich zu
einem 204,5m langen, 26,4 m breiten,
14 m seitenhohen und 10,5 m tiefgehen-
den Einhtillenschiff mit zehn Mittel- und
20 Seitentanks von insgesamt 43 200 m3
Ladekapazitit. Anders als der ,Vulkan®-
Typ wurde dieser Typ fiir einen Turbinen-
antrieb optiert, der eine hohere Geschwin-
digkeit von 17,5 kn erlaubte.

Weil die Stundenlohne der Metallarbeiter
von 1,35 DM in Schleswig-Holstein um
14 Pfennige unter dem Bundesschnitt la-
gen, rief die IG Metall am 3. September
1952 zu einem landesweiten Streik auf,
der nach nur einem Tag eine Lohnerho-
hung von sechs anstelle der geforderten
zehn Pfennige einbrachte, obwohl die
Werften sofort aus Briefen ihrer auslandi-
schen Schiffbaugroffkunden zitierten, dass
diese trotz vereinbarter Gleitpreise ,nicht
einen Pfennig der Erthéhungen” tiberneh-
men wollten.

Mit Ausnahmegenehmigung
Der erste Tanker, der bei der Deutschen
Werft in Hamburg - noch mit einer P

Gratulation
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Ausnahmegenehmigung - vom
Stapel lief, war die 14 350 t tra-
gende ,Irland”, die bereits im
Dezember 1950 an die déni-
sche Dansk-Franske abgeliefert
werden konnte. Eigentlich das
letzte Schiff einer 1939 fiir die
Texaco angelaufenen Serie, war
der Neubau den Amerikanern
nicht mehr grof3 genug. Auf
den Entwurf der Texaco-Bau-
ten aufbauend, entwarfen die
Finkenwerder Schiffbauer ei-
nen fiinf Meter lingeren Typ
von 17 000 tdw, von dem neun
Schiffe fur in- und auslandische
Reedereien realisiert wurden.
Anders als in der Trockenfahrt,
in der ein- und dieselbe Reede-
rei haufig auf konstruktive An-
derungen schoninnerhalbeiner
Neubauserie drdngte, gelang
es der Deutschen Werft, ihre
einheitlichen Tankerentwiirfe
gleichzeitig an skandinavische,
italienische und deutsche Ree-
dereien zu verkaufen. Die Werft
setzte ihr Tankerprogramm mit
einer zweiten Neuner-Serie
fort, deren Schiffe 18 300 tdw
aufwiesen. Sie verfligten tiber

G MY

zehn Mittel- und zwolf
Seitentanks mit einem
gesamten Fassungsver-
mogen von 24 600 m3.
Am 11. August 1955 stell-
te die Deutsche Werft
das erste Schiff eines
erneut in der Leistungs-
fahigkeit — gesteigerten
Tankertyps fertig. Die
,Esso Hamburg” war
192,2 m lang, 252 m
breit, und der Tiefgang
betrug 9,2m. Das
Ladevolumen der
20 Seiten- und zehn
Mitteltanks wuchs auf
36 500 m?* und die Tragfahig-
keit um die Halfte auf 26 934 t.
Den grofiten Unterschied stellte
jedoch die Antriebsanlage dar.
Anstelle eines Dieselmotors
gelangte eine Uber ein Getrie-
be 12 700 Wellen-PS leistende
Dampfturbine von AEG zum
Einbau. Damit erzielte die ,Es-
so Hamburg” eine wesentlich
hohere Geschwindigkeit von
16,5 kn, aber auch der tagliche
Brennstoffverbrauch  erhohte
sich von 24 auf 80 t.

Die GMT gratuliert zu
60 Jahren Schiff & Hafen
und wiinscht fiir die
Zukunft alles Gute.

Wir bedanken uns fiir die exzellente
Zusammenarbeit und freuen uns auf
die neuen gemeinsamen Aufgaben.

22305 Hamburg
Telefon:
Telefax:

GMT Gesellschaft fiir Maritime Technik e.V.
Bramfelder Str. 164

040-23 93 57 69
040-239357 71
Internet: www.maritime-technik.de
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Auf der Grundlage desselben
Entwurfs  kontrahierte der
Esso-Konzern gleichzeitig ein
zweites Duo bei der AG ,We-
ser”. Die ,Esso Disseldorf”
ging im Dezember 1954 auf
Ubergabefahrt, das Schwes-
terschiff ,Esso Frankfurt” im
Juli 1955. Die von der Bre-
mer Werft selbstgebaute Tur-
binenanlage von 12 670 PSi
Leistung trieb auch die vier
Sdtze Kreiselpumpen an, die

eine Entladeleistung von je-
weils 950 m3 in der Stunde
erreichten. Im Oktober 1955
beendete die AG ,Weser” auch
eine im April 1953 eingeleite-
te Serie von sechs 22 300 tdw-
Tankern des Typs ,Olym-
pic Cloud” fiir Onassis, die
gleichzeitig mit vier, 18 000 t
tragenden Schiffen des Typs
,Atlantic Viscount” fur die
griechische Reederei Livanos
entstand.
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Der Stapellauf der ,,Tina Onassis”
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Weltrekord durch Howaldt
Die Howaldtswerke Hamburg
legten am 5. November 1952
ihren ersten Turbinentanker
auf Kiel, der wegen der Materi-
alknappheit erst im September
1953 vom Stapel lief und im
Dezember 1953 als zu diesem
Zeitpunkt zweitgrofiter deut-
scher Neubau nach dem Krieg
zur Ablieferung gelangte. Um
die Langsfestigkeit des 195,5 m
langen und 25,6 m breiten
28 240 tdw-Tankers ,Arcturus”
zu gewahrleisten, wurden zwei
Langsschotte eingezogen, die
mit elf oldichten Querschot-
ten den Ladungsbereich in 30
Tanks mit einem Gesamtfas-
sungsvermogen von 38 500 m3
unterteilten. Eine Hochdruck-
dampfturbine beschleunig-
te den Neubau wiahrend der
Probefahrt auf 16 kn. Weil
der Auftraggeber Wert auf eine
harmonische Architektur legte,
wurden die Schanzkleidiiber-
ginge vom Hauptdeck zu den
Aufbauten jeweils in langen
Straks ausgefiihrt.

In der offentlichen Wahrneh-
mung wieder in der inter-
nationalen Schiffbauspitze
angekommen, waren die deut-
schen Schiffbauer, als auf den
Howaldtswerken am 25. Juli
1953 der weltgrofite Tanker
nach Taufe auf den Namen ,Ti-
na Onassis” unter den Augen

von hunderttausend Menschen
vom Stapel lief. Der 236,4 m
lange und 29,1 m breite Neu-
bau trug auf einem Tiefgang
von 11,45 m 49 722 t und wur-
de von einer Dampfturbine
auf eine Geschwindigkeit von
16,5 kn gebracht. Im Novem-
ber 1953 tibergab die Werft den
Tanker, der erst 22 Jahre spater
unter seinem Taufnamen in Ka-
ohsiung abgewrackt wurde. Al-
lein Onassis bestellte, auch auf-
grund giinstiger Stahlpreise in
Deutschland, Anfang der Fiinf-
ziger bei mehreren deutschen
Werften 19 Grofdtanker im
Gesamtwert von 300 Mio. DM.
Die Auslandsauftrage brach-
ten der Deutschen Werft und
den Kieler Howaldtswerken
die fithrenden Positionen im
Weltschiftbau. Thre Ausfithrung
bestdtigte nicht nur den guten
Ruf, sie versorgten die Werften
auch mit dem notigen Kapital
zum Ausbau ihrer Anlagen.

Schiffe fiir das
Wirtschaftswunder

Die in den Fiinfzigern aufblii-
hende Okonomie verlangte
zunehmend nach Rohstoffen.
Sie wurden zundchst noch von
Universalfrachtschiffen impor-
tiert, die sowohl fur den Stiick-
als auch Massenguttransport
geeignet waren. Aufgrund P
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der Erfahrungen, welche die Nordseewerke
in Emden schon vor dem Krieg im Bau von
Erzfrachtern gesammelt hatte, gelang es der
Werft, die grofite Serie derartiger Schiffe in
Auftrag zu nehmen. Zwischen August 1951
und Dezember 1957 lieferten die Emder
Schiftbauer mehr als 20 Neubauten ihres
10 000 t tragenden ,Emden”-Typs, die un-
ter anderem zur Erzversorgung der Stahl-
hiitten von Hoesch und Thyssen eingesetzt
wurden. Die 144,2 m lange und 17,9 m
breite ,Odin” verfiigte in finf Laderiumen
iiber ein Schiittgutvolumen von 16 765 m3.
Volle Bodenwrangen auf jedem Spant
trugen den besonderen Belastungen des
Schiffskorpers in der Erzfahrt Rechnung,
fur die anfallenden Ballastreisen stand eine
Tankkapazitit von 3700t zur Verfiigung.
Zur Verbesserung der Seeeigenschaften ge-
langten zwischen den Luken Hochtanks
zum Einbau. Ein 4000 PS-Motor sorgte fiir
eine Geschwindigkeit von 13 kn. AuRerlich
unterschieden sich die Schiffe aufgrund
ihrer mittschiffs liegenden Aufbauten und
des konventionellen Ladegeschirrs kaum
von den zu dieser Zeit entstandenen Linien-
frachtschiffen.

Anfragen fir den Schiffstyp kamen auch
aus dem Ausland. 1955 gelangte der Neu-
bau ,Karen Reed” zur Ablieferung an seine
Besteller in Norwegen, wohin ein Jahr spa-

URE i
*3MOE gy

* Work ships

* Research vessels
e Patrol vessels

® Yachts

e Offshore, survey and
supply vessels

e Ferries
¢ Naval vessels

28  schiff & Hafen | April 2009 | Nr. 4

ter als Vertreter einer auf 10 800 tdw vergro-
flerten Version auch der Neubau ,Roland”
exportiert wurde. Einen Grofiensprung auf
15 000 tdw wurde im Juli und Dezember
1956 mit den Neubauten ,Domsheide”
und ,Madison Friendship” umgesetzt. Der
,Emden”-Typ trug wesentlich zu einem bis
dahin von den Nordseewerken unerreich-
ten Produktionsausstofy bei. Er erreich-
te von 1950 bis 1956 55 Neubauten mit
knapp 350 000 BRT. Bereits im Dezember
1954 konnte ein neu gebautes 218 m langes
und 32 m breites Trockendock fiir Neubau
und Reparatur eingeweiht werden. Die gute
Beschiftigungslage veranlasste die Werft-
fuhrung die Helling II fiir Neubauten bis
30 000 tdw zu verlangern und fiir Repara-
turauftrage eine Schwimmdock fiir Schiffe
bis 177 m Lange beim Dockbaubetrieb der
Gutehoffnungshiitte in Nordenham-Blexen
zu bestellen.

Erste Erz-Ol-Schiffe

Der Transportbedarf war schon bald nicht
mehr mit den bis dahin gebauten Univer-
salfrachtschiffen zu decken. Die Antwort
der Nordseewerke war jedoch keineswegs
eine weiter vergrofierte Ladefihigkeit, son-
dern ein ganz neuer Schiffstyp: das Erz-Ol-
Schiff, das wahlweise fliissige und trockene
Ladung transportieren konnte und spater

unter der Bezeichnung OBO-Schiff (Oil
Bulk Oil) bekannt wurde. Im Dezember
1955 stellte die Werft die 23 000 t tragen-
de ,Gertrud Fritzen” fertig, deren beiden
Erzrdume aufgrund des hohen spezifischen
Ladungsgewichtes nur ein Volumen von
12 700 m? aufwiesen, wihrend die 16 Ol-
tanks ein Volumen von 24 200 m3 hatten.
Das 190,8 m lange und 23,7 m breite Kom-
bischiff wurde von einer 10 000 PSi leisten-
den Siemens-Schuckert-Dampfturbine auf
eine Geschwindigkeit von 14,5 kn gebracht.
Ein Jahr spéter lieferte die AG ,Weser” den
23 360 tdw-Neubau ,IIse Fritzen”, der vom
selben, taglich 57 t Heizol verbrauchenden
Turbinentyp angetrieben wurde, dessen La-
derdume allerdings eine andere Anordnung
zeigten. Neun Luken verschlossen dieselbe
Anzahl von Raumen, von denen je zwei im
Vor- und Mittschiffbereich als Erzraume mit
einem Inhalt von 11 800 m3 Verwendung
fanden. 14 Seiten- und ein Mitteltanks fass-
ten 24 800 m3 OL.

Wihrend die ,Gertrud Fritzen” das einzige
Erz-Ol-Schiff der Nordseewerke bleiben
sollte, baute die AG ,Weser” 1961 noch
die 36 261 t tragende ,Elisabeth Entz” fiir
Thomas Entz in Rendsburg und 1965 das
erste Panmax-Schiff ,Naess Norseman” von
72 322 tdw. Gleichzeitig mit den ersten
Erz-Ol-Schiffen aus Emden und Bremen
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legten auch die Kieler Howaldtswerke den
21 950 t-Neubau ,Bertha Entz” auf Kiel,
der sich aufgrund seines doppelt wirken-
den 8000 PS-MAN Achtzylinder-Zweitak-
ters im Antrieb unterschied und auch nach
einem anderen Ladungskonzept entworfen
wurde. Das im Februar 1955 auf Probefahrt
geschickte Schiff verfiigte tiber acht Luken,
20 Oltanks und zwei Frzladeriume mitt-
schiffs mit vier Luken.

Die erst 1955 wieder unter ihrem alten Na-
men in den Baulisten auftauchende Werft
von Blohm + Voss entwickelte bereits kurz
darauf ein grundlegend neues Massengut-
motorschiff. Die metazentrische Hohe der
im April 1958 an eine Rotterdamer Ree-
derei abgelieferten ,Nordwijk” entsprach
erstmals auch bei Erzbeladung der eines
homogen beladenen Schiffes. Dies wurde
durch fiinf hoch liegende, wannenartige
Laderdaume mit einem Siill von 3 m Hohe
erreicht, die zwischen sechs normal ho-
hen Laderdaumen angeordnet waren. Der
gesamte Laderauminhalt belief sich auf
21 650 m3. Die Lukendeckelkonstruktion
der relativ kleinen Hochraume erlaubte ihre
Fiillung mit Ballastwasser, so dass auch in
der Ballastfahrt eine gute Schwerpunktlage
und geringere Beanspruchung der Langsfes-
tigkeit erreicht wurde. Obwohl der Doppel-
boden nur die vorgeschriebene Mindest-
hohe aufwies, erzielte die Ballastkapazitat
50 % der Tragfihigkeit von 15 500 t. Ein
von Blohm + Voss in MAN-Lizenz gebauter
6650 PS-Dieselmotor verlieh dem spater
als ,Lucie Schulte” eingesetzten Schiff eine
Geschwindigkeit von 15 kn.

Linienfrachtschiffe fiir alle Routen

Als zuverlissigste Kunden der Werften er-
wiesen sich im Laufe der Fiinfziger und
Sechziger die deutschen Linienreedereien.
Sie hatten die Aufhebung der alliierten
Baubeschrankungen abgewartet, um inter-
national wettbewerbsfihige Stiickgutschiffe
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bestellen zu kénnen. Neben wenigen An-
kdufen aus dem Ausland kamen fiir den
Wiederaufbau ihrer Liniendienste nur Neu-
bauten deutscher Werften in Frage. Den
ersten Nachkriegsneubau fiir die Hamburg-
Amerika Linie lieferten im November 1950
die Howaldtswerke Hamburg. Die von zwei
Fiinfzylinder-Viertaktmotoren des Fabrikats
Sulzer tiber eine Welle auf 12 kn beschleu-
nigte ,Hamburg” kam auf eine Tragfihigkeit
von 4200 t, die fiir das relativ nahe Fahrtge-
biet Mittelamerika zunachst ausreichte. Bis
1953 bauten die Liibecker Maschinenbau
Gesellschaft bzw. der Bremer Vulkan fiir
die Hapag und den Norddeutschen Lloyd
fiir ihre Gemeinschaftsverkehre nach Nord-
und Mittelamerika kurz nacheinander
zwolf Neubauten der ,Brandenburg”- und
,Rheinstein“-Klassen mit Tragfihigkeiten
von knapp 5000 t. Die 110,4 m langen und
13,5 kn schnellen Hapag-Schiffe hatten
vier Luken, die von elf Biumen, einschlief3-
lich eines 50 t-Geschirrs, bedient wurden.
Die 119,6 m langen, 15 kn schnellen NDL-
Schiffe verfiigten tiber fiinf Laderdume mit
13 Ladebiumen. Ahnlich waren die beiden
vom Bremer Vulkan fur die Fruchtfahrt
von den Kanarischen Inseln auf Kiel geleg-
ten 3125 tdw-Schiffe ,Lichtenstein” und
,Liebenstein”, die dank elektrischer Venti-
lationskiihlung auf insgesamt drei Decks
7170 m3 Fruchtladung fassten.

Mit dem Ausbau der Liniennetze in entfern-
tere Fahrtgebiete wuchsen in den folgenden
Jahren die Schiffsgrofien und -geschwindig-
keiten. Die 1952/53 vom Bremer Vulkan
fiir den Verkehr zur Westkiiste Stidamerikas
gelieferten ,Brandenstein”, ,Bieberstein”
und ,Bérenstein” des NDL sowie die ,Kas-
sel”, ,Koln” und ,Stuttgart” der Hapag er-
reichten bereits 8300 t Tragfihigkeit und
waren 16,5 kn schnell. Ab 1955 stellte der
Bremer Vulkan innerhalb eines Zeitraums
von 14 Monaten acht Schiffe der ,Tann-
stein”-Klasse mit Ladefihigkeiten um »
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die 8000 t fertig. In die beiden ersten der
151,8 m langen und 18,4 m breiten Neu-
bauten gelangte ein Antriebsprovisorium
zum Einbau. Es bestand aus zwei verschie-
denen Dieselmotoren, einem alten, noch
bei der Danziger Werft gefertigten Sieben-
Zylinder und einem neuen Sechs-Zylin-
der von MAN, die insgesamt 4700 PS fiir
14,4 kn auf eine Propellerwelle brachten.
Erst die néachsten Schiffe der Serie, die , Bir-
kenstein”, ,Breitenstein”, ,Bischofstein”,
,Blankenstein”, ,Bartenstein” und ,Boden-
stein”, erhielten einen 9000 PS-MAN-Mo-
tor fiir eine hohere Geschwindigkeit von
17,5 kn.

Turbinenschiffe von drei Werften

Die Bauprogramme der beiden bedeu-
tendsten deutschen Linienreedereien wa-
ren teilweise so umfangreich, dass meh-
rere Werften Anteil an der Verwirklichung
einzelner Schiffsklassen hatten. Dies galt
zum Beispiel fiir die ersten Neubauten
im Ostasien-Dienst, die aufgrund der be-
reits vor dem Krieg in diesem Fahrgebiet
gemachten Erfahrungen als Schnellfracht-
schiffe ausgelegt und mit einem Turbinen-
antrieb ausgeriistet wurden. Die Deutsche
Werft lieferte 1953 und 1954 drei von neun
Schiffen an die Hamburg-Amerika Linie:
die 10 100t tragenden Sechsluken-Frach-
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ter  ,Braunschweig”,
,Essen” und ,Hoechst".

Eine 9000 PSi leistende
AEG-Turbine erméglich-

te ihnen eine Geschwin-
digkeit von 16,5 kn.
Ahnlich waren die , Lever-
kusen”, ,Ludwigshafen”
und ,Leipzig”, die von
den Flender-Werken mit
einer Siemens-Schuckert-
Turbine ausgeriistet wur-
den, wihrend die Howaldts-
werke in Hamburg in ihre
drei Schiffe mit den Namen
,Disseldorf”, ,Dortmund”
und ,Darmstadt” BBC-Turbi-
nen einbauten.

Dieselben Werften lieferten
fir den Norddeutschen Lloyd
sieben entsprechende 17,5 kn-Frachtschiffe
fur den Fernost-Gemeinschaftsdienst, die
allerdings tiber insgesamt acht Laderdume
verfiigten und eine Tragfihigkeit von etwa
9800 t aufwiesen. Fiir die kombinierte Be-
forderung von Passagieren und Fracht be-
stimmt, waren die sechs ab Januar 1954
vom Bremer Vulkan fiir die Ostasien-Route
von NDL und Hapag gebauten Motorschif-
fe des Typs ,Schwabenstein”. Die 9590 t tra-
genden Kombischiffe boten 86 Passagieren
Auflenkabinen der ersten Klasse.

Die Howaldtswerke in Hamburg waren
Auftragnehmer der ersten Hamburg Stid-Li-
nienschiffe nach dem Krieg. Der 9760 tdw-
Neubau ,Santa Ursula”, 13 kn schnell und
fir 24 Passagiere eingerichtet, nahm im
April 1951 den Liniendienst zur Ostkiiste
Stidamerikas wieder auf, gefolgt von den
Schwesterschiffen ,Santa Elena”, ,Santa
Catarina” und ,Santa Isabel”. 1952/53 stie-
fen die von derselben Werft nach einem
Entwurf des Hamburger Architekten Cisar
Pinnau zu einem neuen Look weiterentwi-
ckelten ,Santa Teresa” und ,Santa Inés” zur
Flotte. Die lange Back, das bis zum Achter-
deck verldngerte erste Aufbaudeck und run-
de Aufbauformen verliehen den Schiffen
ein ausgewogenes, dem Zeitgeschmack ent-
sprechendes Design, dessen Eleganz auch
bei den Hamburg Siid-Neubauten der fol-
genden Jahre ihre Fortsetzung fand.

Die Deutsche Werft entwickelte sich zur
Hauswerft der Deutschen Afrika-Linien, de-
nen sie 1953 die 8640 t tragenden Fiinf-Lu-
ken-Schiffe ,Natal” und ,Windhuk” baute,
1955 und 1956 die ,Urundi”, ,Ubena” und
,Usaramo” mitgleicher Tragfdhigkeit. Einen
Grofensprung bedeutete 1958/59 der Bau
der 11 000 t-Einheiten ,Karroo” und ,Ka-
lahari” fur die Stidafrika-Route. Die 152 m
langen, auch fiir die Mitnahme von zwolf
Passagieren eingerichteten 17,5 kn-Schiffe
verfiigten tiber 22 Ladebdume, darunter
einen 60 t-Schwergutbaum, zur Bedienung
der fiinf Laderdume. Sie waren identisch

Schiff&Hafen Ausgabe 03/1954,
Seite 55

mit vier Schiffen der ,Saarland”-Klasse fiir
die Hapag, die 1960 eine leicht auf 11 300 t
vergrofierte Version in Form der ,Kulmer-
land” und ,Miinsterland” erhielt.

Zur Verwendung in der Westafrikafahrt der
Reedereien DG ,Neptun” und Sloman ge-
langte ab 1961 bereits die zweite Generation
moderner Linienfrachtschiffe in Dienst. Der
Bremer Vulkan steuerte die 6645 t tragende
,Nereus” bei, Blohm + Voss und H.C. Stiil-
cken Sohn bis 1965 die dhnliche ,Najade”
sowie die ,Mailand”, ,Tunis” und ,Mad-
rid” mit Tragfahigkeiten bis 7400 t. Die Ko-
operation zwischen den beiden Hamburger
Werften war ein erster Schritt zur Ubernah-
me der 1840 auf Steinwerder gegriindeten
Stilcken-Werft durch Blohm + Voss im Jahr
1966.

~Picasso”-Frachtschiffe von Stiilcken

Mit einem Aufsehen erregenden Entwurf
nahm die Stiilcken-Werft Abschied von tra-
ditionellen Designansitzen, als sie 1953 fiir
die DDG ,Hansa” eine Schiffsserie des Typs
,Lichtenfels” konzipierte und dabei radikal
mit herkdmmlichen Baumustern brach.
Erstmals wurde ein neuartiges Schwergut-
ladegeschirr zum Ausgangspunkt fiir eine
Konzeption, die zu diesem Zeitpunkt fu-
turistisch anmutete und sich schnell die
originelle Beschreibung ,Picasso”-Schiff
verdiente. Waren die Umschlagseinrichtun-
gen eines Schiffes in den Uberlegungen der
Konstrukteure bis dahin eher Beiwerk und
ihre Aufstellung zwischen den Luken von
fast zwangslaufigem Charakter gewesen,
wurde jetzt das Schiff um das Ladegeschirr
herum entworfen. Voraussetzung dafiir
war die Erfindung eines leistungsfihigen
Schwergutgeschirrs, der so genannten Stiil-
ckenbdume, die gleich mehrere Neuerun-
gen aufwiesen. Am auffilligsten war die V-
formige Aufstellung von zwei Ladepfosten
ohne stérende Wanten. Dadurch konnte
der 120 t hebende Schwergutbaum durch
die Pfosten hindurchgeschwenkt werden



1954 erschien die von der Stillcken-Werft entworfene Architektur der ,Ockenfels”

futuristisch

und den Umschlag an der davor und da-
hinter liegenden Luke bewiltigen. Um den
breiten Mittelschiffsbereich auf moglichst
grofler Linge fiir die Ladungsaufnahme zu
nutzen, wurde der Aufbau mit der Kom-
mandobriicke auf die Back gestellt und
der Maschinenraum soweit wie moglich
achtern angeordnet. Besonders fiir sperrige
Glter geeignet, war die mittlere der drei Lu-
ken mit einer Lange von 24,3 m. Sie konnte
auch von dem vorderen, fiir 30 t ausgeleg-
ten Schwergutbaum bedient werden. Insge-
samt umfasste das Ladegeschirr 18 Baume.
An der acht Schiffe umfassenden Baureihe
beteiligt waren auch die AG ,Weser” und
deren Werk Seebeck in Bremerhaven.

Mit nur einem durchschwenkbaren Stiil-
ckenbaum  stattete die Stiilckenwerft
1958/59 vier 12 500 t-Schiffe der ,Schwar-
zenfels”-Klasse aus. Beim fiinften Schiff,
der ,Treuenfels”, wurde die Kommando-
briicke wieder ganz vorn positioniert, so
dass im Ladebereich Platz fiir ein zweites
der 130t tragenden Spezialgeschirre ge-
wonnen war. Noch einmal auf 150 t Trag-
last gesteigert, wurde der Stiilckenbaum bei
den sieben Schiffen der 12 600 t tragenden
,Wartenfels“-Klasse, von der ein Neubau
auf Stiilcken, vier auf die AG ,Weser” und
zwei auf die Seebeckwerft verteilt wurden.
Von dem traditionellen Design mit einem
mittschiffs angeordneten Maschinenraum
wich auch der Bremer Vulkan bei drei 1958
fur die Stidamerika-Westkiistenfahrt des
Norddeutschen Lloyd gebauten, 17,5 kn
schnellen 10 900 tdw-Schiffen der ,Bur-
genstein”-Klasse ab. Aufgrund des nach
hinten verschobenen Antriebsmotors wie-
sen sie vier Laderdume vor, einen hinter
dem Maschinenraum und einen kleinen
in der Poop auf. Auch die beiden 1960
fur die Australienfahrt folgenden, bereits
12700 t tragenden, gleichschnellen ,Re-
genstein” und ,Riederstein” verfiigten iiber
vier Rdiume vorn sowie zwei Luken achtern
und zeigten damit den kiinftigen Schiff-

bautrend auf. Sie bildeten den Abschluss
des Wiederaufbauprogramms der Reederei
von 44 Schiffen.

100 Kiihlschiffe

Ein ausgedehntes Arbeitsfeld, auf dem sich
fast alle der grofien, aber auch viele mitt-
lere Werften betitigten, stellte der Bau von
Kiihlschiffen dar. Dabei gelang es den Kon-
strukteuren, den traditionell yachtartigen
Kiihlschiffen im Laufe der Funfziger ein
ansprechendes Aufleres zu verleihen, der
zu den Hohepunkten harmonischer Schift-
bauarchitektur zihlte. Zum grofiten Liefe-
ranten von Bananenfrachtern entwickelte
sich die Deutsche Werft, die fiir F Laeisz,
Rob. M. Sloman und Horn-Linie bis 1967
18 Reefer erstellte. Drei weitere entstanden
in Hamburg nach der Fusion mit den Ho-
waldtswerken, 17 bei den Howaldtswerken
in Kiel, sechs Neubauten bei Howaldt in
Hamburg, und nach der Bildung der HDW
noch eins in Hamburg und zwei in Kiel.
Nach den 126,2 m langen und 15,2 m brei-
ten ersten Neubauten ,Proteus” und ,Per-
seus” von der Deutschen Werft lieferten die
Kieler Howaldtswerke E Laeisz im Septem-
ber 1951 die ,Pegasus”. Ein Schwesterschiff
erhielt Harald Schuldt Ende des Jahres un-
ter dem Namen ,Angelburg”. Uber eine im
Vergleich zum ersten Duo von 6200 auf
5500 m3 verringerte Kapazitdt verfiigten
die 1955/56 in Finkenwerder vom Stapel
gelaufenen ,Parthenon” und ,Pirdus”. An-
schlieflend vergrofierten sich jedoch die
Kiihlkapazititen und Geschwindigkeiten
stdndig. Die erneut von der Deutschen Werft
gebaute , Pentelikon” erreichte 1960 knapp
7000 m3, die ,Pund”“, ,Pisang”, ,Pongal”
1964 fast 8400 m3 und die ,Persimmon”,
,Pekari”, ,Pirol” 1966 etwa 8500 m3. Die
Geschwindigkeiten erhohten sich von 16
iiber 20 auf 22 kn.

Bereits ab 1965 wurden die ersten Nach-
kriegsneubauten durch eine neue Genera-
tion von Reefern ersetzt. Die Howaldtswerke

Hamburg steuerten dazu den 21 kn schnel-
len 8400 m3-Neubau ,Augustenburg” und
die Howaldtswerke Kiel die 23 kn lau-
fenden ,Ahrensburg”, ,Angelburg”, ,As-
seburg”, ,Artlenburg” und ,Aldenburg”
mit 9800 m? Kithlraum bei. Nicht nur
einen Hohepunkt der Schiffbauarchitek-
tur stellten die sechs 1967 und 1968 von
Blohm + Voss fiir die Hamburg Siid gebau-
ten Kiihlschiffe der ,Polar Ecuador”-Klasse
durch ihr bestechendes Aussehen dar. Die
23 kn-Schiffe gehorten zu den ersten weit-
gehend automatisierten, deren Maschinen-
raum nur acht Stunden besetzt sein musste.
Insgesamt 16 deutsche Werften bauten zwi-
schen 1951 und 1983 mehr als 100 Reefer
allein fiir inldndische Gesellschaften.

Auf dem HO6hepunkt

Ende der Finfziger erreichte der deutsche
Handelsschiffbau eine Leistungsfihigkeit
und Ausbreitung wie selten zuvor in seiner
Geschichte. Insgesamt gab es 1959 in der
Bundesrepublik mehr als 160 Werftplitze.
Allein in Hamburg waren 35 Schiffbaufir-
men verzeichnet. Am Ende des Jahrzehnts
kam es erstmals zu Beschiftigungsproble-
men. Junge Schiffbauer aus dem westli-
chen Niedersachsen suchten Arbeit in den
Schiffbauzentren, wo vor allem die von
Willy Schlieker mit groffer Dynamik p
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in Hamburg aufgebaute, aber schon 1962
wieder in Konkurs gegangene Werft, Krif-
te benotigte. Auch die Rickmers Werft in
Bremerhaven musste ihre Belegschaft 1960
wegen Auftragsmangel um ein Drittel ver-
ringern. Wie andere Industrien auch, warb
der Schiffbau gleichzeitig im Ausland unge-
lernte Arbeitskréfte an, die auf den Grof3-
werften zunéchst vor allem aus der Tiirkei
kamen, spater auch von jugoslawischen
Werften. Beachtlich war die Zahl der Schiff-
bau betreibenden Firmen im Binnenland,
von denen einige trotz ihrer hunderte Ki-
lometer von der Kiiste liegenden Standorte
im Seeschiffbau titig waren. Allein in Duis-
burg legten vier Werften Seeschiffe auf Kiel.

Der Verkehr rollt ibers Meer
Der in den Sechzigern rasch wachsende In-
dividualverkehr initiierte die Einrichtung
von Fihrschiffsrouten, welche von kombi-
nierten Auto- und Passagierfihren befahren
wurden. Gleich mehrere deutsche Werften
profilierten sich bei der Konstruktion daftr
geeigneter Fahrschiffe. Dabei weckte die aus
wirtschaftlichen Griinden von den Reederei-
en gewiinschte gleichzeitige Beforderung
von Passagieren und Fracht den Bedarf
an Schiffen, die neben grofien Fahrgast-
kapazititen hohe Umschlagsgeschwin-
digkeiten der Fahrzeuge tiber Bug- und
Heckrampen sowie grofle Autodecks
aufwiesen, und damit auch neue Ge-
fahrenpotentiale, etwa durch die im
Falle einer Uberflutung entstehenden
,freien Oberflichen”. Gleichzeitig ver-
langte der zunehmende Giiterverkehr
auf den Straflen nach RoRo-Schiffen

far den ausschliefllichen Transport

von Lkw und Trailern. Erstmals wur-

den auch ausschliefilich fiir die Auf-
nahme von Giiterwaggons bestimm-

te Eisenbahnfihren entworfen.

Schienen iiber die Ostsee

Eine wichtige Voraussetzung fiir

die Verkehrsentwicklung zwischen
Skandinavien und dem kontinen-

talen Europa war die nach dem

Bau der Fehmarnsundbriicke am
14.Mai 1963 erfolgte Einweihung des
Fihrverkehrs auf der Vogelfluglinie zwi-
schen Puttgarden und Redby. Die seit
1953 bzw. 1957 von deutscher Seite zu-
vor auf der Route Grofienbrode Kai - Ge-
dser eingesetzten Eisenbahnfihrschiffe
,Deutschland” von 3863 BRT und ,Theo-
dor Heuss” von 5583 BRT hatten erstmals
den FEinsatz von D-Zuigen des ,Italien”-
oder ,Kopenhagen”-Express {iber die Ost-
see ermoglicht. Und die am 6. November
1957 an die Deutsche Bundesbahn abge-
lieferte ,Theodor Heuss” wurde von den
Kieler Howaldtswerken auch bereits mit
einem zusitzlichen Autodeck versehen.
Der 135,9 m lange und 17,2 m breite Neu-
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bau konnte alternativ bis zu 13 D-Zugwa-
gen oder 30 Giliterwaggons bzw. 192 Autos
transportieren. An Sitzpldtzen standen
622 in geschlossenen Riumen und 378
an Deck fiir maximal 1500 Passagiere zur
Verfiigung. Die ,Theodor Heuss” erhielt
einen dieselelektrischen Antrieb aus acht
12-Zylinder-Viertakt-Maybach-Motoren
von jeweils 1200 PS Leistung, die mit AEG-
Gleichstromgeneratoren von 825 kW ge-
koppelt waren. Zwei Doppelfahrmotoren
leisteten 4120 PS pro Welle und erlaubten
eine Geschwindigkeit von 17 kn.

Als Ersatz fiir das erste Eisenbahnfihr-
schiff ,Deutschland” von 1953 nahm
die Nobiskrug-Werft die Bestellung eines
gleichnamigen 6119 BRT-Neubaus von der
Deutschen Bundesbahn entgegen, der im
Januar 1972 vom Stapel lief. Die 144,1 m
lange und 17,7 m breite Fihre verfiigte
iiber ein Eisenbahndeck mit drei Gleisen
von 345 m Lange, ein bewegliches Hange-
deck fiir 94 und ein Autodeck fiir 118 Pkw.
Auf der Route Puttgarden - Rodby konn-
ten bis zu 1500 Passagiere und zwolf D-
Zugwagen befordert werden. Auch diese

»Deutsch-

Faheschifs

Kir Vogelfiuglinie
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land” erhielt einen dieselelektrischen
Antrieb aus acht Dieselmotoren von je
2500 PS und vier Gleichstromfahrmoto-
ren fiir eine Geschwindigkeit von 20 kn.
Entsprechende Eisenbahnfihrschiffe fiir
die traditionsreiche Konigslinie von Saf-
nitz nach Trelleborg und der Warnemiin-
de - Gedser-Linie baute der VEB Schiffs-
werft ,Neptun” in Rostock 1959 mit der
6164 BRT grofien ,Sassnitz”, 1963 der
,Warnemiinde” von 6141 BRT und der
6465 BRT grofien ,Riigen” von 1972 der
Deutschen Reichsbahn.

:rnﬂu’s‘hhndn

Fahren fahren Autos
Die Nobiskrug-Werft hatte sich bereits seit
Mitte der Sechziger einen Namen in der
Lieferung von Fahrschiffen gemacht. Erster
Fahrenneubau war 1964 die mit 3625 BRT
vermessene und fiir 750 Passagiere und
162 Autos eingerichtete ,Prins Bertil” zum
Finsatz auf der Linie Arhus-Halmstad-
Kopenhagen durch die schwedische Lion
Ferry. Dem 20,5 kn schnellen Schiff folg-
ten im ndchsten Jahr die 3801 BRT grofie
und 19,5 kn schnelle ,Gustav Vasa” fir
1016 Passagiere und 130 Autos auf der Tra-
vemiinde-Trelleborg-Linie sowie 1966 die
auf 4020 BRT vergrofierte , Kronprins Carl
Gustaf”, die 21,5 kn schnell bis zu 900 Pas-
sagiere zwischen Halmstad, Kopenhagen
und Travemiinde beférdern konnte. Das
vierte fiir die Lion Ferry bestimmte Schiff
wurde vor der Ablieferung an die briti-
sche Fihrschiffreederei B&I verkauft und
kam ab 1968 als ,Munster” auf der Route
Dublin-Liverpool in Dienst, ein weiterer
Neubau als ,Innisfallen” zwischen Swan-
sea und Cork. 1973 lieferte Nobiskrug
den Schweden eine neue, 7457 BRT grofie
,Gustav Vasa” und die mit 5829 BRT, 22 kn
schnelle vermessene
,Prinz Hamlet”, die
maximal 1100 Pas-
sagiere und 225 Pkw
von Hamburg nach
Harwich bringen
konnte. Die Fahre
loste auf der Route
Hamburg - Har-
wich die Kkleinere
,Prinz Hamlet II” ab.
Weitaus grofier waren
die im Mai 1974 und
April 1975 von Nobis-
krug an die Hamburger
TT-Line gelieferten ,Pe-
ter Pan” und ,Nils Hol-
gersson” fiir den Dienst
zwischen Travemiinde
und Trelleborg. Die mit
12 500 BRT  vermesse-
nen, 22kn schnellen
Neubauten hatten Platz
fiir 1700 Passagiere und
470 Autos.
Die TT-Line hatte bereits im Marz 1962
ihre erste, 3529 BRT grof3e, 20 kn schnelle
und fiir 900 Passagiere sowie 150 Pkw ein-
gerichtete ,Nils Holgersson” von der Han-
seatischen Werft in Harburg {ibernommen.
Erster Fahrenneubau der nur von 1957 bis
1962 aktiven Werft war das im Jahr zuvor
fir Norwegen fertig gestellte, 3714 BRT
grofie 600 Personen-Schiff ,Holger Dans-
ke”. Eine dritte und letzte Fihre des Betrie-
bes kam im Juli 1962 mit der 2977 BRT
groflen finnischen ,Hansa Express” in
Fahrt. Die TT-Line wechselte zu den Lii-
becker Flender-Werken, die ihr 1964 b
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eine der ersten Jumbofahren

die 4468 BRT grofle, fiir 945 Passagiere
und 230 Autos ausgestattete Fihre ,Peter
Pan” baute. Ein Jahr spiter stieg die See-
beckwerft mit der Lieferung der 3540 BRT
groflen, 15 kn schnellen ,Norwave” und
,Norwind” firr 247 Passagiere zum Einsatz
auf der Rotterdam-Hull-Route in den Fihr-
schiffbau ein. Die 1974 ebenfalls fir den
Kanaldienst fertiggestellten ,Norland” und
,Norstar” erreichten bereits 12 988 BRT
und konnten 1243 Fahrgiste sowie 134
Trailer beférdern.

1975 leitete die von Schichau Unterweser
im Auftrag von Townsend Thoresen gebau-
te Fracht- und Passagierfihre ,European
Trader” fiir 107 Passagiere und 50 Trailer

Die 31 395 BRZ groBe , Nils Holgersson” von der Seebeckwerft war 198

eine lange Reihe von Kanalfidhren fiir die
britische Reederei ein. Schwesterschiffe
waren die ,European Clearway” und ,Eu-
ropean Enterprise”, 1980 gefolgt von drei
Neubauten der mit 7951 BRT vermessenen
,Spirit of Free Enterprise”-Klasse. Wie fast
allen Fahrenneubauten waren auch diese
fir den schnellen Umschlag von Fahrzeu-
gen mit Bug- und Heckrampe und einem
durchlaufenden Wagendeck konstruiert.
Die Bauweise wurde der ,Herald of Free
Enterprise” zum Verhingnis, als das Deck
im Marz 1987 nach dem Auslaufen von
Zeebrligge wegen der geo6ffneten Bugpfor-
te geflutet wurde und die Fihre ihre Sta-
bilitdt verlor. Dass die Neukonstruktion
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von Fahren durchaus mit technischen und
wirtschaftlichen Risiken verbunden sein
konnte, erlebte die Rickmers Werft, als sie
1974 aus Beschiftigungsgriinden ein Fih-
ren-Quartett mit dem 5443 BRT grofien
Typschiff ,Stena Nautica” fiir eine schwedi-
sche Reederei auf Kiel legte und nur mit ei-
ner letztlich nicht in Anspruch genomme-
nen Biirgschaft von Stadt, Land und Bank
realisieren konnte. Viel Entwicklungsar-
beit steckten die Ingenieure der Rickmers
Werft in die weltgrofite Eisenbahnfihre,
welche im Februar 1975 als ,Railship I”
an ein internationales Konsortium mit
der Hamburger Reederei H.M. Gehrckens
als Korrespondentreeder abgeliefert wur-
de. Das 5322 BRT grofie, zwischen Trave-
miinde und Hango verkehrende Schiff bot
auf drei Decks bis zu 60 Giiterwaggons
Platz. Die wesentlich grofieren Nachbau-
ten ,Railship II und ,Railship II1” kamen
1984 und 1990 von der Seebeckwerft.

Rollende Frachten

1966 gelangte die Idee des rollenden
Umschlags - zunachst in mehreren Kiis-
tenschiff-Projekten - gleich mehrmals
auch in der Frachtschifffahrt zur Reali-
sierung. Im Juni und August hindigte
die Jos. L. Meyer Werft in Papenburg der
Bremer Niederlassung der Wallenius-Ree-
derei die 87 m langen und 15 m breiten
Autotransporter ,Undine” und ,Salomé”
aus. Die fiir den Umschlag mit zwei Sei-
tenpforten von 3 x3 m und einer 12 m
langen und 5 m breiten 40 t-Heckrampe
ausgerlisteten 3650 tdw-Schiffe verfiigten
im Laderaum iiber eine elektrohydrau-
lisch mit Hilfe von zwei Scherenpaaren
betdtigte, 40t hebende Plattform von
MacGregor, welche die Fahrzeuge auf drei
Decks verteilte. Auf insgesamt vier Decks
konnten 343 VW oder 288 Mercedes bzw.
auf drei Decks 42 Lkw und 39 Anhénger
geladen werden.

1967 wagte die lang etablierte Bremer
Argo-Reederei den Technologiewechsel in
der England-Fahrt. Schlichting und Biisu-
mer Werft bauten bis 1969 die 499 BRT
groflen, mit einer Heckrampe versehenen
RoRo-Schiffe ,Arcturus”, ,Arneb” und
,Antares” fiir den Dienst von Bremen und
Hamburg nach Hull. Die 76 m langen und
12,9 m breiten 499 BRT-Einheiten verflig-
ten iber hydraulisch betdtigte Heck- und
Innenrampen, {iber welche die Fahrzeuge
auf das Oberdeck oder das Zwischendeck
gelangten. Der Unterraum wurde mit hy-
draulischen Lukendeckeln verschlossen.
Ebenfalls 1967 lieferte die Werft J.J. Sietas
den Reedereien Mathies und Gehrckens die
RoRo-Neubauten ,Hansa” und ,Wasa” fiir
den Schnelldienst der Team-Lines zwischen
Hamburg, Kiel und Stockholm. Die mit
999 BRT vermessenen Schiffe hatten eine
Bugklappe, zwei Luken von 14,4 x 10,3 m



Schiffbau

und zwei Gemini-Dop- L o " S o
pelkrine von 2x 10,5t Eisenbahnfahrschiff ,Railship I’

Hebekraft. Mas

Wetterdeck fiir rollende Ladung
verfiigte die ,Aquila” tiber eine
Decksgarage, welche die Ladung

Schiftbaulicher Tei
Dipl-ing.

hinenbaulicher Teil

Erste Trailer-Schiffe

Die Entwicklung in der
Nord- und Ostseefahrt
bestétigte den Bedarf an
RoRo-Schiffen. Angesichts
der ziigigen Entwicklung
im Straflenverkehr ent-
schloss sich die Reederei
J.A. Reinecke, eine gro-
lere  Neubauflotte bei
der Rickmers Werft in
Bremerhaven zu bestel-
len. Deren Ingenieure
entwarfen 1969 den ganz
neuen, 16,5 kn schnellen
Frachtfihrentyp ,Saaletal”
mit Bug- und Heckpforte,
einem nach vorn verlegten Aufbau und
einem Zweischraubenantrieb. Die hohe
Mangvrierfahigkeit der 97 m langen und
15,8 m breiten Frachtfihre wurde durch
einen Querstrahlpropeller verbessert, eine
weitere Neuerung, die sich spéter bei fast
allen anderen Schiffstypen durchsetzte. Je-
weils 100 t tragende Bug- und Heckrampen
erlaubten die Aufstellung auch von schwer-
gewichtigen Fahrzeugen auf einer Linge
von 410 m. Schwesterschiffe der ,Saaletal”
und ,Donautal” steuerte die Krogerwerft
unter den Namen ,Neckartal” und , Isartal”
bei. Anschlieflend baute Rickmers noch
drei grofRere RoRo-Schiffe fiir Reinecke, An-
fang 1971 eingeleitet durch die ,Travetal”
und fortgesetzt durch die ,Fuldatal” im
gleichen sowie die ,Wesertal” im folgen-
den Jahr. Lag die Vermessung der ,Saale-
tal” noch unter 1000 BRT, waren die neuen
Schiffe 1600 BRT grofi. Die Stelllinge der
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115 m langen und 17,6 m breiten Schiffe
verdoppelte sich fast auf 768 m und bot
somit 64 Trailern Platz. Zwei zusammen
5000 kW leistende Dieselmotoren be-
schleunigten sie tiber zwei Verstellpropeller
auf eine Geschwindigkeit von 17 kn.

Und auch in der Finnland-Fahrt brach
1972 eine neue Ara an. Der Neubau
,Algol” der Krogerwerft fur die Argo-Ree-
derei konnte seine Ladung ebenfalls durch
eine Heckpforte an Bord rollen lassen. Ei-
ner schwimmenden Garage glich die ein
Jahr spéter von derselben Werft der Argo
gelieferte ,Aquila” zum Einsatz zwischen
Rotterdam und Ipswich. Bei 126,8 m Lan-
ge und 18,4 m Breite war das Schiff auch
fur die Rendsburger Schiffbauer das grof3-
te bisher auf Kiel gelegte Frachtschiff. Im
Gegensatz zur ,Algol” mit einem offenen

besser schiitzte. Mit dem neuen
Schiffstyp hielten auch neue Tech-
niken Einzug. Um bei den Lade-
arbeiten zu grofle Neigungen zu
vermeiden, war die ,Aquila” mit
einer Krangungausgleichsanlage ver-
sehen, auflerdem mit einem Schlin-
gerddmpfungssystem. Der Neubau
konnte 76 Trailer aufnehmen. Sie
gelangten tiber eine 42 t-Heckram-
pe aufs Hauptladedeck und von
dort iiber eine hydraulisch betd-
tigte, 28 m lange Innenrampe aufs
Oberdeck. Eine 17 m lange Hebe-
biihne bewiltigte den Weitertrans-
port nach unten auf das Tankdeck.
Der schnelle Umschlag erméglichte
funf wochentliche Abfahrten auf der
Kanalroute. Ein 16 Zylinder-Werkspoor-
Diesel mit 9900 PS brachte das Schiff iber
einen Verstellpropeller auf 17,5 kn. Neben
26 Mann Besatzung fanden auch 36 Last-
wagenfahrer Platz.

Kleine und groBe Autotransporter

Einen der ersten Autotransporter einfa-
cher Bauart entwickelten die Ingenieure
von Blohm + Voss 1964, indem sie einen
Kustenfrachtertyp von 499 BRT nach dem
Hochgaragenprinzip mit zwei offenen
Decks fiir die Aufstellung von Autos ver-
sahen. Die 69,2 m lange und 11 m breite
,Schirokko” der Reederei Giinther Schulz
konnte 335 Personenwagen aufnehmen
oder auch als Massengutschiff fahren. Spe-
ziell fiir den Autotransport tiber die Ostsee
konzipierte Orenstein & Koppel 1969 die
1599 BRT grofle ,Overbeck” der Litbeck
Linie. Der mit Heck- und Seitenpforten »

Move forward ...
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ausgertistete Carrier vermochte 450 Autos
zu laden. Als einen der ersten grofieren
Autotransportertypen, wie sie im Prinzip
bis heute auf Kiel gelegt werden, baute
Blohm + Voss 1970 die ,Laurita”, ,Tori-
nita” und ,Savonita” fir die norwegische
Ugland-Reederei. Die 158,3 m langen und
24,5 m breiten 21 kn-Schiffe hatten eine
entsprechende Seitenhohe von 22,4 m
und konnten auf zehn Decks 3100 Autos
aufnehmen.

Denn auch in der Uberseefahrt verlangte der
Autoexport nach neuen Transportldsungen.
Zunichst waren es Massengutschiffe, wie die
1960 von den Liibecker Flender-Werken an
Aug. Bolten abgelieferte ,Mathilde Bolten”,
die fiir das Laden von Autos mit speziellen
Hangedecks ausgertistet wurden. Auf diese
Weise fasste das 17 000 tdw-Schiff auf der
Reise von Emden in die Vereinigten Staa-
ten 1290 mit dem eigenen Ladegeschirr in
die Luken gehobene VW-,Kifer” und tiber-
nahm fuir die Riickreise Kohlen in Hamp-
ton Roads. Die 1963 und 1965 ebenfalls fiir
die kombinierte Auto- und Massengutfahrt
iibernommenen ,Margarethe Bolten”, ,Ma-
rie Luise Bolten” und ,Johann Schulte”
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konnten bereits 1750 Autos laden. Auf je-
der Reise 450 Volkswagen von Emden nach
Ramsgate brachte das von Schulte & Bruns
1973  fertiggestellte  Kiistenfrachtschiff
,Ramsgate”.

1970/71 wickelten die Flenderwerke ein
zweites Bauprogramm von Kombischif-
fen fiir die Bulk- und Autofahrt ab. Bol-
ten erhielt diesmal die ,Elisabeth Bolten”
und ,Evelyn Bolten”, die Liibeck-Linie die
,Possehl” und Schulte & Bruns die ,Her-
mann Schulte”. In einer Zeitcharter der
Volkswagenwerke konnten das 22 700t
tragende Schiff jeweils 2700 VW transpor-
tieren. Weiterentwicklungen, bei denen
die Lademasten durch moderne Bordkra-
ne ersetzt wurden, waren 1973 die ,Erika
Bolten” und ,Natalie Bolten”. Bei ihnen
rollten die Autos tiber Seitenpforten auf
insgesamt acht Ladedecks, die fir den
Massenguttransport hochgezogen wur-
den.

Die letzten Stiickgutschiffe
Kurz vor der Container-Revolution order-
ten die deutschen Linienreeder noch ein-
mal moderne konventi-
onelle Stiickgutschiffe,
von denen kaum je-
mand ahnte, dass
sie den Hohepunkt
und gleichzeitig das
Ende einer jahr-
zehntelangen Schiff-

bauentwicklung
darstellen wiirden.
Einen Glanzpunkt
setzte zweifellos ab
1961 die erneut un-
ter Mitwirkung des
Architekten Cisar
Pinnau nach 4&s-

Spezial-Autotransporter MS ,,LAURITA*

Entwurf und Hauptdaten
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und 10 170 t und konnten zwolf Passagie-
re aufnehmen. Neun relativ kleine Luken,
von denen die Luke 2 drei und die Luke 6
zwei parallele Deckel aufwiesen, fithrten in
Laderdume mit bis zu drei Zwischendecks
und einem Gesamtinhalt von 15 120 m3,
von denen 6930 m3 als Kithlraume zum
Transport von Fleisch oder Friichten zur
Verfiigung standen.

Obwohl die Hamburg Siid bereits im April
1971 mit der ,Columbus New Zealand”
das erste von drei modernen Kiihlcontai-
nerschiffen fiir die Cross Trade-Fahrt von
Australien nach den Vereinigten Staaten in
Fahrt gebracht hatte, lieferten die Flender-
Werke fur die Reederei noch 1972 zwei
konventionelle Linienfrachtschiffe fiir den
Stidamerikadienst. Ende 1969 in Auftrag
gegeben, gelangte die ,Santa Cruz” im Fe-
bruar 1972 zur Ablieferung, das Schwes-
terschiff ,Santa Fé” im Mai. Die 148 m
langen und 21,7 m breiten Sieben-Luken-
Schiffe wurden mit einem umfangreichen

b haneake. Akt thetischen = Ge-  Ladegeschirr ausgeriistet, das einen 80t

e s sichtspunkten fir ~ hebenden Schwergutbaum des Patents
e el En o bt die Hamburg Sitd ~ Flender einschloss. Auf einem Volldecker-
s A e L entworfene ,Cap Tiefgang von 9,3 m trugen die Neubau-
““"l.'.::.:\.\m\-;;“ j‘,‘_}_‘% e San  Nicolas”- ten 14 120t, als Schutzdecker waren es
Seenbie . L Deek T ; Klasse, an der die 10 200 t auf 7,7 m. Anstelle von Passagier-
“'if""‘::"-; o ame St gl il 95 M oGy S M Howaldtswerke einrichtungen, auf die bei den Kombi-
; '.‘.IJ.'{.‘,:“\‘“'{,“‘;Z\ BB s | Seonene in Hamburg und  schiffen Anfang der Fiinfziger noch grofRer
— Kiel sowie die Deut-  Wert gelegt worden war, verfiigten diese
sche Werft partizipierten. Die  beiden Schiffe mit einer Stammbesatzung

schiff&Hafen sechs 159,4 m langen und 21,4 m breiten  von 32 Mann jetzt {iber Unterkiinfte und

Lehrraume fiir 14 Kadetten und zwei Aus-
bilder.

Einheiten erreichten 20 kn, trugen auf ei-
nem Tiefgang von 8,5 m zwischen 9975

Ausgabe 11/1961, Seite 137

Ejector-/Eductor-Technology
Korting Hannover AG

D-30453 Hannover ~ Phone +49 511 2129-0  st@koerting.de
Badenstedter Str. 56 Fax  +49 511 2129-223 www.koerting.de
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24 Knoten in der Spitze
Die letzten sieben Ostasienschnell-
frachtschiffe, die Blohm + Voss ab
1964 fiir die Hapag auf Kiel legte,
waren mit 22 kn schneller als alle
vorangegangenen. Das Ladungskon-
zept der sieben auflergewohnlichen
12 600 tdw-Einheiten »Westfalia”,
,Hammonia“, ,Alemannia”, ,Borus-
sia“, ,Bavaria”, ,Holsatia” und ,Thu-
ringia” zielte auf eine grofitmogliche
Flexibilitit zum Transport verschie-
denster Giiter und wies deshalb nicht
weniger als 25 Ladebdume bis 80t
Hebefihigkeit auf, schmale Lukenoff-
nungen von 3,5 bis 7 m Breite und
in allen finf Riumen vor dem Maschi-
nenraum zwei Zwischendecks. Dies alles
waren Konstruktionsmerkmale, die mit
dem Beginn des Containerzeitalters in der
Europa - Fernostfahrt nur wenige Jahre
spéter vollkommen nutzlos wurden. Kurz
darauf bauten der Bremer Vulkan und die
Flender-Werke dem Norddeutschen Lloyd
seine letzten herkdmmlichen Ostasien-
schnellfrachter, die bis dahin ,schonsten,
modernsten und vielseitigsten Schiffes des
NDL", wie Reedereichef Johannes Kuhlen-
kampff anlésslich der Indienststellung des
Typschiffes im September 1967 in Liibeck
feststellte. Die ab 1967 in Dienst gestell-
ten ,Friesenstein”, ,Holstenstein”, ,Ba-
denstein”, ,Sachsenstein”, ,Hessenstein”,
,Schwabenstein” und ,Bayernstein” waren
ebenfalls ganz auf Schnelligkeit ausgelegt
und erreichten eine Dienstgeschwindigkeit
von 21,5 kn in der Spitze sogar 24 kn. Mit
Wulstbug und Spiegelheck konstruiert, er-
reichten sie bei einer Linge von 161,8 m
und 22,5 m Breite, trotz der scharfen Li-
nien, eine Tragfihigkeit von 11 640 t. Neu
waren die vollkommene Offnung des Lade-
raums 4 auf voller Schiffsbreite durch drei
Luken nebeneinander sowie ein Autodeck
zwischen Maschinenraum und Aufbau, auf
das 50 Autos mit Hilfe einer iiber die Pier
reichenden Laufkatze durch Seitenpforten

geladen werden konnten.

Dem modernen Schiffbautrend entspre-
chend, konstruierte die Deutsche Werft die
1965/67 fiir die Afrika-Fahrt in Dienst gestell-
ten 13550t tragenden ,Tabora”, ,Talana”
und ,Taveta” mit Wulstbug und leistungsfa-
higem Schwergutbaum. Die Werft, die 1968
mit den Howaldtswerken in Hamburg und

Kiel zur Howaldtswerke-Deutsche Werft fu-
sionierte, lieferte im folgenden Jahr die auch
die letzten von der Horn-Linie als Ersatz
fur veraltete Linienfrachtschiffe georderten

Neubauten ,Hornwind”, ,Hornmeer” und
+Horngolf". Sie waren bei 133,4 m Linge,
19,8 m Breite und 7200 t Tragfihigkeit zwar
Kkleiner als ihre direkten Vorgénger, aber P

Vom Nieten zum Schweif3en,
vom Spant zur Sektion

Obwonhl das vorteilhafte Lichtbogenschwei-
Ben bereits vor und wahrend des Krieges
vor allem im Marineschiffbau erfolgreich
Verwendung gefunden hatte, erfuhr die we-
sentlich aufwendigere Verbindungstechnik
des Nietens noch lange Zeit praktische An-
wendung. Insbesondere auf kleineren Werf-
ten hielt man es aus Festigkeitsgriinden fur
notwendig, zumindest tragende Elemente
des Rumpfes weiterhin durch Nieten zu
flgen. So ging die Schiffswerft Heinrich
Brand in Oldenburg erst 1960 beim Bau des
Gastankers ,Karin Tholstrup” zur SchweifB-
technik Uber, und auch die Rickmers Werft
wandte die alte Technik noch 1959 teilweise
bei ihrem Schwergutfrachterneubau ,Etha
Rickmers” an. Mit dem Elektro-Schwei-
Ben waren zahlreiche Erleichterungen und
Einsparungen verbunden, waren doch mit
dem eigentlichen Flgevorgang beim Nie-
ten noch allein drei Arbeiter — Nieter, Zurei-
cher und der Vorhalter an der Rlickseite des
Bauteils — beschaftigt. Das viel handwerkli-
che Fertigkeit und Erfahrung erfordernde
Erhitzen und Einsetzen der Nieten entfielen
ebenso wie das besonders bei verformten
AuBenhautplatten knifflige Anzeichnen und
Stanzen der Nietlocher. Wichtiger Vorteil
des geschweiBten Schiffes war zudem ein
Uber zehn Prozent leichteres Gewicht und
ein weniger Widerstand bietendes Unter-
wasserschiff. Andererseits verlangte das
elektrische SchweiBen die zulassung der
Betriebe durch die Klassifikationsgesell-
schaften und die Entwicklung und Durch-
flhrung effektiver Prlfverfahren, wie das
Rontgen der SchweiBnahte. Weitere Fort-
schritte in der Fertigungstechnik erlaubte
das Laser-SchweiBen, das die Meyer Werft
1994 einfuhrte, oder das Brennen mit Hilfe
eines Plasma-Lichtbogens.

Die enormen Vorteile des elektrischen
SchweiBens zogen weitere bedeutsame
Entwicklungen in der Schiffbautechnik
nach sich. Nicht zuletzt ermoglichte es
den Ubergang vom traditionell kleintei-
ligen Schiffbau mit dem herkémmlichen

Hamburg - Shanghai

THOMAS G.ERNST & Co.

;SCHIF;;;FAKLER—]

Der Sektionsbau ermoglichte auch den
vollendeten Anstrich des Bauteils vor
seiner Montage

Aufstellen der einzelnen Spanten und dem
anschlieBenden stiickweisen Anbringen
der AuBenhaut auf dem Helgen zur Vor-
fertigung groBerer Bauteile, sogenannter
Sektionen. Dazu wurden Krane benétigt,
deren Tragkraft wiederum das maxima-
le Gewicht der Sektionen von anfangs oft
nicht mehr als 15 oder 20 t bestimmten.
Durch die Vorfertigung der Sektionen in
Hallen erfolgte gleichzeitig der bis dahin im
Freien durchgeflihrte Schiffbau erstmals
zumindest teilweise wetterunabhang und
konnte die Vorausristung etwa der Dop-
pelbodensektionen mit Ballastrohren oder
Konservierungsarbeiten einschlieBen. Mit
dem Beginn des GroBtankerbaus in den
Siebzigern kam es zur Aufstellung von leis-
tungsfahigen Portalkrénen, die im Falle des
Bockkranes der AG Weser flir Sektionen bis
780 t Gewicht geeignet waren.

Sale + Purchase Newbuildings

CONTAINER FASTFEEDER POSTPANMAY

FERRIES RORO ROLO CARCARRIER
TANKER VLCC PRODUCT CHEMICAL
BULKER CAPESIZE PANMAX HANDYMAX

phone +49 40 319 60 91 — fax +49 40 319 53 13 — email ernst.co@seanet.de
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mit einer langen Poop und nur einem hinter
den Aufbauten angeordneten fiinften Lade-
raum neu konzipiert worden. Ein wesentlich
stirkerer Motor sorgte fiir eine Geschwindig-
keit von 18 kn. Zwei Jahrzehnte nach den
ersten Nachkriegsneubauten gab auch die
Hapag ihre allerletzten konventionellen Li-
nienfrachtschiffe fiir die Ostasienfahrt, die so
genannten ,Omni”-Schiffe ,Ludwigshafen”,
,Hoechst”, ,Leverkusen” und ,Erlangen”
der HDW-Werft in Auftrag. Bei 165,3 m Lin-
ge und 24,5 m Breite trugen die Neubauten
16 265 t und konnten auch schon 400 Con-
tainer in fiinf Lagen in den Rdumen und zwei
auf den Faltdeckeln fahren. Sie erreichten
mit einem 22 500 PS-Zweitaktmotor 23 kn.
Durch Automatisierung war der Maschinen-
raum 16 Stunden wachfrei, der Hauptmotor
von der Briicke fahrbar. Die Schiffe erhielten
ein Ladegeschirr mit 17 Biumen und elek-
trischen Krinen bis 11 t Tragfahigkeit sowie
zwei 40 t-Stillckenbdumen. Sie bedienten
drei Drillingsluken der Rdume 3 bis 5 mit
entsprechend geringem seitlichen Unterstau
sowie kleinere Luken der anderen Lade-
raume. Bis zu drei Zwischendecks konnten

( -
e | STEINBACH
INGENIEURTECHNIK

Ihr Verkaufs- und Servicepartner
in Deutschland

S B R UN IvoLﬁl;-

R e G

Querstrahlruderanlagen, Azimuthanlagen,
elastisch gelagerte,Super Silent”-Anlagen, RDT

%) JETS

Vakuum-Sanitérsysteme,
Vakuumerzeuger, Vakuumtoiletten

» SPERRE

Anlassluftkompressoren fir Dieselmotoren

TAMROTOR MARINE

COMPRESSORS

Schraubenkompressoren fiir Arbeits-
und Steuerluft, Filter und Trockner

& FINNoY

Propeller fiir Hauptantriebe, Getriebe

STEINBACH Ingenieurtechnik GmbH
Heinrich-Hertz-Str. 16 - D-23909 Ratzeburg
Tel. +49 (0)4541 80261-0
Fax +49 (0)4541 80261-20
E-Mail: info@si-technik.de
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konventionellen Schnellfrachtschiffstyps

von bordeigenen Gabelstaplern befahren
werden, an Kithlriumen waren vier mit ins-
gesamt 940 m3, an Ladedltanks neun mit
1500 m3 vorhanden.

Frachtschiffe von der Stange

Zur Erneuerung ihrer ersten Nachkriegston-
nage verschafften die deutschen Reeder den
einheimischen Werften noch einmal - fiir
langere Zeit zum letzten Mal - ein um-
fangreiches Auftragsvolumen, holten dann
aber im Verlauf der Siebziger zunehmend
kostengiinstigere Angebote bei japanischen
Werften ein und gaben dort zunichst vor
allem Trampfrachtschiffe, aber auch bald
schon erste Containerschiffe in Auftrag.
Gleichzeitig profitierten die deutschen
Schiffbauer von der Auflerdienststellung
der wdhrend des Zweiten Weltkrieges in
den Vereinigten Staaten in grofier Zahl ge-
bauten Standardfrachtschiffe, insbesondere
der Typen ,Liberty” und ,Victory”. Neben
britischen und japanischen Werften legten
mehrere deutsche Schiffbaubetriebe Ent-
wiirfe fiir vielseitig, aber vor allem in der
Linienfahrt einsetzbare Standardschiffe
vor, die zugleich einfach und kostengtinstig
zu fertigen waren. Im Gegensatz zum ur-
spriinglichen ,Liberty” wurden sie varian-
tenreicher den Reederwiinschen angepasst.
Alle deutschen Entwiirfe wiesen gleichwohl
einheitlich einen achtern angeordneten
Maschinenraum und umfangreiche Lade-
geschirre mit zahllosen Modifikationen bis
hin zu Schwergutgeschirren von 190 t auf.
Am bekanntesten wurde der Typ ,Ger-
man Liberty”, den Flensburger Schiffbau-
Gesellschaft, Rickmers Werft und Bremer
Vulkan vermarkteten. Die FSG stellte
als ersten ,Germany Liberty” 1968 die
,Dirk Mittmann” fertig. Das 139,7 m lange
und 21 m breite Schiff trug als Schutzdecker
auf einem Tiefgang von 9 m 5914 t und als
Volldecker auf 11,5 m 15 080 t. Die grofite

Die ,Holsatia” und ihre sechs Schwesterschiffe galten als Vollendung des

der vier Luken wies 29,2 x 10,5 m auf, das
Ladegeschirr bestand aus zehn Baumen bis
10t und einem 50 t-Schwergutbaum. Ein
7200 PS leistender Zweitaktmotor sorg-
te fiir eine Geschwindigkeit von 15,5 kn.
FSG baute in der Folge bis 1972 17 weitere
Einheiten vornehmlich ftir die Reedereien
Ernst Jacob, Fisser & van Doornum, Chr.E
Ahrenkiel und Leonhardt & Blumberg, der
Bremer Vulkan bis 1975 22 Schiffe auch fur
griechische Besteller, wihrend Rickmers ein-
schlief’lich des fir den Autotransport durch
Seitenpforten weiterentwickelten Mehr-
zweckschiffs ,Weyroc” zwischen 1971 und
1975 elf ,German Liberties” auf Kiel legte,
u.a. fiir Zaire und die Schweiz. Aulerdem
wurden dem Bremer Vulkan Deckshduser
fir dessen ,German Liberty”-Neubauten
zugeliefert. Letzter ,German Liberty”-Bau
war 1976 das von Rickmers nach Norwegen
exportierte 15 450 t-Schiff ,Susanne”.

Interessanterweise entwickelten alle an
dem Gemeinschaftsprogramm beteiligten
Werften im Anschluss auf eigene Faust tech-
nisch anspruchsvollere Folgetypen, setzten
also die betriebsiibergreifenden Kooperati-
onen nicht fort. Das Vorbild des unter den
besonderen Kriegsbedingungen tausen-
de Male verwirklichten Original-Liberties
taugte nur bedingt zur Neuauflage in einer
durch besondere Kundenwiinsche geprag-
ten Wettbewerbswirtschaft. Die unter dem
Begriff ,Container-Liner” 1971/72 von der
FSG entworfenen Mehrzweckfrachter-Neu-
bauten ,Ursula Jacob”, ,Renate Jacob”,
,Lutz Jacob” und ,Luise Leonhardt” konn-
ten bereits 500 Container des 20 Fuf3-Typs
befordern. Zur selben Zeit erhielt die Ree-
derei Bornhofen von der Seebeckwerft die
21 kn schnellen 12 600 t-Schiffe ,Robert
Bornhofen” und , Peter Bornhofen”, ausge-
legt fiir die Aufnahme von 330 TEU. Diesel-
be Werft hatte der Poseidon Schiffahrt 1970
die eisverstirkten Semicontainerschiffe b
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,Transamerica” und ,Transca-
nada” mit einer Ladefihigkeit
von 148 TEU fiir die Grofe-
Seen-Fahrt iibergeben.

Kurzer Abschied von der run-
den Form

Die Idee der Standardisierung
verwirklichten auf besonders
anspruchsvolle Blohm + Voss-
Ingenieure, als sie die Rumpf-
konstruktion - mit Ausnahme
des Waulstbugs - durch  die
Verwendung ausschliefSlich ge-
rader Auflenhautplatten verein-
fachten und gleichzeitig durch
ein Baukastensystem eine gro-
f3e Zahl von Entwurfsvarianten
ihres ,Pioneer”-Typs anboten.
Der erhoffte Kostenvorteil nicht
verformter Platten ging aber
durch vermehrt notig werden-
de Richtarbeiten verloren, und
auch das Baukastenprinzip fand
damals nur bei wenigen Reede-
reien Anklang. Chr.F. Ahrenkiel
erhielt 1968 als erstes Schiff
die ,Normannia” und in den
Folgejahren die modifizierten
,Iberia” und ,Dalmatia”. Erste-
re trug bei 162,2 m Lange und

e i3

22,8 m Breite auf einem Tief-
gang von 10,4 m 12 350 t. Ein
in Lizenz gefertigter 9000 PS-
Pielstick-Diesel garantierte dem
mit vielzihligen Ladebdumen
ausgertisteten Schiff eine Ge-
schwindigkeit von 16,5 kn. Die
beiden ersten ,Pioneer”-Schiffe
waren zuvor als ,Jag Dev” und
,Jag Darshan” an eine indische
Reederei ibergeben worden. In
Indien selbst realisierte die Hin-
dustan Shipyard von 1975 bis

Herzlichen Gliickwunsch

Wir gratulieren Schiff & Hafen und seinem

Team zum Jubilaum.

Seit 60 Jahren begleitet Schiff & Hafen erfolgreich
die Deutsche Schiffbauindustrie. Wir freuen uns
auch zukinftig auf eine gute Zusammenarbeit.

SAM Electronics GmbH
Behringstral3e 120
22763 Hamburg
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Die , Heide Leonhardt” von der FSG vertr

1981 den Typ etwa ein Dutzend
Mal in Lizenz der Hamburger
Werft.

Lizenzbauten des 60mal und
damit am haufigsten von allen
deutschen ,Ersatz-Liberties”
realisierten Typs, des von der
Seebeckwerft entwickelten Seri-
enschiffes mit den Bezeichnun-
gen 36 und 36L, entstanden
derweil in Norwegen. Auch den
,Seebeck”-Typ, der in seiner
140,9 m langen Grundversion
15 675 tund in der auf 149,8 m
verldngerten Version 16300 t
trug, bestellten zunéchst deut-
sche Trampreeder, dann in be-
achtlichen Stiickzahlen Eigner
in der Tiirkei, Norwegen, Grie-
chenland, Iran, Indien, Argen-
tinien, Polen und China. Vom
urspriinglichen Typ 36 ber-
nahm Wiards ab 1968 die ers-
ten Schiffe ,Monika Wiards”,
,Catharina Wiards” und ,Die-
derika Wiards”, im folgenden
Jahr erhielt Oldendorff mit der
,Gerdt Oldendorft” das erste
36L-Frachtschiff.

Zu den Serientypen sind zwei
von schleswig-holsteinischen
Werften konzipierte Entwiir-
fe zu zahlen, der von Oren-
stein & Koppel und Schlichting-
Werft gebaute ,Trampko”-Typ
und der bei Lindenau und
Nobiskrug entstandene ,Rends-
burg”-Typ. Mit Schiffen des letz-
teren modernisierte die Ham-
burg Siid ihre Levante-Flotte,
zundchst mit den 1969/70
gebauten 7470 tdw-Charter-
schiffen ,Cap Sunion”, ,Cap
Sidero”, ,Cap Serrat” sowie
,Cap Saray” und ab 1971 mit
den eigenen Neubauten ,Cap
Anamur”, ,Cap Matapan” und
,Cap Carmel”. Bei ihnen wurde

at die Grundversion des ,,German Liberty”

eines der beiden Doppelkran-
paare durch einen 60 t heben-
den Flender-Baum ersetzt. Um
eine verldngerte Variante des
Rendsburg-Typs handelte es
sich bei den 16 kn schnellen
8140 t-Schiffen ,Steinweg” und
,Stintfang”, die die Lindenau-
Werft 1971 fir je elf Millionen
DM der Reederei H.M. Gehr-
ckens baute. Sie erhielten zwei
Doppelkrine sowie einen Ein-
zelkran, mit deren Hilfe die
Drei-Luken-Frachtschiffe auch
maximal 246 TEU selbstdndig
laden konnten. Noch einmal
vergrofiert wurde der Typ in
Gestalt der 1972 und 1973 ge-
bauten 9600 t tragenden ,Fleet-
horn” und ,Sandhorn” Insge-
samt vollendete Nobiskrug 16
Schiffe des ,Rendsburg”-Typs,
Lindenau sechs. Vom etwa
7500t tragenden ,Trampco”-
Typ baute Orenstein & Koppel
den Reedereien B. Schulte, Blu-
menthal und Cosima ab 1969
je zwei Einheiten, Braasch drei
sowie Aug. Bolten, Dohle und
Fisser ein Schiff. Vier lieferte
die Schlichting-Werft an Klaus
E. Oldendotft. Einschliellich
neun Einheiten fiir die algeri-
sche Staatsreederei baute die
Travemiinder Werft 16 Schiffe
des , Trampco”-Typs, O & K 19.

Nr. 1 im Container-
schiffbau

Auf die Frage nach dem richti-
gen Schiffstyp fiir den sich rasch
entwickelnden Containertrans-
port fanden die deutschen
Werften Ende der Sechziger
Jahre schnell richtungweisende
Antworten. War bis dahin das
Stauen von Stiickgut ein stets zu



,Cap Carmel”

fiir Hamburg-

Sijd-Mittelmeerﬂotte

wiederholender individueller
Vorgang, bei dem Ladung und
Schiff mit Hilfe detaillierter Pla-
ne aufeinander abzustimmen
waren, erfolgte der Transport
jetzt in genormten Behiltern,
nach deren Ausmafien sich die
Projektierung der Frachtschif-
fe zu richten hatte. Entspre-
chend pionierhaft waren die

Schiff&Hafen
Ausgabe 05/1971, Seite 48

Losungen, die Bremer Vulkan,
Blohm + Voss und HDW den
Linienreedereien Hapag, Nord-
deutscher Lloyd und Hamburg
Stid anboten. Verfigten die
letzten sieben, 1967 fiir die Ost-
asienfahrt des Norddeutschen
Lloyd in Fahrt gekommenen
Stiickgutschiffe des Typs ,Frie-
senstein” noch tiber sehr kleine,

631

teilweise zu dritt nebeneinan-
der angeordnete Lukenoff-
nungen von 6 und 7 m Brei-
te, zwei Zwischendecks sowie
15 Ladebdaume bzw. -krine,
verlangten die Eigenarten des
Containertransportes  jetzt
die Offnung der Laderiume
auf ihrer gesamten Linge
und Breite mit entspre-
chend zu bewiltigenden

Problemen der Lings- und
vor allem Torsionsfestigkeit
der Schiffe.

Als erstes grofles Vollcon-
tainerschiff aus deutscher
Produktion gelangte am
10. Oktober 1968 die ,We-

ser Express” zur Ablieferung an
den Norddeutschen Lloyd, das
Schwesterschiff ,Mosel Express”
folgte im Januar 1969. Obwohl
die Schiffsbreite von 24,5 m als
Vielfaches der pro Reihe knapp
2,5 m erfordernden Container
determiniert wurde, konnten
sich die Entwurfsingenieure
noch nicht entschlieflen, die
Container - wie  inzwischen
iiblich - auf den Luken direkt
nebeneinander zu stauen. Statt-

dessen wurden drei Blocke von
jeweils drei Containern durch
Zwischenrdume von etwa ei-
ner halben Containerbreite
getrennt. In den der Container-
breite angepassten Laderaumen
ergab sich die Zahl der Contai-
nerreihen zu sieben, denn man
erachtete zu diesem Zeitpunkt
aus Festigkeitsgriinden noch
entsprechend breite Doppel-
hiillen als angebracht. Auch
die Seitenhohe des Schiffes
von 14,6 m resultierte aus der
Containerhthe und fithrte un-
ter Beriicksichtigung von Dop-
pelboden- und Lukensiillh6he
zu einer Staumdglichkeit von
maximal fiinf Lagen. In Langs-
richtung kam es zur Anordnung
von vier Laderiumen. Neben
einem in der erhohten Back
waren dies drei Riume, die je-
weils zwei Vierzig-FuR-Bays
aufnehmen konnten. Threm
Verschluss dienten pro Bay drei
Ponton-Lukendeckel, von de-
nen die beiden dufieren jeweils
zwei und der mittlere drei Con-
tainerreihen verschlossen. Auf
den Luken konnten maxi- P
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mal drei Lagen Container gefahren werden,
so dass sich die gesamte Ladefahigkeit zu
736 TEU errechnete.

Schnellfrachter aus Emden

Das Einfiigen einer zusitzlichen Container-
sektion in die ,Weser Express” und ,Mosel
Express” tibernahmen 1973 die Rheinstahl
Nordseewerke in Emden, die ihrerseits zu
diesem Zeitpunkt an drei bemerkenswer-
ten Containerschiffsprojekten beteiligt wa-
ren. Bereits 15 Monate vor der Ablieferung
der ,Weser Express”, im Juli 1967, hatte
die Werft das kombinierte Container- und
RoRo-Schiff (ConRo) ,Atlantic Span” fiir
die schwedische Reederei Transatlantic fer-
tig gestellt. Der 183,7 m lange und 26,4 m
breite Neubau verfiigte tiber Staumoglich-
keiten von 800 TEU im vorderen Lade-
raumbereich auf einer Linge von fiinf 20"
Bays sowie oberhalb der fiir die rollende
Ladung eingerichteten Garage im mittleren
und hinteren Schiffsteil.

Mut zu auflergewohnlichen Ideen bewiesen
die Schiffbauer gleich zu Beginn der Con-
tainerrevolution, als die Nordseewerke die
vorherrschende Antriebstechnologie der
Luftfahrt auf die Schifffahrt tibertrugen und
1971 und 1972 die Neubauten ,Euroliner”,
,Eurofreighter”, ,Asialiner”und , Asiafreigh-
ter” mit jeweils zwei Gasturbinen ausriiste-
ten. Sie wirkten tiber Untersetzungsgetriebe
auf zwei vierfliigelige Verstellpropeller, die
eine bis dahin unerreichte Geschwindigkeit
von 27,9 kn erméglichten. Die ganz auf
Schnelligkeit ausgelegten, 243,4 m langen
und 30,4 m breiten 28 433 t-Schiffe ver-
fugten aufgrund ihrer extremen Linienfith-
rung allerdings tiber wenig Stabilitdt und
Seetiichtigkeit. Auch ihre Containerlade-
fahigkeit von 1628 TEU war relativ klein.
Die fir den Schiffseinsatz modifizierten,
vorteilhaft leichten und innerhalb von
Stunden austauschbaren Flugzeugturbinen
von Pratt & Whitney mit einer Leistung von
jeweils 21 850 kW wurden versuchsweise
durch noch leistungsstirkere ersetzt. Auf

den durch AEG-Telefunken automati-
sierten Schiffen lieflen sich Turbinen-
leistung und Propellersteigung von der
Briicke oder aus dem Leitstand steuern.
Die Nordseewerke partizipierten eben-
falls an der Realisierung eines kaum
weniger ambitionierten Projekts aus
den Anfangsjahren der Container-
schifffahrt. Im Rahmen eines Gemein-
schaftsprojektes mit der AG ,Weser”
und der Rotterdamsche Droogdok
bauten sie 1973 zwei von acht Hoch-
geschwindigkeitsschiffen fiir die US-
Reederei Sea-Land, die den Contai-

ner eingefithrt hatte. Vier insgesamt
120 000 PSi leistende Dampfturbinen
beschleunigten die 288,4 m langen und
32,2 m breiten Doppelschrauben-Schiffe
auf 33 kn und mehr, benétigten aber auch
taglich 614 t Brennstoff, der bei einer re-
duzierten Geschwindigkeit von 25 kn auf
240t sank. Auch bei ihnen wurde - im
Interesse der spater tatsichlich genutzten
militadrischen Option - ein wirtschaftliches
Verhiltnis von Ladefahigkeit zu Maschi-
nenleistung der Forderung nach grofitmog-
licher Schnelligkeit geopfert. Wegen der
schlanken Rumpfform wurde andererseits
auf eine Doppelhiille der im Laderaum
durch zwolf wasserdichte Querschotten
unterteilten Schiffe zur Erh6hung der Fes-
tigkeit verzichtet. Bei einer Vermessung von
41 127 BRT betrug die Tragfihigkeit der
»Sea-Land Trade” und ,Sea-Land Finance”
lediglich 27 227 t. Die Containerladefihig-
keit von 896 35°- und 200 40°-Containern
ergab eine theoretische TEU-Stellplatzkapa-
zitdt von gerade mal 1968 Einheiten.

Gekiihlte Boxen

Gleichzeitig mit dem Bau ihrer ersten
Vollcontainerschiffe fir deutsche Auftrag-
geber wickelten die deutschen Werften
auch anspruchsvolle Auslandsbestellun-
gen ab. Bereits Ende 1966 gab die von drei
britischen Reedereien gegriindete Associa-
ted Container Transportation (ACT) beim

Erstes Containerschiff mit Gasturbinen-Ant

=hetit, Skand

Schiff&Hafen Ausgabe 04/1971, Seite 67

Bremer Vulkan eine Projektstudie itiber
ein turbinengetriebenes, fiir die Europa-
Australienfahrt mit einem hohen Kiihl-
containeranteil zu versehendes Schiff in
Auftrag. Sie fithrte im Juli 1967 zu einem
ersten Auftrag von drei Neubauten des
Typs ,ACT 1“. Ohne dass die Werft zu die-
sem Zeitpunkt Erfahrungen im Bau von
Containerschiffen vorweisen konnte, erar-
beitete sie in enger Zusammenarbeit mit
den beteiligten Reedereien ein Konzept
fur Schiffe mit einer Ladefahigkeit von
insgesamt 1223 20°-Einheiten, von denen
455 auf den Luken und 768 - davon 326
gekiihlt - in den zehn vor dem Maschi-
nenraum angeordneten Laderdumen ge-
staut wurden. Die erreichte Tragfdhigkeit
von 28 306 t Uibertraf die projektierte um
620 t, weil mangels Berechnungsgrund-
lagen entsprechende Reserven im ange-
nommenen Schiffsgewicht beriicksichtigt
worden waren. Zwei vom Bremer Vulkan
gebaute, zusammen 22 380 kW leisten-
de Stal-Laval-Dampfturbinen sorgten fiir
eine Geschwindigkeit von 22,1 kn.

Schon nach wenigen Jahren suchten die-
selben sowie weitere britische Reedereien
wie auch Auftraggeber aus Australien und

OKTOPUS GmbH
Kieler Str. 51

24594 Hohenwestedt

Technik:

Wischhofstr. 1— 3, Gebaude 13
24148 Kiel, Germany

Die OKTOPUS GmbH wurde am 1. April 1998 von zwei in der Meerestechnik langjahrig erfahrenen
Ingenieuren und einem Meeres-Wissenschaftler gegriindet. In enger Zusammenarbeit mit unseren
Kunden entwickeln und bauen wir Gerate fiir den Einsatz in der Tiefsee, Kiistengewassern, Fliissen und
Seen. Zu unserer Produktpalette gehdren videogefiihrte Hydraulikgreifer, Kastengreifer und Multicorer
verschiedener Gro3en; Unterwasserlampen, Videokameras und Telemeteriesysteme bis 6000 m Wasser-
tiefe anwendbar, Video-Inspektionskameras bis 300 m Einsatztiefe, Scanningsonarkopfe, Flissigkeits-
probennehmer, Schwerelote sowie Komplettsysteme nach
Kundenwunsch und -vorgaben.

Inzwischen stellen sieben Mitarbeiter lhnen ihr technisches
Wissen und Konnen gerne zur Verfligung und warten lhre
elektronischen oder mechanischen Gerdte in unseren
Kieler Raumen oder an Bord. Mitglieder unseres erfahrenen

Phone:  +49 (0)4871-409 316 Technikerteams nehmen seit vielen Jahren an Expeditionen auf \
Fax: ) f"49 (0)4871-490 ?’15 deutschen und auslandischen Forschungsschiffen im Nord- und
E-mail:  info@oktopus-mari-tech.de Stidatlantik, der Arktis und Antarktis, dem Pazifik, der Karibik und
Web:  www.oktopus-mari-tech.de dem Indischen Ozean teil.
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Neuseeland fiir
die gemeinsa-
me Fahrt nach
Australien und

und beauftrag-
ten erneut den
Bremer Vulkan
s S e mit der Liefe-
; : rung einer Serie
: von Kiihlcontai-
nerschiffen, die
1977 und 1978
als ,Australian
Venture”, LACT 77,
,Resolution Bay”, ,Mairangi Bay” und
,New Zealand Pacific” in Dienst gestellt
wurden. Die von zwei Dieselmotoren tiber
zwei Propeller auf 24 kn gebrachten Schif-
fe wiesen eine Tragfahigkeit von 39 710 t
und eine Kiihlcontainerkapazitit von
1822 TEU bei einem Kiihlvolumen
von 48 300 m3 in zwolf Laderdaumen
auf.

Nachbauten im Ausland

Kaum waren die ersten vier Nordat-
lantikschiffe fur die Hapag und den
Norddeutschen Lloyd in Fahrt gesetzt,
rollte die Containerwelle iber die
anderen Fahrtgebiete. Aufgrund der
grofien Entfernung wurden fiir den
Liniendienst zwischen Nordeuropa
und Australien bereits wesentlich
grofiere Schiffe konzipiert, von de-
nen jeweils eins bei Blohm + Voss
und beim Bremer Vulkan in Auf-
trag gegeben wurde. Die im Januar
1970 in Hamburg vom Stapel gelau-
fene ,Sydney Express” und die im
April in Bremen zu Wasser gegange-
ne ,Melbourne Express” kamen beide im
September zur Ablieferung an den wenige
Tage zuvor aufgrund des groflen Finanzbe-
darfs fiir den Aufbau der Containerflotte

zur Hapag-Lloyd fusionierten Auftragge-
ber. Anders als die drei Jahre zuvor in Fahrt
gebrachten Nordatlantik-Schiffe wurden
Turbinenantriebe von Stal-Laval gewihlt,

lange und 29 m breite, 31 610t tragende
+Melbourne Express” konnte 1614 TEU
aufnehmen, die 225,9 m lange und 30,5 m
breite, 33 350 t tragende ,Sydney Express”
kam auf 1589 TEU, davon 861 in den sechs
Laderaumen.
Der Blohm + Voss-Entwurf fand auch im
Ausland Interesse. Nach den Planen der
,Sydney Express” lief} der italienische Part-
ner des Australiendienstes das letzte der
insgesamt elf Schiffe fiir die Route von der
Italcantieri-Werft als ,Lloydiana” auf Kiel
legen. Ein weiteres Schwesterschiff entstand
als ,Abel Tasman” auf der niederlidndischen
Werft Van der

3 "
3 kn Contamerschiffe flir Sealand

e
Sl

schiff&Hafen
Ausgabe 11/1973, Seite 29

Giessen fiir eine niederldndische Reederei.
Welches Ansehen die deutsche Container-
schiffbautechnologie gleich zu Anfang der
Entwicklung gewonnen hatte, bewiesen

| Mcotmmenagny

weitere Kooperationen und Nachbauten
deutscher Originale. So entwickelte der
Bremer Vulkan 1970 im Auftrag einer US-
Reederei einen von den iiblichen Contai-

Neuseeland und diesmal unterschieden sich die beiden  nerschiffen abweichenden Entwurf mit
wesentlich gro-  Entwiirfe der so genannten zweiten Gene- vorn liegender Kommandobriicke. Zwei
flere Tonnage ration deutlicher voneinander. Die217,9 m  Einheiten des 219,5 m langen, 29 m brei-

ten und 23 kn schnellen Turbinenfrachter-
typs lieferte der Bremer Vulkan als ,SL 180“
und ,SL 181“, wahrend zwei weitere nach
den deutschen Planen bei Bethlehem Steel
in den USA entstanden.

Fiir die Charter- und Feederfahrt
Zum gleichen Zeitpunkt ermoglichte die
Schiffbau-Gesellschaft ,Unterweser” der
,Orion” Schiffahrtsgesellschaft Reith und
der Reederei Drescher mit den 1968 und
1969 fertig gestellten Neubauten ,Meta
Reith”, ,Willi Reith” und ,Ede Sottorf” den
Einstieg in die Containerschifffahrt. Die mit
Drehkranen ausgertisteten 245 TEU-Schiffe
wurden zundchst in einer Charter
der franzosischen Fabre
Line beschiftigt. Zum
selben Typ gehorten
die 1971 gebauten ,Mat-
thias Reith” und ,Gre-
the Reith”, 1972 gefolgt
von ,Lotte Reith” und
,Ede Wittorf”. Auf 358
TEU wurde die Ladefi-
higkeit bei der 1973 um
eine 20°-Bay verldngerten
,Ede Sinstorf” gesteigert.
Fir die zur Hamburger
,Orion”-Gruppe gehoren-
de Reederei Blumenthal
baute die Unterweser 1969
auflerdem die beiden klei-
neren, 150 TEU tragenden
Containerzubringerschif-
fe ,Ida Blumenthal” und
,Johann Blumenthal” zum Einsatz in einer
US-Charter.
So wie die genannten Neubauten aus kon-
ventionellen Frachtschiffen entwickelt P

Tailor-made in Germany.
Innovativ, kompetent, weltweit.

PETERS Schiffbau GmbH
25599 Wewelsfleth - Phone: +49 4829-710 - Fax: +49 4829-71290
Email: info@peters-schiffbau.de - www.peters-schiffbau.de I
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KUSCH Yacht Projekte GmbH
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Schiffbau
Maschinenbau

ibertraf die Kapazi- hiitte und zu einem Viertel im Besitz der

vom Br

Schiff&Hafen Ausgabe 08/1972, Seite 48

wurden, adaptierten auch die Erbauer
von klassischen Kiistenfrachtschiffen ihre
herkdmmlichen Entwtirfe fiir die Contai-
nerschifffahrt. Auf diese Weise stellten die
mittleren Schiffbaubetriebe, sogar noch
frither als die GrofSwerften, Tonnage bereit,
die fiir den Containertransport geeignet
war. So konzipierte ].J. Sietas aus einem
gangigen Kistenschiffstyp das am 26. April
1966 an die Hamburger Reederei J.H.
Breuer abgelieferte, fiir 67 Container von
20x 8 x 8 Fufl eingerichtete 1204 t-Schiff
,Bell Vanguard”.

Drei Generationen in vier Jahren

Nur vier Jahre nach der Indienststellung der
ersten Containerschiffsgeneration vom Typ
~Weser Express” und zwei Jahre nach dem
Infahrtkommen der zweiten Generation
,Sydney Express” lieferten Blohm + Voss
und Bremer Vulkan ab Juli 1972 Vertreter
der dritten Generation an Hapag-Lloyd.
Die Kapazitdt der fiir den Europa-Ostasien-
Dienst bestimmten 3100 TEU-Neubauten
,Hamburg Express”, ,Bremen Express”,
,Hongkong Express” und ,Tokio Express”

emer Vulkan an Hapag-

tat der ersten Schiffe
t um das Vierfache,
die der zweiten Ge-
neration um das
Doppelte.  Zwei
Dampfturbinen
von  zusammen
81120PS  Leis-
tung ermoglichten
den Schiffen eine
Dienstgeschwin-
digkeit von 26 kn
auf der 60 Tage
auernden  Fernost-
rundreise. Obwohl in den
Hauptabmessungen fast identisch, unter-
schieden sich die beiden Neubauten von
Blohm + Voss in der Gestaltung der Auf-
bauten und der Schiffslinien von dem par-
allel gebauten Duo des Bremer Vulkan.
Die Hapag-Lloyd-Neubauten kamen im in-
ternationalen Trio-Dienst zum Einsatz, in
einer Kooperation von insgesamt 17 Con-
tainerneubauten der dritten Generation.
Von diesen waren 14 auf deutschen Bau-
plitzen in Bremen, Hamburg und Kiel
entstanden: neben den Hapag-Lloyd-Schif-
fen finf 2978 TEU tragende, jeweils etwa
100 Mio. DM kostende Neubauten des
weltgrofiten  Containerschifftyps ,Tokio
Bay” ftir die britische OCL sowie die dhn-
lichen ,Benalder”, ,Benavon” und ,City of
Edinburgh” fiir die Ben Line. Die ,City of
Edinburgh” war mit Indienststellung am
9. November 1973 nach der ,Tokio Bay”,
,Cardigan Bay” und ,Osaka Bay” das letzte
in Finkenwerder gebaute Schiff.

Express’
nBremen EXPIOCC
Lioyd Uberg

Ende auf Finkenwerder

Die Deutsche Werft, die zwischen 1951
und 1969 Dividenden zwischen vier und
14 Prozent erwirtschaftet hatte, befand sich
mehrheitlich im Besitz der Gutehoffnungs-

WIR GEHEN DER SACHE AUF DEN GRUND

VERMESSUNG - MARINETECHNIK - NAVIGATION - UNTERWASSERKOMMUNIKATION

AEG, als sie am 1. Januar 1968 in die Fu-
sion mit den seit 1952 getrennt operieren-
den Howaldtswerken Hamburg und den
Kieler Howaldtswerken eingebracht wurde.
Von allen drei Betrieben hatte die Deutsche
Werft die besten betriebswirtschaftlichen
Ergebnisse und hat mit der Ablieferung des
25 022 BRT grofien Passagierschiffes , Ham-
burg” am 30. Mdrz 1969 fiir einen der bis
dahin grofiten Hohepunkte des deutschen
Nachkriegsschiffbaus gesorgt. Das Finken-
werder Werk mit seinen 1500 Beschiftigten
wurde rasch geschlossen, das Helgengertist
1975 gesprengt. Die Ausriistung der , City of
Edinburgh” geschah bereits im Werk Rof3.
Waihrend der Hamburger Senat den Salzgit-
ter-Konzern bei der Suche nach Ersatz fiir
die abgefundenen Alteigner GHH und AEG
nicht unterstiitzen wollte, stieg das Land
Schleswig-Holstein 1973 mit einem Viertel
der Aktien in die Howaldtswerke-Deutsche
Werft AG ein.

Zu diesem Zeitpunkt stand der bundesweite
Schiffbau vor einer Reihe von Jahresrekor-
den. 142 Neubauten mit einer Gesamt-
vermessung von 1,91 Mio. BRT im Jahr
1973 wurden 1974 durch 115 Schiffe mit
2,17 Mio. BRT und 1975 von 193 Schiffen
mit 2,28 Mio. BRT tibertroffen. Nachdem die
angedachte Kooperation mit Blohm + Voss
ein Planspiel blieb, war auch das Schicksal
des Standortes Hamburg der HDW abseh-
bar. Immerhin dauerte es bis 1982, als dort
mit dem Conbulker ,Rebecca Wesch” das
letzte Schiff fertig gestellt wurde.

Schwimmende Container

Eine konsequente Fortfithrung der Con-
tainer-Idee war der Einsatz von schwimm-
fahigen Behdltern, fiir deren Transport die
Thyssen Nordseewerke Ende des siebten
Jahrzehnts die ersten beiden Barge Carri-
er ,Baco-Liner 1” und ,Baco-Liner 2 und

il

Prazise Anlagen zur Vermessung des Meeresbodens
sind die Basis flir exakte Seekarten und sicheres Na-
vigieren. Hafeneinfahrten, Flisse, Wracks, Riffe und
Gefahrenzonen verlangen nach einer kontinuierlichen
hydrographischen Uberwachung. L-3 ELAC Nautik

klimatisch extremen Gebieten.

forscht und entwickelt seit tiber 40 Jahren auf dem

www.elac-nautik.com

Gebiet hochgenauer Facherlotanlagen. Die L-3 ELAC
Nautik SeaBeam 3000er Serie besticht durch weltweit
erprobte Spitzentechnologie fiir die Vermessung flacher
Gewasser bis hin zur Erforschung der Tiefsee in

B

ELAC Nautik
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Nur vier Jahre dauerte es bis zur Entwicklung der Dritten Generationen des
Containerschiffes, zu der auch die ,Hamburg Express” von Blohm + Voss gehorte

1984 den Nachbau ,Baco-Liner 3” auf Kiel
legten. Wihrend sich die anderen zu dieser
Zeit entwickelten und mit dhnlichen Erwar-
tungen wie die Containerschifffahrt bedach-
ten Barge-Systeme letztlich nicht durchset-
zen konnten, bewdhrte sich die innovative
Neuerung der Emder Werft tiber Jahrzehnte
bis heute in der Westafrika-Fahrt. Die im
Juli 1979, Februar 1980 und Januar 1984
in Dienst gestellten 201,1 m langen und
28,5 m breiten Baco-Liner wiesen bei ei-
nem Tiefgang von 6,7 m eine Tragfihigkeit
von 21 800 t auf. Zu jedem Schiff gehorten
drei Sdtze der jeweils 800 t tragenden Bar-
gen mit den Maflen 24 x9,5x 4,1 m, von
denen durch zwei seitlich aufklappende
Bugpforten jeweils sechs beiderseits des
Mittellangsschottes in den Laderaum ein-
geschwommen werden konnten. Anschlie-
lend wurde der Laderaum gelenzt und die
Bargen gelascht. Aber auch besonders gro-
e Ladungsstiicke, wie Binnenschiffe oder
Offshore-Gerit, konnten in den Laderaum
schwimmen. Die in einer maximalen An-
zahl von 652 TEU an Deck in vier Lagen
gestauten Container wurden von einem
verfahrbaren 40 t-Portalkran be- und ent-
laden.

GroBer, starker, spezieller

Der Ende der Sechziger ausgeloste Auf-
bruch brachte neben Container- und
Barge-Carriern eine Zahl weiterer neuer
Schiffstypen hervor. Zum Teil revolutionare
Schiffsentwiirfe 16sten alte, unwirtschaft-
lich gewordene Typen ab und schufen die
Voraussetzung fiir die Entwicklung ganz
neuer Schiffbausparten. Der Energie- und
Rohstoffhunger lief§ nicht nur Tanker und
Massengutschiffe in ungeahnte Grofien
wachsen, erstmals wurden auch Transpor-
ter fiir Flissiggas, Chemikalien und Stifiol
entworfen oder auch zahllose innovative
Offshore-Fahrzeuge zur Assistenz bei der
Olférderung. Die ins Gigantische gewach-
senen Schiffsgroflen wiederum erforderten
den Bau grofler Bergungs- und stirkerer
Hafenschlepper mit neuen Antriebstechno-

logien. Schwergutfrachter schufen erheb-
lich verbesserte Transportmaglichkeiten fiir
auflergewohnlich grofie und schwere La-
dungseinheiten, wihrend Containerschiffe
mit zuvor unerreichten Geschwindigkeiten
fur die schnelle Beférderung von Kiihlgut
sorgten. In der Fischerei setzten sich grofie
Fabrikschiffe durch, fur alle Ozeane, ein-
schliefflich Arktis und Antarktis, wurden
mit neuartigem Equipment versehene For-
schungsschiffe in Auftrag gegeben. Wih-
rend das erste deutsche Schiff mit Nukle-
arantrieb eine singuldre Erscheinung blieb,
spiegelte sich der gewachsene Wohlstand
schliefflich im Bau von teils luxurisen
Passagierschiffen wider, die zum ersten Mal
von vornherein nicht fiir die Linien- son-
dern fiur die Kreuzschifffahrt konzipiert
wurden und damit neue Chancen in einem
alsbald prosperierenden Schifffahrtszweig
eroffneten. Schliefilich wurde auch der Bau
von grofien Luxusyachten schon bald zu ei-
ner Domine deutscher Werften.

Maximale Massengutschiffe

Nie wieder von einem deutschen Erzfrach-
terbau tibertroffen, wurde die Ladekapazitit
derdreivon 1971 bis 1973 bei Blohm + Voss
entstandenen Bulker ,Widar”, ,Thor” und
,Hermod”. Die 303,2 m langen, 43 m brei-
ten und 22,5 m seitenhohen Schiffe liefen
in zwei Hailften vom Stapel, die im Dock
miteinander verschweif3t wurden. Die Trag-
fahigkeit der ,Hermod"” belief sich bei ei-
nem Tiefgangvon 16,5 m auf 146 374 t, die
Vermessung auf 79 274 BRT. Damit hielt
der von einem 32 000 PS MAN-Motor auf
16,25 kn gebrachte Bulker noch lange nach
seinem Verkauf, und zwar bis zum Jahr
2005, den Ladungsrekord eines Trocken-
frachtschiffes unter deutscher Flagge. Sei-
ne elf Laderdume hatten ein Volumen von
143 681 m3. Nach Ablieferung der beiden
139 600 t-Neubauten ,Australian Prospec-
tor” und ,Australian Progress” 1976/1977
stellte Blohm + Voss den Grof3schiffbau
ein. Ahnliche Grofenordnungen wiesen
die beiden 1971 von der AG ,Weser” ge- b
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bauten Massengutschiffe ,Jacob Russ” und
,Carsten Russ” auf. Die 282,2 m langen,
42,5m breiten und 22,3 m seitenhohen
Neubauten verfiigten auf 16,4 m Tiefgang
iiber eine Tragfihigkeit von 139 852 t. Der
Laderauminhalt der neun Luken erreichte
144 319 m3 und ubertraf damit sogar das
Volumen der ,Hermod". Gemessen an der
zu transportierenden Ladung sparsam, war
der Antrieb der Russ-Schiffe. Dieser bestand
aus einem von Krupp in Essen in Lizenz
gebauten, 26 600 PS leistenden Burmeis-
ter & Wain-Dieselmotor, der fiir eine Ge-
schwindigkeit von knapp 16 kn sorgte.

Ubertroffen wurden diese teinen Massen-
gutschiffe in ihrer Ladekapazitit allerdings
noch von zwei Kombischiffen der HDW-
Werft in Kiel. Die ebenfalls 1971 abgelie-
ferten OBO-Carrier ,Irfon” der britischen
P&O und ,John Augustus Essberger” tru-
gen auf einem Tiefgang von 17,5 m sogar
152 509 bzw. 151 858t. Bei einer Ldnge
von 288,5m und 43,4 m Breite hatten
sie ein Ladevolumen von 168 949 bzw
167 413 m3 fiir Ol und von 169 266 bzw.
170 543 m3 fur Bulk. Von den neun fiir
Erzladung verstarkten Riumen konnten die
Nummern 2, 4, 6 und 8 leer gefahren wer-
den. Zwei zusammen 24 000 PSi leistende,
auf eine Welle untersetzte AEG-Turbinen er-
laubten eine Geschwindigkeit von 15,5 kn.
Die internationale Marktlage zwang die
,John Augustus Essberger” von 1975 bis
1978 als Auflieger in die Bucht von Gelting,
wo sich zu dieser Zeit eine Reihe der im
Rahmen eines Forderprogramms der Bun-
desregierung gebauten auftraglosen Grof3-
tanker versammelte. Beide OBO-Giganten
erreichten ein Alter von nur 14 Jahren und
wurden bereits 1985 abgewrackt. Im sel-
ben Jahr wie die ,John Augustus Essberger”
baute die HDW die 29 680t tragenden
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Produktentanker ,Roland
Essberger” und ,Eberhard
Essberger”. Sie konnten

in 27 beschichteten Lade-
tanks mit einem Volumen
von 39 000 m3 acht ver-
schiedene Ladungsarten
beférdern. Aber auch rei-
ne Roholtanker gehorten
zum Bauprogramm der
Kieler Bauwerft. Gleich- A 29 A
zeitigmitdem 101 604 t- Wi
Schiff ,Elsa Essberger” o
entstand 1968 der
325,3m lange, 47,2 m
breite 212 150 t tragen-
de Neubau ,Murex” als
weltgrofiter Tanker fur

die Shell, ein Jahr spater e

das Schwesterschiff ,Mac-
tra”. Letzter Tanker mit der
Howaldt-Neubaunummer
1210 war 1970 der 206 100-
Tanker ,Texaco Europe” zum Abschluss ei-
ner Viererserie. 1971 kamen die 236 500 t
tragenden ,Libra” und ,Sagitta” in Fahrt,
1975 iibernahm Essberger den 144 148t
tragenden ,Heinrich Essberger” und den
Very Large Crude Carrier (VLCC) ,Wilhel-
mine Essberger” mit einer Tragfihigkeit
von 240 828 t.

Riesentanker aus Bremen

Der Bremer Vulkan entwickelte ebenfalls
einen OBO-Typ, und zwar der Panmax-
Grofle, von dem nach Ablieferung des Typ-
schiffes ,Mercedes” 1973 bis 1976 noch
vier weitere Neubauten in Fahrt kamen. Die
kurze Ara des Groftankerbaus im eigens
dafiir gebaggerten Trockendock brach beim
Bremer Vulkan 1974 mit der Fertigung der
175 Mio. DM kostenden, 317 000 t tragen-

Schiff&Hafen
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den ,Lagena”, ,Liotina” und ,Lottia” fiir die
Deutsche Shell an. Die 351 m langen und
55 m breiten Turbinentanker hatten einen
Tiefgang von 22,4 m. Uberfliigelt wurden
sie kurz danach von den ,Europa“-Tan-
kern der AG ,Weser”, die zu diesem Zeit-
punkt zu den weltgrofiten Schiffen zihlten.
Die Werft hatte zuvor ab 1968 13 Tanker
der 257 000 t-Klasse ,Esso Scotia” an den
Esso-Konzern und die griechische Reederei
Lemos geliefert. Als erste ,Europa“-Tanker
mit einer Tragfihigkeit von 386 000 t bei
370 m Linge und 64 m wurden dann im
Januar und Juli 1975 die ,Ioannis Coloco-
tronis” und , Vassiliki Colcotronis” {iberge-
ben. Unter den insgesamt sechs gebauten
,Europa”-Tankern waren auch die ,Bonn”
fir Hapag-Lloyd und als letzter Neubau
im Februar 1977 die ,Wahran” fur Ku-

Die Bedeutung des Meeresbergbaus fur
die Rohstoffversorgung nimmt weltweit zu.
Manganknollen, kobaltreiche Krusten und
Gashydrate fordern neue Technologien.

WIRTH entwickelt zur Realisierung innova-
tive Systeme fiir den Einsatz in der Tiefsee.



weit. Als die OPEC das Ol verknappte, gab
es nicht mehr ausreichend Ladung fiir die
Riesenschiffe. Der Glaube an ungebremstes
Wachstum erlosch und der Auftrag zum Bau
des Schwesterschiffes der ,Bonn” wurde in
sechs Mehrzweckschiffe vom ,Seebeck”-
Typ 36L umgewandelt, zwei Coloctronis-
Auftrage wurden storniert. Immerhin baute
die AG ,Weser” nach der ,Wahran” noch
vier Produktentanker, die 43 190 t tragende
,Tanja Jacob” und drei des dhnlichen Typs
,St. Petri” fur die Hamburg Siid.

Fliissiges Gas

Zur Nutzung von Industriegasen entwi-
ckelten deutsche Werften bereits in den
Fiinfzigern Gastanker, welche die Energie-
ressource durch Kithlung in verfliissigter
Form transportieren konnten. Ende 1960
iibergab die Heinrich Brand Schiffswerft
in Oldenburg den 46,5 m langen und 9 m
breiten 499 BRT-Tanker ,Karin Tholstrup”
an Kosangas in Kopenhagen. Er war mit
drei zylindrischen Tanks ausgeriistet, von
denen einer mit sechs Metern Durchmesser
250 m3? und zwei mit einem Durchmesser
von drei Metern jeweils 175 m3 fassten. Als
erster Fliissiggastanker einer deutschen Ree-
derei galt das 1968 von der Meyer Werft an
Bernhard Schulte tibergebene LPG-Schiff
,Kap Roland” zur Beforderung von Gasen,
die bei der Industrieproduktion anfallen.
Von Heinrich Brand Werft in Oldenburg
erhielt dieselbe Reederei ab 1971 die un-
ter 1600 BRT grofien ,Alexander Schulte”,
+Anna Schulte”, ,Sophie Schulte” und , Lis-
sy Schulte”, Gibson und LGE in Edinburgh
die ,Melrose” und ,Abbotsfjord”. Sie konn-
ten erstmals in einem Lobe-Tanksystem mit
einem Ladevolumen von 2400 m3 Methan
oder Athylen, aber auch LNG unter Nut-
zung der Boil-off-Rate fiir den Hauptantrieb

transportieren. Aus Papenburg wiederum
kamen 1972 die in drei Tanks 5200 m3
aufnehmende ,Gammagas”, 1975/77 die
gleichgroflen ,Deltagas” und ,Epsilongas”
far Sloman-Neptun und 1976/77 sechs
LPG- und Ammoniaktanker des 12 000 m3
fassenden Typs ,Yurmala” fiir die Sowjet-
union. Auch der Brand Werft und ihren
400 Beschiftigten gelang es noch einmal,
finf Athylen-Tanker mit drei Paar Bilobe-
Tanks von 9000 m3 Fassungsvermogen fiir
aus- und inldndische Kunden zu kontra-
hieren. Das mit einem Zweitakt-Sulzer-Mo-
tor ausgertistete Typschiff ,Teviot” fur die
schottische Reederei Geo Gibson erlitt an-
derthalb Jahre nach der Ablieferung 1989
einen Propellerschaden, der nach einem
langjahrigen Prozess von einem britischen
Gericht der Werft angelastet wurde und ein

Konkursverfahren ausloste, das schliefilich
1997 zur Einstellung des Betriebes fiihrte.

Nach dem 18300 m3 fassenden LPG-
Tanker ,Roland” fiir norwegische Rech-
nung 1968 blieb die HDW-Werft in Kiel
der bisher einzige deutsche Schiffbaube-
trieb, der sich auch der Fertigung von gro-
fen, 287,5 m langen und 43,4 m breiten
LNG-Tankern zuwandte und 1976/77 die
126 000 m3 tragenden ,Golar Freeze” und
,Hoegh Gandria” ablieferte. Deren durch
Polysterene isolierte Kugeltanks aus Alu-
minium eigneten sich fir die Aufnahme
von Erdgas bei atmosphdrischem Druck
und -163 °C. Der taglich, aus den jeweils
in einem Laderaum aufgestellten Tanks,
verdampfende Ladungsanteil wurde als
Brennstoff fiir die beiden Dampfturbinen
verwendet. >

Der iibergroBe Rohéltanker ,Bonn” der AG ,Weser"” kehrte an seinen Bauort zuriick

und wurde dort aufgelegt
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Die weltstarksten Schlepper

Mit dem Infahrtkommen der Su-
pertankerflotte stellte sich die Fra-
ge, mit welchen Mitteln sie im
Falle einer Havarie zu bergen sein
wiirden. Als Hauswerft der in der
Bergungsfahrt fithrenden Bugsier-
Reederei baute E Schichau in Bre-
merhaven 1969 und 1970 die starks-
ten Hochseeschlepper der Welt. Die
17 500 PS leistenden ,Oceanic” und
JArctic” entwickelten einen Zug von
170 t am Schlepphaken. In der Folge
lieferte F Schichau den schwicheren
8500 PS-Schlepper ,Seefalke” und ab
1972 ,Wotan”, ,Simson”, ,Titan” und
,Atlantic” mit 12 500 PS. Die Ausbeu-
tung von Ol- und Gasvorkommen in der
Nordsee fithrte in den Sechzigern zu der
Notwendigkeit, geeignete Fahrzeuge fiir
die Versorgung der Bohrinseln neu zu ent-
werfen. Damit entstand in der Bundesre-
publik ein vollkommen neuer Schifffahrts-
zweig. Die DDG ,Hansa” und die VIG
bestellten gemeinsam eine Flotte von mehr
als 80 Schiffen. Zum ersten deutschen Ver-
sorgertyp gehorte die 1967 von der Roland-
werft an die ,Hansa” gelieferte, 497 BRT
grofie ,Pagenturm”, die iiber zwei 960 PS
leistende Hauptmaschinen verfiigte. Eine
Sonderkonstruktion waren die Roéhren-
transporter, von denen die Elsflether Werft
den beiden Reedereien jeweils vier des Typs
,Niederntor” lieferte. In ihrem wannenfor-
migen Achterschiff transportierten sie die
Rohren, die zum Verlegen von Unterwas-
ser-Pipelines benotigt wurden.

Grofite Reprasentanten des standig wach-
senden Versorgertyps waren die besonders
fur den arktischen Einsatz geeigneten,

Gastanker ¥

on Meyer, papenburé
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1520 BRT groflen und iiber eine Antriebs-
leistung von 13 000 PS verfiigenden ,Sche-
pelsturm” von der Elsflether Werft und
ihre Schwesterschiffe. Schichau-Unterwe-
ser baute URAG und Hapag-Lloyd 1975
je zwei 6400 PS-Versorger des Typs ,TS-41
Rough” und Hapag-Lloyd kurz darauf auch
noch zwei Ankerziehschlepper, die ,TS-61
Force” und ,TS-62 Power”. Die grofle Zahl
von zugkriftigen Offshore-Neubauten trug
zum Niedergang der traditionellen inter-
nationalen Schleppschifffahrt bei, waren
doch jetzt stets ausreichend zugstarke Ein-
heiten verfiigbar. Nach dem weitgehenden
Riickzug der deutschen Reedereien aus der
Offshore-Schifffahrt gingen Anfang der
Achtziger die Auftrage fir derartige Spezi-
alschiffe bei den deutschen Werften stark
zuriick. Auch grofe Offshore-Spezialfahr-

zeuge, wie sie Blohm + Voss
1974 mit dem Kran- und
Rohrlegeschiff ~ ,Choctaw I1”

und 1978 mit dem Rohrleger

,ETPM 601” baute, blieben in

der Bundesrepublik Ausnah-

men. Ein einmaliges Projekt,

das sich die Unabhingigkeit

von Ol als Brennstoff zum
Ziel gesetzt hatte, endete
1983. Der kernenergiegetrie-
benene 16 871 t-Erzfrachter
,Otto Hahn” bewiltigte nach
seiner Ablieferung durch die
Kieler Howaldtswerke 1968
zwar mehr als hundert Rei-
sen ohne Unfall, blieb aber
ohne Nachfolger.

Zukunftsschiffe nach dem
Olschock

Die 1973 explodierenden Olpreise 16sten
unter den Schiffbauern eine intensive Su-
che nach Einsparméglichkeiten im Schiffs-
betrieb aus. Erstes Ziel war die Senkung der
Treibstoftkosten, aber auch die weitere Au-
tomation zur Verringerung der Besatzungs-
kosten wurde ein Entwicklungsschwer-
punkt. Zwischen 1976 und Ende 1989
unterstiitzte das Bundesforschungsminis-
terium 260 Forschungsvorhaben mit ins-
gesamt 234 Mio. DM. Tatsdchlich wurden
im Laufe der Achtziger Jahre Senkungen
des Energieverbrauchs der Schiffe bis zu
einem Drittel und der Besatzungsstirken
bis um die Hélfte erreicht. Herausragendes
Projekt war das ,Schiff der Zukunft”, das
auch einen wesentlichen Anteil der Forder-
mittel beanspruchte. 1983 erreichte dieser

Im Schadenfall geben wir das Ruder nicht aus der Hand

Erst dann zeigt sich, ob der Versicherungsschutz das Papier wert ist, auf dem er steht.
Wahlen Sie nicht irgendeinen Versicherungsmakler, sondern den, der mit Ihnen auf der
Briicke steht. Rufen Sie uns an.

Junge & Co. Versicherungsmakler GmbH Ballindamm 17 D - 20095 Hamburg

Telefon + 49 (0) 40 35 003 - 0 www.junge.de info@junge.de
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mehr als die Hilfte der insgesamt in jenem
Jahr geflossenen Gelder von 30 Mio. DM.

Zur Brennstoffverringerung wurden ins-
besondere Verbesserungen der Propulsion
wie das Grimsches Leitrad, das asymme-
trische Hinterschiff und die Zustromdii-
se erarbeitet. Das erste Leitrad erhielt der
1980 in Dienst gestellte Forschungsschiff-
neubau ,Gauss”. Der 1983 mit einem Leit-
rad ausgertistete OBO-Carrier ,Pharos” des
Bremer Vulkan verbrauchte zehn Prozent
weniger Treibstoff als das ohne fahren-
de Schwesterschiff ,Konkar Hyphestos”.
Auch das Passagierschiff ,Queen Elizabeth
2" wurde im Rahmen des Umbaus vom
Turbinen- auf den dieselelektrischen An-
trieb 1987 mit Leitrddern ausgeriistet, die
allerdings bereits wihrend der Probefahrt
verlorengingen. Weil die bereits optimier-
ten Schiffslinien des Mehrzweckschiffes
,Thea-S.” keine weiteren Geschwindig-
keitssteigerungen zulieflen, versah die
Heinrich Brand Schiffswerft in Oldenburg
den Neubau 1982 als ersten weltweit,
nach den Vorgaben des Schiffbauingeni-
eurs Ernst Nonneckes, mit einem fiinf Pro-
zent Leistung sparenden asymmetrischen
Hinterschiff.

Ebenfalls auf Brennstoffersparnis ausge-
richtet, waren Forschungen zur Verbesse-
rung des Wellengeneratorbetriebes und zur
Verwendung geringwertiger Treibstoffe. Von
vornherein wenig zukunftstrichtig schien
dagegen der Versuch, dem Brennstoff Koh-
le durch die Entwicklung eines neuartigen
Wirbelschicht-Dampferzeugers mit mecha-
nischem Kohletransportsystem eine neue
Chance in der Schifffahrt zu er6ffnen.

Flettners erste Renaissance

Die sich gerade in der Schifffahrt aufgrund
ihrer traditionsreichen Anwendung an-
bietende Nutzung erneuerbarer Energien
blieb dagegen im Ansatz stecken. Zum
Forschungsprogramm gehorte neben der
Entwicklung des Indosail-Rigs fiir Kiisten-
segler in siidostasiatischen Gewissern auch
bereits ein erster Versuch, den Flettner-Rotor
wiederzubeleben. Das Vorhaben sah einen
4500 tdw-Tanker fir die Route Nordeuropa-
Mittelamerika vor, dessen Antriebsleistung
von 4450 kW bei 12 kn und 5 Windstérken
zu 35 Prozent von zwei 19,5 m hohen Roto-
ren aufgebracht werden sollte. Dieses Projekt
wie die Plidne eines zu dieser Zeit vom Bre-
mer Vulkan konzipierten Segelkreuzfahrt-
schiffes blieben jedoch in der Schublade.
Auch eine 1993 vom Germanischen Lloyd
durchgefiihrte Studie iiber den Bau von Tan-
kern zum Transport von fliissigem Wasser-
stoff in groflen SWATH- oder Dockschiffen
konnte zundchst nur Denkanstofle geben.
Immerhin erarbeiteten die Klassifikations-
gesellschaft und die Firmen HDW, Noell,
Noell-LGA und G+H mit Unterstiitzung des
Forschungsministeriums das Projekt eines

322 m langen und 65 m breiten LH2-(Li-
quefied Hydrogen)-Tankers von 98 500 t
Wasserverdrangung, der mit Hilfe eines Gas-
turbinen- oder elektrischen Antriebes und
Wasserstoff als Brennstoff ein modulares,
auf einer Temperatur von -253 °C arbeiten-
des Ladungssystem mit einer Kapazitit von
8150 t tragen sollte.

Auf dem ,Schiff der Zukunft”, das die Ho-
waldtswerke-Deutsche Werft ab 1985 durch
den Start der Bauserie des Containerschift-
typs ,Norasia Susan” realisierte, wurde eine

neue Schiffsbetriebstechnik erarbeitet. Thr
besonderes Merkmal war der Wandel der
Kommandobriicke zur Schiffsfithrungs-
zentrale, in der neben den navigatorischen
auch die technischen Betriebsaufgaben
wahrgenommen wurden. Zu der dazu not-
wendigen Technik gehorten ein Tageslicht-
radar, ein automatischer Seekartenplotter
und eine integrierte Navigationsanlage.
Gleichzeitig schaffte das Konzept der elek-
tronischen Seekarte die Voraussetzung da-
fur, dass die Informationen von Seekar- b
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Die Montage eines Grimschen Leitrades hinter den Propeller
des Containerschiffneubaus ,,Hansa Carrier” vom Bremer
Vulkan zeigte auf Dauer nicht den erhofften Erfolg

te und Radar zusammengefiihrt
und damit die Ein-Mann-Brii-
cke moglich wurden.

ab 1988 neue Schwerpunkte im
schiffbaulichen Dimensionie-
rungsprozess. Dieser verlangte
wegen der Nachfrage nach Spe-

Computergestiitzte Entwiirfe  zialfahrzeugen und Neuent-

zunehmende Einfithrung von
Rechnern in der Konstruktion,
dem Computer Aided Design
(CAD), ermdoglichte unter an-
derem die Verwendung von Fi-
nite-Element-Methoden, etwa
bei der Auslegung von Luken-
ecken. Um zuverldssige Werte
fur Glattwasserbelastungen aus
der Praxis zu erhalten und die
ermittelten Belastungen zu ve-
rifizieren, wurden auf meh-
reren tausend Rei-
sen mit Hilfe von
Sensoren Langzeit-
messungen durch-
geftihrt.

Eine Reihe von
Modellversuchen
diente der Uber-
priifung der
Stabilitétsricht-
linien bei neuen
Schiffsformen

und der Gewdhr- 7,

LTI P —

(HSVA). Sein 1972 in Betrieb ge-
gangener Vorganger hatte wich-
tige Vorarbeiten unter anderem
fur den Entwurf der eisbrechen-
den  Versorgungsschiffe des
Typs ,Schepelsturm” der Els-
flether Werft und vor allem bei
dem 1982 von den Howaldts-
werken-Deutsche Werft an die
Bundesregierung abgelieferten
Polarforschungsschiff ,Polar-

stern” ermoglicht. Die

——

orschungsschiff nGauss” fij, das DHj

Zur Erhohung der Schiffssicher-
heit setzte der Germanische
Lloyd in einem fuinfjahrigen
Forschungsprogramm in Zu-
sammenarbeit mit Werften,
Reedereien und Hochschulen

wicklungen hiufig unkonven-
tionelle Konstruktionen, deren
sichere Beherrschung die Risi-
ken fiir die Werften verringerte
und gleichzeitig ihre Markt-
moglichkeiten verbesserte. Die

LT T
i tak

leistung der
Kentersicher-
heit. Auf dem
Container-
schiff ,Stutt-
gart Express”
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wurde  im
Rahmen einer
Nordatlan-
tikiiberque-
rung erstmals
auch mit
Hilfe eines
Satellitennavi-
gationssystems
festgestellt, dass sich die in Mo-
dellversuchen ermittelte Mano-
vrierfihigkeit — anders als bei
volligenTankern - durchausauf
die Groflausfithrung tibertragen
liefle. Wenig Aufmerksamkeit
widmeten das Forschungspro-
gramm und auch die Ausriis-
tungsabteilungen der Werften
dagegen den in langen Jah-
ren wenig weiterentwickelten
Rettungssystemen. Erst als im
Jahr 1981 mehr als 50 Seeleute
nach Untergingen deutscher
Schiffe den Tod fanden, setz-
ten sich Freifallrettungsboote,
wie sie fithrend Ernst Hatecke
in Drochtersen entwickelte, als
Standardausriistung durch.

ARC 3 fiir das Polarmeer

In die Zeit der intensiven For-
schungsarbeiten ~ fiel  auch
der Bau des weltgrofiten Eis-
tanks 1984 bei der Hamburgi-
schen  Schiffbau-Versuchsanstalt

Schiff&Hafen
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aus den Versuchen abgeleitete
Prognose, dass das Schiff eine
Eisdicke von 1 m mit einer Ge-
schwindigkeitvon 5,2 kn durch-
fahren konnte, wurde durch
tatsachlich erreichte 4,9 kn fast
bestatigt. Der nach der Eisklasse
ARC 3 des Germanischen Lloyd
gebaute Forschungseisbrecher
war der erste in der Bundesre-
publik fiir den Sommereinsatz
in arktischen und antarktischen
Gewissern. Der unter der Was-
serlinie langgestreckte Eissteven,
eine um 8° nach aufen geneig-
te Aufdenhaut und zwei Festpro-
peller in Diisen verliehen dem
Spezialschiff seine auf bisher 48
Expeditionen bewiesenen, ho-
hen Eisfahrtfahigkeiten. Schiffs-
korper und Ausriistung der
117,9 m langen, 25 m breiten
und 10,7 m tiefgehenden ,Po-
larstern” wurden ftir den Ein-
satz bis -50 °C ausgelegt. Das
17300t verdringende Schiff



wird durch vier zusammen
14 120 kW leistende Hauptmo-
toren iiber zwei Doppelunter-
setzungsgetriebe auf eine maxi-
male Freifahrtgeschwindigkeit
von 16 kn gebracht. Neben den
Forschungsaufgaben dient die
4374 t tragende ,Polarstern”
auch der Versorgung der deut-
schen Antarktis-Station.

Neuer Kurs nach dem

Mauerfall

Die Offnung der Mauer im
November 1989 konfrontier-
te alle deutschen Werften, im
Westen wie im Osten, mit ei-
ner Umbruchsituation, die ih-
nen in den folgenden Jahren
alles abverlangte. Die Wende
erfolgte am Ende eines Krisen-
jahrzehnts, dem im Westen
bereits eine ganze Reihe von
Werften zum Opfer gefallen
waren: 1980 war die zuletzt als
Berner Schiffswerft firmierende
Unternehmung der Gebriider
Schiirenstedt aufgegeben, 1982
der Betrieb Hamburg der Ho-
waldtswerke-Deutsche ~ Werft
und der von Ernst Menzer in
Geesthacht geschlossen wor-
den. Auch die Grofdwerft AG
,Weser” in Bremen stellte 1983
den Betrieb ein. Bei der Schlich-
ting Werft in Litbeck, der Biisu-
mer Werft und der in Familien-
besitz befindlichen Rickmers
Werft in Bremerhaven war 1986
Schluss. 1987 gaben die Schiffs-
werft Martin Jansen in Leer und
Orenstein & Koppel in Liibeck
den Schiffbau auf, 1988 die
Schiffswerft Lithring in Bra-
ke, 1989 die Siegholdwerft in
Bremerhaven. Somit waren
innerhalb einer Dekade elf
traditionsreiche, in der Mehr-
zahl mittelstaindischen Werftbe-
triebe geschlossen worden, und
im folgenden Jahrzehnt sollten
es nicht viel weniger sein.

Modernisierung im Osten

Aus  arbeitsmarktpolitischen
Grinden erkliarte die Bundes-
regierung das Ziel, die ehemals
volkseigenen, zentralgelenkten
DDR-Werften im industriear-
men  Mecklenburg-Vorpom-
mern erhalten zu wollen und
stellte fir deren Modernisie-
rung spater mehrere Milliarden
DM bereit. Der VEB Kombinat
Schiffbau wurde zum Zwecke

der Privatisierung am 1. Juni
1990 durch die Treuhandan-
stalt in die Deutsche Maschi-
nen- und Schiffbau AG (DMS)
mit 24 einzelnen Kapitalgesell-
schaften verwandelt. Unter den
Groftwerften in den alten Bun-
deslandern zeigte lediglich der
Bremer Vulkan, der sich nach
der Schlieflung der AG , Weser”
auf Betreiben der Politik mit
der Lloyd Werft, dem Rickmers-
Lloyd Dockbetrieb und der
Schichau-Seebeckwerft verbun-
den hatte, Interesse. Er tiiber-
nahm ab August 1992 die Ma-
thias-Thesen-Werft in Wismar,
mehrheitlich die Neptunwerft
in Rostock, das Dieselmotoren-
werk Rostock DMR und betei-
ligte sich gemeinsam mit der
Hegemann-Gruppe, Fr. Liirssen
sowie der Stadt Stralsund an der
Volkswerft. Die nach dem neu-
esten technologischen Stand
modernisierte Warnowwerft in
Warnemiinde fand 1992 mit
dem Kvaerner-Konzern einen
Kéufer in Norwegen. 1998 wur-
de MTW in Wismar von Aker
{ibernommen. Nach der Uber-
nahme von Kvaerner durch
Aker wurden die Schiffbauak-
tivititen in Warnemiinde und
Wismar 2002 zusammengelegt
und zuletzt unter Aker Yards
Germany betrieben, bevor die
heute unter Wadan Yards fir-
mierenden Werften Mitte 2008
zu 70 Prozent an die russische
Gesellschaft FLC West verkauft
wurden.

Wihrenddessen verduflerte die
Treuhandanstalt die vorwie-
gend im Marineschiftbau titige
Peene-Werft in Wolgast 1992
an die Hegemann-, die Elbe-
werft in Boizenburg an die Pe-
tram- und die Rosslauer Werft
an die Ronner-Gruppe in Bre-
merhaven.

Zum Zeitpunkt der deutschen
Vereinigung beherrschten in
Wismar und Warnemiinde
noch veraltete Hellinggeriis-
te das Werftbild, in Stralsund
Schiffbauhallen, in denen flief3-
bandmiflig auf so genannten
Taktstraflen in grofier Zahl Fi-
schereifabrikschiffe fiir die Sow-
jetunion entstanden. Unter den
Geriisten und Ausriistungskais
lagen vornehmlich Neubau-
ten fir sowjetische Reedereien,
deren Zahlungen durch die
Einfilhrung der Westwihrung
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in der DDR endgiiltig wertlos
wurden, waren sie schon vorher
nach einem Verrechnungssys-
tem erfolgt, das dem Arbeits-
aufwand fiir die Schiffe nicht
gerecht wurde. Insofern hatte
die DDR bis zu ihrer Auflésung
in Fortsetzung der bis Dezem-
ber 1953 erfiillten Reparatio-
nen weiter Schiffbauleistungen
an die Sowjetunion erbracht,
die erst durch einen im Mai

1991 erfolgten Baustopp auf
allen Neubauten beendet wur-
den. Diese waren umso bemer-
kenswerter, als auf dem Gebiet
der sowjetisch besetzten Zone
nur ein alteingesessener grofie-
rer Schiffbaubetrieb, die Nep-
tunwerft in Rostock, aus der
Vorkriegszeit existierte. Deren
Kapazitit aber reichte bei wei-
tem nicht aus, um gleich drei
hochgesteckte Ziele des Po- P>
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wurde. Die enorme Last, die der
gesamten DDR-Volkswirtschaft
durch die Siegermacht aufge-
biirdet war, wird am Beispiel
der Taxation des Reparations-
wertes eines Loggers in Hohe
von 400 000 DM deutlich, der
die tatsichlichen Baukosten
von 1,2 Mio. auch nicht anna-
hernd decken konnte. Insge-
samt iibergab die Volkswerft
knapp 600 Fischereifahrzeuge
an die Sowjetunion, davon
die meisten ihrer 86 zwischen
1962 und 1966 entstandenen
,Tropik“-Neubauten, der bis
1972 gebauten 154 ,Atlantik”-
Trawler, der anschlieffend bis
1983 konstruierten 195 ,Atlan-
tik“-Supertrawler, der von 1981
bis 1987 auf Kiel gelegten 146
Gefriertrawler und der 37 bis
1993 gebauten ,Atlantik 488“-
Schiffe.

Serienschiffe in hoher zahl

Zu dem umfangreichen Bau-
programm fiur das ,sozialisti-
sche Bruderland” gehorten in
Wismar zwischen 1958 und
1964 eine Zahl von 19 Passa-
gierschiffen des Typs ,Mikhail
Kalinin”“, bis 1972 gefolgt von
funf des Typs ,Ivan Franko”,
33 Fischtransporter der Ty-
pen ,Polar” und ,Kristall” von
1971 bis 1991 und drei 1986
bis 1989 entstandene Eisen-
bahnfihren des Typs ,Mukran”.
Die ,Neptun”-Werft lieferte
von 1953 bis 1958 19 Fracht-
dampfer des Typs ,Kolomna“,
daran anschlieffend bis 1962
46 Frachtmotorschiffe der ,An-
dizhan”-Klasse und bis 1967
40 Frachtschiffe eines Folge-
typs. An der Warnowmiindung

Die Werften in Wismar (Foto), Warnemiinde, Stralsund und Wolgast wurden nach der deutschen
Vereinigung mit modernsten Anlagen ausgestattet

liefen ab 1958 26 Massengut-
schiffe des Typs ,Ugleuralsk”,
ab 1963 31 Schiffe des Stiick-
gutschiffstyps , Vyborg”.

Die im Laufe der Fiinfziger
gewonnene Erfahrung im Seri-
enbau der ostdeutschen Schiff-
bauer, die sich zunichst aus
den Vorstellungen kommu-
nistischer Einheitsproduktion
entwickelt hatte, orientierte
sich schon in den Sechzigern
auch an den Sonderwiinschen
von Kunden aus dem westli-
chen Ausland. Die Technik der
fir den Export bestimmten
Neubauten profitierte dabei
einerseits von den Vorteilen er-
probter Einheitsentwiirfe, wur-
de aber gleichzeitig speziellen
Reederwiinschen  angepasst,
wie etwa der Einbau beson-
deren Ladegeschirrs. Das er-

folgreiche Grundprinzip - die
Lieferung von der Stange kom-
biniert mit einer mafigeschnei-
derten Ausriistung - wurde in
zahllosen exportierten Mehr-
zweck- und spéter Bulk- sowie
Containerschiffen  realisiert.
Nach Exportbauten meist von
kleineren Schiffen und Sonder-
fahrzeugen in die UdSSR, nach
Bulgarien, Albanien, Vietnam,
Burma, Polen und Rumainien
war im Dezember 1957 das
Binnenschiff ,Blankenese”
fur das Hamburger Transport-
kontor der erste Exportbau in
die Bundesrepublik. Nur ein
Jahr spéter erhielt die Reederei
Barthold Richters unter dem
Namen ,Ilri” ein 1600 t-Mehr-
zweckschiff, den ersten von
mehr als zwei Dutzend Neu-
bauten bis Ende der Siebziger

Jahre. Aus den Baureihen der
stets vergrofRerten Typen Nep-
tun 381, 388 und 421 erhielten
auch die Reedereien Braasch
und Vinnen Einheiten. Auf-
trdge fur ,Neptun”-Neubau-
ten kamen auch aus Agypten,
Kuba, Norwegen, Schweiz,
Frankreich, Madagaskar, Jugo-
slawien, Finnland, Hongkong
und Griechenland.

Neue GroBdocks

Das bewihrte Prinzip - der
Bau von individuell an die
Kundenwiinsche angepassten
Serienschiffe — wurde auch in
der unmittelbaren Nachwen-
dezeit fortgesetzt, etwa beim
Bau des fir 900 TEU einge-
richteten Typs MPC Neptun
900, dessen Bau spdter von
der Warnowwerft fortge- P
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setzt wurde, oder bei der Lieferung von
1034 TEU-Schiffen fiir die Reederei ,Nord”
bei der MTW-Werft, wie die ehemalige Ma-
thias-Thesen-Werft jetzt hief3. Gleichzeitig
riisteten die neuen Eigentiimer die Werf-
ten in Warnemiinde und Wismar fiir den
GrofSschiffbau. In Wismar konnten nach
Abriss der Kabelkrananlage 1991 Panmax-
Containerschiffe des Serientyps BV3000
des Bremer Vulkan fiir die Senator Line
auf Kiel gelegt werden, von denen 1993
die ,Washington Senator” und , California
Senator” vom Stapel liefen.

Mit dem Bau des tiberdachten Trocken-
docks von 340 m Lange und 67 m Breite
wurde sogar der Bau von 300 000 t tragen-
den Neubauten moglich. Der Treuhand-
Vertrag verschaffte dem Bremer Vulkan
Mittel in Hohe von 1 Mrd. DM, verlangte
aber eine Investition von 562,2 Mio. DM
in Wismar. Bei Kvaerner-Warnow in War-
nemiinde entstand unterdessen ein auf
80 m iiberdachtes Baudock von dhnlichen
Ausmaflen mit einer staatlichen Unter-
stiitzung von 500 Mio. DM und der Zusi-
cherung der gleichen Summe fiir Verluste
aus Altvertragen. Seine Linge von 320 m
und Breite von 54 m Breite gestattete den
Bau von Capesize-Bulkern bis 180 000 t,
der auch zunichst von der norwegischen
Fithrung des jetzt als Kvaerner Warnow-
werft firmierenden Unternehmens ins
Auge gefasst wurde, dann aber zugunsten
von Containerschiffen des neu entwi-
ckelten 2600 TEU-Typs ,Pommern” fiir
F. Laeisz fallengelassen wurde. An beiden
Standorten wurden Kapazititen geschaf-
fen, die zundchst wegen der im Juni 1992
durch die EU beschlossenen Begrenzung
der Bauleistung aller ehemaligen DDR-
Werften auf jahrlich 100 000 CGT (Com-
pensated Gross Tons) nicht in Anspruch
genommen werden konnten, aber auch
hinsichtlich der Schiffsdimensionen nur
beim gemeinschaftlichen Bau der Post-
panmax-Containerschiffe des 5468 TEU
tragenden Typs ,P&0O Nedlloyd Tasman”

Vor allem die ,Neptun“-Werft hatte seit den Sechzigern gréBere Neubauserien expor-

tiert, wie 1976 das Mehrzweckschiff ,Ivory Tellus” an die Hamburger Universitéat

im Jahr 2000 anndhernd genutzt wur-
den.

Unruhige Zeiten

Waihrend im Osten die Investitionen des
Bremer Vulkan etwa in das in Warnemiin-
de neu entstandene Dieselmotorenwerk
Rostock und die MTW-Werft in Wismar an-
liefen, arbeitete der Vorstandsvorsitzende
der Schichau Seebeckwerft AG, Jiirgen Gol-
lenbeck, ein Konzept der Arbeitsteilung im
Bau von grofien Passagierschiffen aus. Da-
nach wiirde Schichau Seebeck den Stahlbau
von Sektionen fiir grofle Kreuzfahrtschiffe
iibernehmen, die im Baudock des Bremer
Vulkan zusammengefiigt und von der Lloyd
Werft in Bremerhaven ausgeriistet werden
sollten. Tatsachlich gelang es Ende 1993,
von der italienischen Costa Crociere den
Auftrag zum Bau des ersten Panmax-Kreuz-
fahrtschiffs ,Costa Victoria” hereinzuneh-
men. Zu diesem Zeitpunkt war absehbar,
dass der Bremer Vulkan angesichts des
Einstiegs koreanischer Werften im Contai-
nerschiffbau, den er in diesen Jahren in Se-
rienbauweise betrieb, den Preiswettbewerb

verlieren wiirde. Andererseits war der Bau
grofler DPassagierschiffe einigen wenigen
Werften in Europa vorbehalten. Die letz-
ten Erfahrungen der Grofiwerft auf diesem
Spezialgebiet datierten zwar von 1981, aus
dem Baujahr des unter hohen Verlusten fer-
tig gestellten 33 819 BRZ-Kreuzfahrtschiffs
,Europa”, aber die Schichau Seebeckwerft
hatte noch 1992 mit der hochklassigen
9961 BRZ-Einheit ,Royal Viking Queen”
das letzte von drei Kreuzfahrtschiffen abge-
liefert und konnte zudem durch den Bau der
grofdten Fihren auf einem verwandten Kon-
struktionsgebiet umfangreiche Erfahrun-
gen vorweisen. Auch die Lloyd Werft hatte
sich durch den Umbau der ,France” in das
Kreuzfahrtschiff ,Norway” 1979/80 und
der Ausrtistung der ,Queen Elizabeth 2“
mit einer dieselelektrischen Antriebsanla-
ge 1986/87 internationalen Ruf erworben
und belegte auflerdem ihre Fertigkeiten
bei der, allerdings finanziell verlustreichen,
Totalerneuerung des schwer beschddigten
russischen Kreuzfahrtschiffs ,Byelorussiya”
in der zweiten Jahreshilfte 1993. Obwohl
der Werftenverbund also insgesamt gute
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Voraussetzungen zum Einstieg in den Bau
grofler Passagierschiffe vorweisen konnte,
war der Kontraktpreis von 600 Mio. DM
nicht kostendeckend. Nur sechs Tage nach-
dem am 6. September der 252,9 m lange
und 32,2 m breite Rumpf der ,Costa Vic-
toria” von Vegesack zur Ausriistung nach
Bremerhaven geschleppt wurde, bot der
Vorstandsvorsitzenderder Bremer Vulkan
AG, Friedrich Hennemann seinen Rucktritt
an, der auf Druck der Banken im Novem-
ber endgiiltig erfolgte. Kurz darauf erhoben
Betriebsrdte der Ostwerften erstmals den
Vorwurf, dass 850 Mio. DM der fiir sie be-
stimmten Treuhandmittel in Westbetriebe
geflossen seien. Im Februar 1996 beantragte
der Bremer Vulkan Verbund den Vergleich,
und als Jobst Wellensiek am 1. Mai den
Anschlusskonkurs eroffnete, lautete seine
Antwort auf die Frage nach den Milliarden-
subventionen: ,Das Geld ist weg.”

Dritter Neustart

Fiir die betroffenen Betriebe im Osten be-
deutete das die Wiederholung des Priva-
tisierungsverfahrens, wahrend im Westen
gleichzeitig mit dem Vulkan die Schichau
Seebeckwerft Konkurs anmeldete, aber im
Juli 1996 noch ihren bis dahin grofiten
Neubau, die mit 36 185 BRZ vermessene,
fir 400 Passagiere und 50 Giiterwaggons
ausgelegte Eisenbahnfihre ,Mecklenburg-
Vorpommern”, fiir die DFO zu Wasser lief3
und im Dezember ablieferte. Unter dem
Namen SSW Fihr- und Spezialschiffbau
wurde mit Hilfe lokaler Investoren der
Neuanfang gewagt und bereits im Juli und
September 1997 konnten die 17 907 BRZ
groflen Passagier- und Frachtfihren ,Ulys-
sée” und ,Salammbo 7“ an die tunesische
COTUNAV iibergeben werden, im Juli
und Oktober 2001 die innovativ mit zwei
Schottel-Siemens-Propulsoren (SSP) aus-
geriisteten Ostseefdhren ,Nils Holgersson”
und ,Peter Pan” mit einer Vermessung
von 36 468 BRZ. Der Versuch, mit Hilfe
von aus Ruménien gelieferten Riumpfen in

den Containerschiffserienbau zuriickzu-
kehren, missgliickte jedoch. Nach der im
Mai 2002 durch die ,E.R. Bremerhaven”
eingeleiteten Lieferung von 2500 TEU-
Neubauten des Typs SSW Super 25 fiir die
E.R. Schiffahrt musste im September des
gleichen Jahres wegen der entstandenen
Verluste Insolvenz angemeldet werden.
Als sechster und letzter Bau wurde im De-
zember 2003 die ,E.R. Elsfleth” iiberge-
ben. Die operative Nachfolgegesellschaft
SSW Schichau Seebeck Shipyard fiihrte
zundchst den Bau von Containerschiffs-
sektionen fiir die Kieler HDW-Werft durch
und konnte nach dem Fertigbau von zwei
weiteren Super 25-Neubauten fiir die Pro-
jex-Reederei im August 2007 das Typschiff
des neuen 1000 TEU-Feedertyps als ,Anne
Sibum” abliefern. Nach Beendigung des
Insolvenzverfahrens der SSW Fihr- und
Spezialschiffbau tibernahmen die Inves-
toren Dieter Petram, Karl-Heinz Jahncke
und Karl Ehlerding im Mai 2008 jeweils
ein Drittel an den SSW-Gesellschaften,
bevor eine Uberschuldung das Unter-
nehmen Anfang 2009 erneut in die In-
solvenz zwang,.

Aus dem Reparaturbetrieb der Schichau
Seebeckwerft im Fischereihafen griin-
dete sich bereits 1996 erfolgreich die
Bredo Bremerhavener Dockgesellschaft,
wihrend der GMB Geeste-Metall-
bau, der an der Stdtte der ehemaligen
Schiffbau-Gesellschaft Unterweser an
der Geeste noch Sektionen unter an-
derem fiir die Sietas-Werft erstellte,

ab Juli 1998 abgebrochen wurde.
Auf die Flender Werft in Liibeck,

die nach dem Riickzug von Com-
merzbank und Dresdner Bank

seit 1990 Verbundmitglied war,

hatte die Vulkan-Pleite zunachst
keine grofle negative Wirkung,

weil auch hier neue Investoren
einsprangen und der Bau von zehn
Containerschiffen ~ der  2054/2169 TEU
tragenden ,Santa Giovanna“- und ,San-
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ta Fiorenza“-Klassen fiir die Reederei und
Mitgesellschafterin C.P. Offen fortgesetzt
sowie drei RoRo-Auftrdge fiir den neuen,
1999 und 2000 gelieferten 13 000 t-Typ
,Spaarneborg” hereingenommen werden
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1997 iibernahm die Meyer Werft die Nep-
tunwerft um diese zundchst zu einem
Standort fiir die Schiffsreparatur und den
Bau von Binnenfahrgastschiffen, spater
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GroBe Jobverluste

Von 24000 Beschiftigten des Bremer
Vulkan Verbundes im Jahr 1994 wurden
vier Jahre spéter noch 14 000 gezihlt, am
starksten hatte der Schiffbaubereich mit
einem Riickgang von 11 000 auf 5300 Ar-
beitspldtzen gelitten. Neben dem Stamm-
betrieb in Bremen-Nord, der 1997 am
Ende seiner 104-jihrigen Geschichte als
letzte Neubauten die 2810 TEU tragenden
,Hansa Century” und ,Hansa Constituti-
on” ablieferte, traf es besonders die Stand-
orte in Bremerhaven, wo fast die Hilfte
der Konzernarbeitsplitze verloren war. Am
schnellsten wieder erfolgreich, nach einem
Vergleichsverfahren, war die Lloyd Werft.
Sie setzte die Fertigstellung und Ausriistung
von Kreuzfahrtschiffen nach dem Vorbild
der ,Costa Victoria” fort und stellte das
am 1. September 1995 im Baudock des
Bremer Vulkan auf Kiel gelegte Schwester-
schiff im Juli 1999 als 77 104 BRZ grof3e
,Norwegian Sky” fir den neuen FEigner
NCL fertig. Die Reederei bestellte ein wei-
teres Schiff, die 78 309 BRZ grofle ,Nor-
wegian Sun”, deren Rumpf nach Strecken
des Kiels am 1. Februar 2000 im Baudock
der Aker MTW-Werft in Wismar im Sep-
tember nach Bremerhaven geschleppt und
dort am 30. August 2001 in Dienst gestellt
wurde. Eine weitere Gelegenheit zur Aus-
riistung eines unfertig gebliebenen Kreuz-
fahrtschiffes bot sich der Bremerhavener
Werft nach der Pleite des amerikanischen
Auftraggebers eines fiir den Hawaii-Dienst
vorgesehenen, bei der Ingalls Shipbuilding
der Litton Industries in Pascagoula unfertig
liegenden Kreuzfahrtschiffes. Sie lief§ den
am 10. Oktober 2000 dort auf Kiel gelegten
und am 16. September 2002 vom Stapel
gelassenen Rumpf im Dezember nach Bre-
merhaven schleppen. Nach Erteilung einer

SINOx® Emissions Control

Johnson Matthey is a global leader in the develop-
ment and manufacture of catalysts and systems
to control emissions from mobile and stationary
sources of air pollution.
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Die letzten im spater zugeschiitteten Baudock des Bremer Vulkan entstandenen

Neubauten waren 1997 die Containerschiffe ,Hansa Century” und

.Hansa Constitution”

Ausnahmegenehmigung der US-Regierung
fir den Import des ,Projektes America”
zum Einsatz im inneramerikanischen Ver-
kehr im Marz 2003 verldngerte die Lloyd
Werft das Schiff nach einer Neukonzeption
auf Wunsch der Reederei auf 280,6 m. Kurz
vor der Fertigstellung sank das 80 439 BRZ-
Schiff jedoch wiéhrend einer Sturmnacht
nach Wassereinbruch an der Ausriistungs-
kaje und konnte erst nach einer langwie-
rigen Bergung und Wiederherstellung am
7.Juni 2005 unter dem Namen ,Pride of
America” an die NCL iibergeben werden

Erfolge durch Spezialisierung

Die grofdten Jahresleistungen, wie sie An-
fang der Siebziger mit tiber 200 Neubauten
und weit iiber zwei Millionen BRT erzielt

wurden, wurden zuletzt nicht mehr er-
reicht. Allerdings produzierten 19 Werft-
betriebe im Jahr 2008 eine - verglichen
mit den meisten anderen Schiffbaulindern
Europas - beachtliche Zahl von 84 seege-
henden Handelsschiffen mit einer Vermes-
sungvon 1,4 Mio. BRZ. Nach einer Statistik
der IG Metall beschiftigten die deutschen
Werften am 1. September 2008 insgesamt
20530 Menschen, davon 5160 auf den
Ostwerften, und somit 1,7 Prozent mehr
als ein Jahr zuvor.

Wenn auch nicht in der Gesamtleistung, so
weist der deutsche Schiffbau doch eine Rei-
he aktueller Superlative auf. Deutschland
ist es trotz der Lohngefille zu Asien gelun-
gen, sich als Werftstandort auch internati-
onal zu behaupten. Zwar ist der Abstand
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der hierzulande gebauten Schiffstonnage
im Vergleich zu den die Liste anfithrenden
Schiffbaunation wie Korea, Japan und Chi-
na relativ grof3, aber zahlreiche deutschen
Werften haben sich neben dem Container-
schiffbau anspruchsvolle Nischenmirkte
erschlieflen konnen.

Kreuzfahrtschiffe und Megayachten

So hat sich die traditionsreiche Meyer Werft
in Papenburg tiberaus erfolgreich im Kreuz-
fahrtschiffbau positioniert und gehort in
diesem Segment zu den Weltmarktfithrern.
Erst seit dem 1974 erfolgten Umzug aus
dem Zentrum Papenburgs zur neuen, west-
lich gelegenen Werft mit einem 1983 gebag-
gerten Baudock von 240 m Linge und 35 m
Breite war die Werft fiir den Grofischiftbau
eingerichtet. Das erste 42 092 BRZ-Kreuz-
fahrtschiff ,Homeric” fiir 1132 Passagiere
wurde allerdings 1985 noch per Stapellauf
zu Wasser gebracht. Die folgenden Kreuz-
fahrtschiffe, darunter die ,Crown Odys-
see” und drei Schiffe der ,Century”-Klasse
(71 000 bzw. 77 700 BRZ), die ,Oriana”
(69 000 BRZ), ,Aurora” (76 000 BRZ),
,Superstar Virgo” und ,Superstar Leo”
(76 800 BRZ) wurden in dem bei Erstel-
lung 1987 weltgrofiten {iberdachten Bau-
dock gebaut. Die Halle misst nach einer
Verlingerung um 100 m in den Jahren
1990/91 heute 370 m, ist 101,5 m breit und
60 m hoch. Das Dock in dieser Halle hat
eine Lange von 358 m und eine Breite von
39 m. Im Jahr 2000 wurde mit dem Bau ei-
ner zweiten {iberdachten Baudockhalle von
384 m Lange, 125 m Breite und 75 m Hohe
begonnen. Damit wurden die Vorausset-
zungen zum Bau weiterer Panmax-Neubau-
ten, wie den vier des 90 090 BRZ grofien
Typs ,Jewel of the Seas”, den sechs ,AIDA"-
Kreuzfahrtschiffen bis 2012 und zwei im
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um 120 m. Von
der  US-Reede-
rei Celebrity ist
die Meyer Werft mit der Konstruktion der
ersten finf in Deutschland bestellten Post-
panmax-Kreuzliner des 315 m langen und
36,8 m breiten 122 000 BRZ-Typs , Celebri-
ty Solstice” beauftragt worden.

Werftchef Bernard Meyer - in der sechsten
Generation verantwortlich fur die Geschi-
cke des Unternehmens - beschrieb die
100 Mio.-Investition, die 180 000 BRZ-
Neubauten moglich machen konnte, als
notwendig im Wettbewerb mit den Schiff-
bauern in Fernost. Durch den Hallenausbau
ist die Papenburger Werft noch besser in der
Lage, die Tandembauweise zu entwickeln.
Schon jetzt wird im selben Baudock an zwei
Schiffen gleichzeitig gearbeitet. Durch das
Groflenwachstum der Schiffe war der daftir
zur Verfligung stehende Platz jedoch zu sehr
geschrumpft. Um den Auftragsbestand ter-
mingerecht abzuarbeiten, sollen statt bisher
zwei kiinftig drei grof8e Kreuzfahrtschiffe pro
Jahr fertig werden. Fr. Lirssen in Vegesack
kann auf den Bau der weltgrofiten Luxus-
jacht ,Al Said” fir den Oman verweisen.

Schiff&Hafen
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Die GEBAB Unternehmensgruppe gratuliert Schiff & Hafen zu 60 Jahren gedruckter

Jewel of the Se

as” komplettiert
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RoRo-Schiffe

Die Flensburger Schiffbau-Gesellschaft hat
sich in den vergangenen Jahren auf den
Bau von RoRo-Schiffen spezialisiert. Dem
nordlichsten aller deutschen Schiffbauun-
ternehmen, das sich von Madrz 1990 bis
November 2008 im Besitz der Liibecker
Reederei Oldendorff befand, gelang es,
in diesem Segment eine eindrucksvolle
Erfolgsgeschichte einzuleiten. Die erste
Frachtfihre war im Jahr 2000 die ,UND
Akdeniz”, gefolgt von mehr als zwei Dut-
zend Schiffen fiir den Transport rollender
Ladung, davon zehn fiir tiirkische Auftrag-
geber, sechs fiir Grofibritannien und sechs
fir Danemark. Das 2005 fiir eine Fahrlinie
zwischen Istanbul und Triest fertig gestell-
te, 21 kn schnelle RoRo-Schiff ,Saffet Ulu-
soy” verfligt bei einer Linge von 193 m
und 26 m Breite tiber vier Ladedecks, von
denen das Hauptdeck die Eingangsebene
fur die rollende Ladung iiber eine 18 m
lange Heckrampe bildet. Von den 255 Trai-
lern, die die Fihre laden kann, finden b

Leidenschaft und freut sich weiterhin iiber die ausfiihrliche und fachkundige Berichterstattung.

GEBAB

Mehr Informationen, z.B. iiber unser aktuelles Projekt GEBAB Ocean Shipping Il, erhalten Sie unter 02159-9153-38 oder www.gebab.de
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66 auf dem Hauptdeck Platz.
Fir 34 Trailer ist Raum auf
dem Tankdeck, 77 Trailer kon-
nen auf dem Oberdeck verzurrt
werden, und auf dem Topdeck
gibt es Plitze fur 78 Trailer.
Die gesamte Stelllinge aller
vier Decks betragt 3735 m. Fir
zwOlf Lkw-Fahrer sind Kabinen
vorhanden.

Zu den jiingsten Neubauten
aus der in den Achtzigern er-
bauten  FSG-Schiffbauhalle
zahlen die im November 2006
und April 2007 fur die belgi-
sche Reederei Cobelfret fertig-
gestellten ConRo-Fahren ,Pau-
line” und ,Yasmine”, die mit
49 166 BRZ nach Vermessung
bisher grofiten an der For-
de entstandenen Schiffe. Die
203 m langen und 31 m brei-
ten Schiffe erreichen auf der
Route Zeebriigge-Killinghol-
me eine Geschwindigkeit von
22,7 kn. Thre RoRo-Kapazitit
belduft sich auf 258 Trailer
und 657 Autos. Auf Rolltrai-
lern kénnen 846 TEU geladen
werden. Von den insgesamt
3900 Spurmetern fur Trailer

Herzlichen Gluckwunsch!

www.kral.at

Wir gratulieren Schiff & Hafen zum 60. Jubilaum.
Fir die Zukunft wiinscht KRAL viel Erfolg.

KRAL AG, Bildgasse 40, Industrie Nord, 6890 Lustenau, Austria
Tel.: +43 /55 77 / 8 66 44 - 0, Fax: 8 84 33, E-Mail: info@kral.at
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Flensburger Schiffbau-Gesellschat

Schiffbau

Shipbuilding

Einstieg in den Bau von ConRo- und

RoPax-Schiffen

he Turkish operator U.N Ro-Ro has
decided to build another two ships
with Flensburger shipyard FSG. A
respective contract has been signed
in the beginning of June. U.N Ro-Ro
has already contracted ten ships at
the yard since 1999, Currently FSG
is building a series of four vessels
according to the standard design
“Ro-Ro 3750", the first unit of which
has been delivered as “Saifel Ulusoy
at the end of March. The order book
of FSG further includes two ConRo.
wessels for Belgian operator Cobelfret
N.V. (due for delivery in 2006 and
2007} as well as three doubie-ended
RoPax vessels for Canadian BC
Ferries (due for delivery in 2007 and
2008). The medium-sized shipyard,
which has placed itself successtully
amang the world market leaders in "
he RoRo-newbutlding segment, will

= g -

Die . Satlut Uliisay™ Ist Typachift der decreitigen Moo 3750°Sarie fir UM Ho-Ro. Sin wrds
Ende Mirs an ibie fiirkischen Auftiagyeber abpeioter Tob

i U.N Ro-Ro: Effizientes
Schiffsdesign fiir die
Verkehrsverlagerung , from
el
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befinden sich 490 m auf dem
Tankdeck, 1240 m auf dem
Hauptdeck, 1410 m auf dem
Oberdeck und 760 m auf dem
Trailerdeck. 182 Autos konnen
zusdtzlich auf dem Autodeck,
186 Autos auf dem Trailer-
deck und 289 Autos auf dem

KRAL
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Topdeck geparkt werden. Am
Heck des Schiffes sind zwei
Rampen angeordnet, von de-
nen die 14,5 m breite an Steu-
erbord auf das Hauptdeck und
die 7,5 m breite an Backbord
auf das Oberdeck fithrt. Au-
Rergewohnlich sind auch die
drei Doppelendpassagier- und
Autofihren des Typs ,Super C-
Class” mit einer Kapazitit von
2020 m Stelllinge sowie die
Passagierfihre “,Northern Ex-
pedition” fiir die kanadische
Reederei British Columbia.
Die FSG buchte im April 2007
zudem 14 450 tdw-RoRo-Neu-
bauten mit hoher Eisklasse fiir
die finnische Bore-Reederei zur
Lieferung bis zum Jahr 2011.

Doppelhiillentanker

In Kiel hat sich die Schiffs-
werft Lindenau zum Spezi-
alisten im Bau von Sicher-
heitstankern entwickelt. Nach
ihrem Umzug aus Memel
hatte die Werft schon 1953
den 36 m langen Fischoéltan-
ker ,Bindal” und 1956 den
ersten 1200 t-Tanker fur die
Reederei EW. Joch konstruiert.
Zu den jiingsten Safety-Tan-
kern gehoren die ab 2006 an
die Reederei German Tankers
in Bremen gelieferten Dop-
pelhiillenschiffe ,Seatrout”,
,Seacod” und ,Seasprat”, die
fiir den Transport von Olpro-
dukten in zehn Ladetanks und
drei Slop-Tanks, vorgesehen
sind. Mit ihrer Tragfihigkeit
von 40500t reprasentieren

sie den bis dahin grofiten
von der Werft auf Kiel geleg-
ten Tankertyp. Thre Linge er-
reicht 188,3 m und die Brei-
te belduft sich auf 32,2 m.
Vom Germanischen Lloyd
Kklassifiziert, sind Schiffskor-
per und Maschine nach den
Vorschriften der Eisklasse E3
entworfen worden. Die Tanker
erflillen zudem die Bedingun-
gen des besonderen Klassifi-
kationszeichens COLL 3, das
eine im Vergleich zu einem
Einhiillenschiff viermal gro-
flere Sicherheit gegen einen
Kollisionsschaden beschreibt.
Ihre Doppelhiille erstreckt
sich nicht nur iber die ganze
Linge des Laderaums, auch
die Brennstofftanks im Ma-
schinenraum sind nach den
neuesten MARPOL-Regeln
konstruiert. Noch grofiere La-
defdhigkeiten von 45680t
erzielten die 2007 und 2008
abgelieferten  Export-Auftra-
ge ,Seychelles Prelude” und
~Seychelles Patriot”. Dennoch
musste das Unternehmen
trotz dieser bemerkenswerten
Erfolge vor dem Hintergrund
der globalen Finanz- und
Wirtschaftskrise im  Herbst
2008 Insolvenz anmelden.
Wihrend derzeit nach einer
wirtschaftlich tragbaren Lo-
sung fiir die Weiterfithrung der
Werft gesucht wird, werden
die Schiffbauarbeiten fortge-
fuhrt: erst Mitte Mérz lief der
grofite jemals in Deutschland
gebaute Doppelhiillentanker,
die 43 000 Tonnen tragende
,Seapike” mit einem Lade-
tankvolumen von 52 000 m?®
vom Stapel.

SWATH-Schiffe

Als erste deutsche Werft reali-
sierte  Abeking & Rasmussen
ab 1999 mit dem Bau der
SWATH-Lotsentender ,Duh-
nen”, ,Dose”, ,Wangeroog”,
,Borkum”, dem Stationsschiff
,Elbe” und der Luxusyacht
,Silver Cloud” 2008 das Prin-
zip Small Waterplane Area
Twin Hull (SWATH).

Ein weiteres, 73 m langes
und 27 m breites Doppel-
rumpfschiff entstand bei den
Nordseewerken in Emden
und wurde 2005 als Wehrfor-
schungsschiff ,Planet” abge-
liefert. >
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... und noch Vieles mehr
Die Miitzelfeldtwerft in Cux-
haven hat mit ,Uranus” und
,Orcus” die mit 280t Pfahl-
zug bisher stirksten deutschen
Hochseeschlepperbauten abge-
liefert.

Die Wadan Yards haben im
vergangenen Jahr die ersten
hochinnovativen  Container-
schiffe fir den Einsatz in ark-
tischen Gewdssern vom Typ
+~Monchegorsk” geliefert und
mit dem Bau der beiden grofi-
ten RoPax-Fiahren der Welt fur
die Stena Line begonnen. Die
koreanische STX-Gruppe hilt
nach der vollstindigen Uber-
nahme der Aker Yards in Oslo
den 30 Prozent-Anteil an den
deutschen Werften, den die
Norweger nach dem Verkauf an
die FLC West behalten hatten.
So wie die Nordseewerke mit
dem 3426 TEU-Frachterneu-
bau ,CSAV Rungue” haben
J.J. Sietas mit dem 1421 TEU-

THE HAMBURG SHIFP MODEL BASIN

N s EXFERIMENTS » ANALYSIS

HIGH TECH

MADE IN GERMVIANY

Open-Top-Schiff ~ ,Heinrich
Ehler”, Peters Schiffbau mit der
900 TEU tragenden ,Euro Dis-
covery” und die SSW Schichau
Seebeck Shipyard in Bremerha-
ven mit dem 1000 TEU-Schiff
,Anne Sibum” innerhalb we-
niger Monate ihre jeweils neu-
esten Containerschiffsentwiirfe
realisiert.

Ende 2007 lieferte die Lloyd
Werft mit ,Combi Dock I das
erste einer Serie von innovati-
ven Dockschiffen ab, die sich
durch ihre grofle Flexibilitdt
auszeichnen und fiir den Trans-
port verschiedenster Projektla-
dungen in der Schwergutfahrt
eingesetzt werden konnen.

Die hochsten Produktionszah-
len erreichte 2007 und 2008
die Hegemann-Gruppe mit ih-
ren Betrieben in Berne, Wolgast
und Stralsund, zuletzt 21 Neu-
bauten mit 366 000 BRZ. Da-
von waren bis auf das Fischerei-
schutzboot ,Seefalke” alles

HSWA

HSVA Hamburgische Schiffbau-Versuchsanstalt - Tel. +49-40-69203-0 - www.hsva.de
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Frachter an den
ehemaligen Ei-
gentiimer  der
Werft, die dénische Maoller-
Gruppe, lieferte.

Mit seiner technologischen
Kompetenz und seinen Innova-
tionen ist der Werftenverbund
ThyssenKrupp Marine Systems
mit einem Mix aus zivilem und
militarischem Schiffbau eines
der fithrenden Unternehmen
weltweit. Die starke Position
im Marineschiffbau wird durch
die Vielzahl der Fregatten und
Korvetten deutlich, die bislang
fir Marinen aller Kontinente
gebaut worden sind oder sich
noch im Bau befinden. Dabei
kommt insbesondere das welt-
weit bekannte MEKO®-Kon-
zept zum Einsatz. Bei nicht-nu-
klear angetriebenen U-Booten
nimmt ThyssenKrupp Marine
Systems mit der Bauwerft Ho-
waldtswerke-Deutsche ~ Werft
eine weltweit fithrende Posi-
tion ein. Ein technologischer
Quantensprung gelang mit den
U-Booten, die mit einem au-
fenluftunabhéingigen Brenn-
stoffzellenantrieb  ausgertistet
sind. Im zivilen Bereich ist das
Unternehmen u.a. auch mit
komplexen Spezialschiffen er-
folgreich. So wurde der grofite
Saugbagger der Welt, die 203 m
lange ,Vasco da Gama” in Em-
den gebaut.

Die auf die Fertigung von
schnellen und robusten Spe-
zialschiffen von bis zu 100 m
Lange spezialisierte Fr. Fassmer
GmbH & Co. KG hat beispiels-
weise 2003 mit der ,Hermann
Marwede” einen innovativen
Seenotrettungskreuzer der
46 m-Klasse abgeliefert und
konnte sich mit der Konstruk-
tion und Herstellung diverser
Patrolboote auch im internati-
onalen Marine-Schiffbau qua-
lifizieren.

mlmu_.smh.
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Weitere Spezialisierung und
Effektivitatssteigerung

Die infolge der Finanzkrise im
Laufe des Jahres 2008 rasch ver-
schlechterte Situation auf dem
internationalen  Schifffahrts-
markt spiegelte sich unverziig-
lich in der Lage der Werften
wider. So musste neben der
Lindenau Werft auch die Cas-
sens Werft und Anfang 2009
die SSW Schichau Seebeck
Shipyard Insolvenz anmelden.
Die Werften von Wadan Yards
befinden sich seit Februar 2009
unter dem Schutzschirm der
Bundesregierung um die Li-
quiditit des Unternehmens
zu sichern. In einem Ausmaf},
das selbst die Stornierungen
wihrend der Olkrise in den
Siebzigern wbertraf, wurden
Auftrige entweder zuriickge-
zogen oder der Ablieferungs-
zeitplan gestreckt und neue
Schiffbauprojekte wegen der
Zuriickhaltung  der  ange-
schlagenen Banken bei der
Finanzierung aufgegeben.
Obgleich es den deutschen
Werften in den vergangenen
Jahren zunehmend gelungen
ist, ein vielseitiges und an-
spruchsvolles Portfolio auf-
zubauen - mit abnehmender
Tendenz bei den Container-
schiffen, nehmen diese hier-
zulande immer noch einen zu
hohen Stellenwert ein.

Daher wird in Anbetracht der
gegenwartig schwierigen Situa-
tion auf allen deutschen Werf-
ten verstdrkt daran gearbeitet,
im  Spezialschiffbau weitere
Standbeine - die sich beispiels-
weise durch den Offshoremarkt
bieten — zu erschlieflen und
durch weitere Steigerung der
Effizienz die Wettbewerbssitua-
tion zu festigen. %




