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Vorwort

Seit es Menschen gibt, gibt es auch
ehnsucht nach der Ferne. Zu allen
en zogen wagemutige Manner aus,
nseits des Horizonts fremde

er kennenzulernen. Von Anfang an
abei das Schiff ein unentbehrliches
nittel. Lange bevor das Rad

inden war, gab es schon Wasser-
euge.

lange Weg von den primitiven

n und Booten der vorgeschichtli-
Zeit zu den hochtechnisierten

fen der Gegenwart filhrte

1 viele Jahrtausende. UnermeB-

ind die Erfindungsgabe und

WAS ISTWAS, Band 25

das Kénnen ganzer Generationen von
Menschen, die das Schiff immer
vollkommener gestalteten. Eins hatten
aber auch die ersten Schiffe schon
mit den heutigen Riesengebilden aus
Stahl und Technik gemeinsam:
Schiffe sind schon immer die gréBten
beweglichen Bauwerke der Menschen
gewesen.

Dieses WAS IST WAS-Buch schildert
die spannende Entwicklungsgeschichte
des Schiffes von den Anfangen bis
in die Gegenwart, und es geht dabei
immer auf die zeitgeschichtlichen
Hintergrtinde ein.
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Die ersten Schiffe

Niemand weiB, wann und wo zum ersten

Mal ein Mensch
ein  Wasserfahr-

\zv\:‘eel;:tefuhr zeug benutzte.
das Wasser? Man weiB auch

nicht, wie dieses
Fahrzeug ausge-
sehen hat und ob es wirklich ein Ein-
baum war, wie oft gesagt wird.

Unsere vor- und friihgeschichtlichen
Vorfahren sind sicher nicht zu ihrem
Vergniigen auf das Wasser gegangen.
Der tagliche Kampf um Nahrung wird sie
dazu gezwungen haben, sei es um zu fi-
schen, sei es um Handelsguter zu trans-
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portieren. In jenen Teilen der Erde, wo
damals schon Baume wuchsen, sind
vielleicht Baumstamme oder aus mehre-
ren Stammen zusammengebundene
FI6Be die ersten ,Schiffe” gewesen. Die
Menschen werden bald gelernt haben,
daB man diese Fahrzeuge mit Paddeln
bewegen und lenken konnte. Dann be-
gann die Gestaltung der Schiffsform.
Statt sich rittlings auf den Stamm zu
setzen, konnte man ihn aushéhlen und
an den Enden zuspitzen. Mit solchen
Booten lieB sich schon viel unterneh-
men. Irgendwann kam dann ein kluger
Kopf auf den Gedanken, die Kraft des



Sahen so die ersten Fahrversuche der Menschen

auf dem Wasser aus?

Windes zu nutzen. Er stellte auf seinem
Boot oder FloB einen Mast auf und befe-
stigte daran ein Segel, das wahrschein-
lich zuerst ein Tierfell gewesen war.

In Mitteleuropa kann die Schiffahrt nicht

Wer baute
die ersten
Schiffe?

mit Einbaumen be-
gonnen haben. Als
hier gegen Ende
der letzten Eiszeit,
die bis etwa 8000
v. Chr. dauerte,

die ersten Nomaden ihr Jagerdasein
fuhrten, gab es noch keinen Baumbe-
stand. Die ausgedehnten Tundren ga-
ben auch sonst kein Schiffbaumaterial
her. Andererseits versperrten Uberall

Das Fellboot und der Einbaum stehen am Anfang
der Geschichte des Schiffbaus.

Dieses aus Baumstimmen
zusammengebundene Flof} hat
schon einen Mast mit einem Segel
aus Tierfell; das Paddel diente
zum Steuern.



groBe Strdme von Schmelzwasser die
Wege. Und schlimmer noch, die Rentier-
herden entkamen den Jagern mihelos
Uber diese Gewasser. Die Nomaden
werden anfangs mit Hilfe aufgeblasener
Tierfelle versucht haben, den Rentieren
Ubers Wasser zu folgen. Danach wird
man auf die ersten primitiven Fellboote
gekommen sein. Diese hat man dann
nach und nach versteift und verbessert,
bis man die Formen fand, die noch
heute bei den Kajaks der Eskimos zu se-
hen sind. Spéater gab es dann auch in
Europa das nétige Holz, um Einbdume
herzustellen. 1955 wurde in Holland bei
Pesse ein 8300 Jahre alter Einbaum
ausgegraben. Fast alle frihgeschichtli-
chen Bootsformen sind auch heute noch
in Gebrauch, z. B. Einbdume in Afrika,
geflochtene Korbboote in Indien, Ausle-
gerkanus auf den Stidseeinseln oder die
schon erwahnten Kajaks der Eskimos.

Der Ursprung unserer Zivilisation liegt
im  klimabegln-
stigten Mittelmeer.

V\_ler b Dort waren es die
die ersten s 5 4
Seefahrer? gypter, die die

ersten brauchba-
ren gréBeren
Schiffe bauten. Schon 3000 v. Chr. ha-
ben die Agypter Korn und Viehherden

Auf den Papyrusbooten
mufiten die Paddler ihre

die gedeckte Hiitte
war fiir wohlhabende
Reisende gedacht.

Arbeit knieend verrichten,

Die hélzernen Segel-
schiffe der Agypter waren
ohne Spanten gebaut und
hatten Zweibeinmasten.

aus dem Nildelta fluBaufwarts gebracht.
Ihre Schiffe waren Boote aus zusam-
mengebundenem Schilf, denn auch in
Agypten war Holz knapp. Etwa um 1500
v. Chr. begannen die Agypter, ihre
Schiffe aus Holz zu bauen, das sie aus
Phonizien importierten. Auch ein Segel
gab es auf diesen Booten, das aber nur
bei achterlichen Winden genutzt werden
konnte. Sonst muBte man paddeln, sta-
ken oder rudern. In den Gréabern agypti-
scher Konige wurden Modelle gefun-
den, die den hohen Stand der &gypti-
schen Schiffbaukunst beweisen.

Doch um 1200 v. Chr. begann das Reich
der Agypter zu verfallen. Andere traten
an seine Stelle. Im Gegensatz zu den
Agyptern, die tiber ihre Kiisten nicht hin-
ausgekommen waren, muBten die Be-
wohner Kretas uber das offene Mittel-
meer fahren, wenn sie in fremde Lander
wollten. Die Kreter verwendeten zum er-
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stenmal Querspanten, um ihren Schiffen
Festigkeit zu geben. Zum ersten groBen
Seefahrervolk aber wurden die Phoni-
zier. Sie ubernahmen die Technik der
Kreter und befuhren bald das ganze Mit-
telmeer. Ab 800 v. Chr. stieBen sie sogar
Uber das Meer nach Frankreich und
England vor und umsegelten ganz
Afrika. Die Phdénizier trieben nicht nur
Seehandel, sie waren auch wegen ihrer
Raubzige geflirchtet. Dazu benutzten
sie lange schlanke, mit einem Ramm-
sporn ausgestattete Schiffe, die geru-
dert wurden.

Auf dem oberen Deck der phonizischen Biremen
waren die Krieger untergebracht.

Ab ungefahr 800 v. Chr. wandten sich
die Griechen der
Schiffahrt zu. lhre

([:I)tle?' gﬁih(;g;en Schiffe gestalteten
und Rémer sie nach dem Vor-

bild der Phonizier,
wobei sie die
Schiffbautechnik vervollkommneten. Die
Griechen entwickelten vor allem den

Griechische Biremen waren leicht
gebaute, schnelle Schiffe mit einem
kriftigen Rammsporn.

Bau von Kriegsschiffen, die nur eine
Hilfstakelage trugen und hauptséachlich
von Ruderern angetrieben wurden. Das
war deshalb vorteilhaft, weil man ohne
Rucksicht auf die Windrichtung schnell
verfolgen und angreifen, aber auch
flichten konnte. Um die Geschwindig-
keit zu erhdhen, wurden bald mehrere
Reihen von Ruderern Ubereinander un-
tergebracht. Der Bireme mit zwei Reihen
von Ruderern folgte die Trireme mit drei
Reihen. Sogar Schiffe mit vier und finf
Reihen von Riemen wurden gebaut. Tri-
remen waren bis zu 40 m lang und wur-
den von bis zu 400 Menschen gerudert.
AuBerdem waren noch Hunderte von
Kriegern an Bord.

Nach dem Verfall des griechischen Rei-
ches begannen Karthager und Rémer
um die Vorherrschaft in der damaligen

\ Welt zu kdmpfen. Das maéachtige Kar-

thago, im 9. Jahrhundert v. Chr. von den
Phéniziern gegriindet, war eine See-
macht. Die ROmer dagegen eine Land-
macht. Jedenfalls war das bis zum er-
sten Punischen Krieg so, der 264 v. Chr.
begonnen hatte. Jetzt fingen die Romer
an, in groBem Stil griechische und kar-
thagische Schiffe nachzubauen. Sie ri-
steten eine groBe Flotte aus und entwik-
kelten eine neue Idee. Jedes rémische
Kriegsschiff war mit einer Enterbriicke
ausgestattet, die beim Angriff auf das
karthagische  Schiff hinabgelassen
wurde und Uber die dann die Krieger auf
das gegnerische Schiff stirmten. Durch
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Von der Trommelim Takt gehalten und von der Peitsche angetrieben: So sah der Alltag der Galeerensklaven aus.

diese neue Taktik konnte Rom in der
Seeschlacht von Myla 260 v. Chr. die
Karthager besiegen und damit den
Grundstein zur spateren Herrschaft (iber
Mitteleuropa und den Mittelmeerraum
legen.

Die Ruderer der schnellen Kriegsschiffe
waren meistens Kriegsgefangene und
Sklaven. Oft waren diese Menschen an

Tiirkische Galeere mit zwei
Lateinersegeln.

ihren Platzen angekettet, um sie an
Flucht oder Meuterei zu hindern. Diese
unmenschlichen Methoden wurden tber
Jahrhunderte beibehalten. Aus den Ru-
derschiffen der Rémer entwickelte man
die Galeeren, die noch in der See-
schlacht von Lepanto zwischen Spani-
ern und Tdrken im 17. Jahrhundert eine
Rolle spielten.

Eine romische Trireme
mit der typischen,

hakenbewehrten Enter-
briicke.
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Das in Norwegen
ausgegrabene
Gokstadschiff,

mit dem man schon
gegen den Wind
kreuzen konnte.

Obwohl! die Phonizier schon bis nach
England vorgesto-
Ben waren und so-

\tP’VeE:‘suftzu:eSnchﬁfe gar Afrika umrun-
die Wikinger? det hatten, blieb

die Seefahrt bis
ins Mittelalter Ki-
stenschiffahrt. Man bewegte sich in ge-
schutzten Gewassern unter Land. Das
war schon aus Grinden der Navigation
so, denn man kannte ja weder Chrono-
meter noch KompaB. Die ersten Seefah-
rer, die gréBere Entfernungen Uber die
hohe See zurlcklegten, waren die Wi-
kinger. Die Nordeuropéer hatten ihren
Schiffbau unabhangig von den Mittel-
meervOlkern entwickelt. Der hohe See-
gang der nordlichen Meere konnte nur
mit sehr stark gebauten Schiffen be-
zwungen werden.

Ungefahr ab 800 n. Chr. begannen die
Wikinger mit seetlichtigen Schiffen in
den Atlantik vorzudringen. lhre bis zu
26 m langen Boote gab es als Handels-
und als Kriegsschiffe. Diese waren
schlank gebaut und sowohl fiir den Ru-
der- als auch fiir den Segelantrieb vor-
gesehen. An Bug und Heck trugen sie
kunstvoll geschnitzte, hochaufragende

Fiir ihre Eroberungs-
fahrten benutzten die
Wikinger ihre schlan-
ken Drachenschiffe.

- = e

Tierképfe. Die voélliger gebauten Han-
delsschiffe waren weniger reich verziert.
Sie wurden meistens gesegelt, und nur
in Flauten oder beim Mandvrieren geru-
dert. Anfangs waren die Wikinger an den
europdischen Kisten als gefahrliche
Rauber verrufen, doch spater entwickel-
ten sie sich zu verlaBlichen Handelspart-
nern. Die Normannen, wie die Wikinger
auch genannt wurden, waren auBeror-
dentlich tlichtige Seeleute. Sie drangen
Uber den Atlantik in das Mittelmeer ein,
in das sie gleichzeitig auf dem Weg lber
die russischen Stréme und das
Schwarze Meer von Osten her vorstie-
Ben. Arabische Miinzen, die man spéater
in ihrer nérdlichen Heimat fand, zeugen
von den weiten Handelsbeziehungen
der Wikinger.

Heute wird auch nicht mehr bezweifelt,
daB sie um die Jahrtausendwende unter
Leif Erikson das nordamerikanische
Festland erreichten.




Die Seefahrt unter Segeln

Fast zur gleichen Zeit begann sich in
Norddeutschland
der  Stadtebund
der Hanse zu bil-
den. Von der Stadt
Libeck ausgehend
schlossen sich seit
dem 12. Jahrhundert zundchst Kauf-
leute mit gleichen Reisegebieten und
spater ihre Heimatstidte zusammen.
SchlieBlich dehnte sich der EinfluBbe-
reich der Hanse von Flandern und Eng-
land bis nach Nowgorod in RuBland und
von Deutschland Uber Skandinavien
aus. Obwohl die Hanse nur eine lose In-
teressengemeinschaft ohne gemein-
same Finanzmittel und Streitkrafte war,
vermochte sie bis ins 15. Jahrhundert
Politik und Wirtschaft in Europa maB-
geblich zu bestimmen.

Ihren Seehandel bewiltigten die Han-
seaten zunachst mit der Kogge, spater
mit dem Holk. Das waren einmastige
Segelschiffe mit einer langen Entwick-

Wie sahen
die Schiffe
der Hanse aus?

Jahr 1380 gefunden, die heute im Deut-
schen Schiffahrtsmuseum in Bremerha-
ven ausgestellt ist. Dieses Schiff ist
23 mlang und 7,7 m breit; es konnte 84 t
laden.

Im 15. Jahrhundert wurde die Kogge
rasch vom Holk verdrangt, der bis dahin
vor allem zwischen England und Frank-
reich gefahren war. Nach 1450 kamen
zwei wichtige Neuerungen auf. Erstens
ging man von der bis dahin Ublichen
Klinkerbauweise, bei der sich die Au-
Benhautplanken (berlappen, zur Kra-
weelbauweise lber, bei der die Planken
stumpf aneinanderstoBen. Zweitens ri-
stete man die Schiffe jetzt mit drei Ma-
sten aus. Beide Neuerungen gingen auf
den Schiffbau der Mittelmeerlander zu-
rack. An den beiden vorderen Masten
fuhrten die Schiffe die herkémmlichen
viereckigen Rahsegel. Am achteren
Mast war ein dreieckiges Lateinersegel

Die Kogge war iiber
200 Jahre lang der wichtigste
Schiffstyp der Hanse.

lungsgeschichte. Anfangs hatten diese
Fahrzeuge seitliche Steuerruder, ehe im
13. Jahrhundert zum erstenmal das
heute noch gebréauchliche Heckruder
verwendet wurde. Vorn und achtern er-
hielten die Schiffe Kastelle. Das sind
Aufbauten, in denen die Besatzung Un-
terkunft fand und von denen aus die Ver-
teidigung des Schiffes gegen Feinde
leichter war. 1962 wurde bei Baggerar-
beiten in der Weser eine Kogge aus dem

Diese Querschittzeichnungen machen den
Unterschied zwischen der Klinkerbauweise (links)
und dem Kraweelbau (rechts) deutlich.

10




Eine der ersten dreimastigen
Karacken aus dem 15. Jahrhundert.

Im 15. Jahrhundert trat der gerdumigere
Holk an die Stelle der Kogge.

spdter durch viereckige

befestigt, wie es bisher nur im Mittel-
meerraum Ublich war. Diese neue Take-
lung verbesserte die Mandvrierfahigkeit
entscheidend, denn sie ermdglichte es
den Segelschiffen, durch Kreuzen ge-
gen den Wind zu fahren.

Erst mit dem ausgehenden Mittelalter
begann die eigent-
liche Epoche der

Was fiir Schiffe : .
benutzten die ges.scm;fahrt. B'ﬁ
Entdecker? ahin hatte sic

das wirtschaftliche
Interesse Europas
auf das feste Land beschrankt. Schiffe
dienten dabei dem Warentransport zwi-
schen den einzelnen Landern des Nord-
und Ostseeraums und des Mittelmeers.
In den Mittelmeerlandern hatte man im
14. Jahrhundert einen neuen Schiffstyp
entwickelt, die Karavelle. Auch sie hatte,
wie die nordeuropaischen Schiffe dieser
Zeit, schon das Heckruder. Kastelle er-
hoben sich vorn und achtern auf dem
Schiff und schitzten die Besatzung vor

Die Karavelle NINA aus der Flotte p
des Christoph Columbus; die drei- V4
eckigen Lateinersegel der beiden
vorderen Masten wurden

Rahsegel ersetzt.



Spritzwasser und Brechern. Die groBe-
ren Ausfuhrungen der Karavelle werden
als Karacken bezeichnet. Karavellen
und Karacken waren die ersten wirkli-
chen Hochseeschiffe. Im 15. Jahrhun-
dert wurden sie noch einmal weiterent-
wickelt, statt zwei hatten die Schiffe jetzt
drei Masten. Die beiden vorderen waren
rahgetakelt, wahrend der achtere das
Lateinersegel trug.

Dieser Schiffstyp blieb bis in das 16.
Jahrhundert vorherrschend. Die ersten
groBen Entdeckungsreisen der Portu-
giesen und Spanier wurden mit solchen
Schiffen unternommen. Auch die Santa
Maria, das Flaggschiff der Flotte, mit der
Kolumbus auf seiner beriihmten Reise
1492 Amerika entdeckte, war eine
Karacke.

12

Die Karacke SANTA MARIA i#
war das Flaggschiff der Kolumbus-Flotte.

Kolumbus bei der Landung in Amerika 1492.

Im 16. und 17. Jahrhundert war die Zahl
der groBen See-
fahrernationen auf

Européische

Schifft_a flnf gestiegen.
erschlieBen Neben  Spanien
die Welt

und Portugal be-
saBen die Hollan-
der, Englander und Franzosen groBe
Handels- und Kriegsflotten. In Deutsch-
land hatte damals nur Brandenburg-
PreuBen unter dem GroBen Kurflrsten
fir kurze Zeit eine Rolle in der Ubersee-
schiffahrt gespielt.

Die groBen Seeschiffe waren meistens
Galeonen oder PinaBschiffe, die man
aus den Karacken weiterentwickelt
hatte. Sie hatten drei bis vier Masten
und trugen bereits mehrere Segel an ei-
nem Mast. Auf diesen Schiffen gab es




Mit den Galeonen trans-
portierten die Spanier
das Gold und Silber aus
thren amerikanischen
Kolonien ab.

zwei, spater sogar drei durchgehende
Decks. Von klar zu unterscheidenden
Typen kann man bei den Segelschiffen
dieser Zeit aber kaum sprechen. Zu
viele Unterschiede in Bauart und GroBe
ergaben sich von Land zu Land. In Nord-
europa war die hollandische Fleute ein
verbreiteter Schiffstyp, der aber auch
auf den Weltmeeren anzutreffen war.
Die gréBten Schiffe jener Zeit waren die
machtigen Ostindienfahrer der Hollan-
der und Englander, die Waren aus den
ostindischen Kolonien dieser Lander
nach Europa brachten. Allen diesen
Schiffen war zunachst das hochbordige,
gedrungene Aussehen gemeinsam, mit
hohen Kastellen vorn und achtern. Auch
im 18. Jahrhundert waren diese Schiffe
noch auf allen Meeren anzutreffen. Al-
lerdings verzichtete man jetzt auf die ho-
hen Kastelle. Diese Schiffe waren es,
mit denen die europaischen Seemachte
des 16. und 17. Jahrhunderts ihre ber-
seeischen Kolonialreiche aufbauten.

Im Laufe des 18. Jahrhunderts wurde
die Fregatte zum bedeutendsten Kriegs-
schiffstyp. Als starkes und schnelles
Schiff fur alle Wetterbedingungen kon-
struiert, konnte sie als Kaperschiff
ebenso eingesetzt werden wie als Kon-
voischiff. Die ersten dieser Schiffe wa-

Auf allen Meeren war die hollin-
dische Fleute anzutreffen.

Die brandenburgische
Fregatte BERLIN von 1674.

ren mit 24 bis 28 Kanonen bestlckt. Fre-
gatten hatten drei rahgetakelte Masten.
Am dritten Mast gab es auBerdem noch
ein Lateinersegel, das hier erstmals in
seiner spateren Form als Besansegel
auftrat. Von der Mitte des 18. Jahrhun-
derts an waren alle groBen Handels-
schiffe wie Fregatten getakelt. AuBerlich
waren sie kaum von Kriegsschiffen zu
unterscheiden, da sie wegen der See-
rauber, die die Meere verunsicherten,
meistens schwer bewaffnet waren. Die
groBten Kriegsschiffe jener Zeit waren
die Linienschiffe, die bis zu 100 Kano-
nen trugen.

Noch heute kann

Linienschiff

Jahr 1765 in

man das mdchtige

VICTORY aus dem
Ports-
mouth besichtigen.




Von den Fregatten des 18. Jahrhunderts
fuhrt dann ein di-
rekter Entwick-

Das

vollkommene lungsweg zur letz-

Segelschiff ten Epoche der
Segelschiffahrt.

Durch  scharfere
Unterwasserlinien und héhere Takelung
erreichte man eine groBere Geschwin-
digkeit der Schiffe. Englische und ameri-
kanische Schiffoauer wurden in der
Mitte des vorigen Jahrhunderts wegen
ihrer legendaren Klipper berihmt. Das
waren besonders schnelle Handels-
schiffe, die fur den Transport wertvoller
Ladung, z. B. Tee aus Indien, eingesetzt
wurden.

Im Schiffbau begann man jetzt auch Ei-
sen zu verwenden. Bei Segelschiffen
sah das meistens so aus, daB man die
Spanten und Decksbalken aus Eisen
herstellte und den Rumpf weiterhin mit
Holz beplankte. Dieses wurde unterhalb
der Wasserlinie mit Kupferplatten be-
schlagen, um Faulnis durch Algenbe-
wuchs zu vermeiden.

Neben den schnellen Klippern baute
man im vorigen Jahrhundert die ersten
Barken und Vollschiffe. Barken sind mit
drei Masten getakelt. Vormast und
GroBmast, das sind die beiden vorderen
Masten, tragen Rahsegel. Der achtere
Besanmast hat Schonertakelung. Das
Vollschiff unterscheidet sich von der
Bark durch die Takelung des achteren
Mastes. Beim Vollschiff ist auch dieser
rahgetakelt und heiBt Kreuzmast. Bar-
ken und Vollschiffe kénnen auch mehr
als drei Masten haben, unterschieden
werden sie immer an der Takelung des
achteren Mastes. Bei Schiffen mit
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Typisches Segelschulschiff des 20. Jahrhunderts ist die DAR
POMORZA von 1909, die iiber 70 Jahre in Dienst stand.

mehr als drei Masten setzt man die Ma-
stenzahl vor die Typbezeichnung, also
Viermastbark oder Funfmastvollschiff.
Neben Barken und Vollschiffen spielten
im Uberseehandel Schoner eine Rolle,
die zwei bis sieben Masten mit
Schratsegeltakelung hatten. Diese Se-



Die FLYING CLOUD gehérte zu den schnellen
amerikanischen Klippern des 19. Jahrhunderts.

gel sind leichter zu bedienen als Rahse-
gel. Weitere Segelschiffstypen des 19.
Jahrhunderts besaBen gemischte Take-
lungen.

Als in der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts deutlich wurde, daB das Segel-
schiff der Konkurrenz des Dampfers

nicht gewachsen sein wirde, versuch-
ten deutsche und franzdsische Reede-
reien noch einmal, das Segelschiff zu
verbessern. Es entstanden Finfmast-
barken und schlieBlich sogar ein Finf-
mastvollschiff. Die PreuBen galt vielen
als die Kronung des Segelschiffbaus. In
Wirklichkeit stellten diese GroBschiffe
eine Fehlentwicklung dar. Sie waren
ohne Maschinenantrieb zu unhandlich
und fanden selten geniligend Ladung.
Den tatsachlichen Hohepunkt des Se-
gelschiffbaus stellen die Viermastbarken
der Reederei F. Laeisz in Hamburg dar.
Acht dieser rund 3000 BRT groBen
Schiffe entstanden in den Jahren
1903—-1926. Sie konnten bis zum Zwei-
ten Weltkrieg in ihren angestammten
Fahrtgebieten mit den Dampfern mithal-
ten. Zwei dieser Segler sind noch als
Museumsschiffe erhalten, die Passat in
Travemiinde und die Peking in New
York. Ein drittes fahrt noch aktiv als
Segelschulschiff unter sowjetischer
Flagge. Es ist die Krusenstern, die 1926
unter dem Namen Padua als letzter
frachtfahrender GroBsegler der Welt ge-
baut worden war.

Die heutigen GroBsegler sind meistens
Dreimaster, aus
Stahl gebaut und
entweder als Bark
oder als Vollschiff
getakelt. Seltener
sind Viermast-
schiffe. Die beiden Viermastbarken Kru-
senstern und Sedov sind ehemalige
Frachtsegler. Alle anderen heutigen
GroBsegler wurden als Segelschul-
schiffe gebaut, teilweise erst in jungster
Zeit, wie die polnische Dar Mlodziezy.
Sie dienen in erster Linie der Ausbildung
des Offiziersnachwuchses, meistens fir
die Kriegsmarinen. Einige Lander ver-
langen aber auch von den angehenden
Handelsschiffsoffizieren den Nachweis
einer Fahrzeit auf Segelschiffen.

Wozu dienen
Segelschiffe
heute?

15



Der Siegeszug der Dampfer

Diese Frage kann man nicht mit einem
Namen oder in we-
nigen Worten be-
antworten. Theo-
retisch kénnte
man Denis Papin
als den Erfinder
bezeichnen, denn er hat als erster be-
schrieben, wie man mit einer Dampfma-
schine Uber ein Raderwerk ein Schiff an-
treiben kann. 1707 baute Papin in Kas-
sel ein von Seitenradern angetriebenes
Boot und probierte es auf der Fulda aus.
Allerdings — dieses Boot hatte keine
Maschine. Aber die Idee war da. Manner
wie Hulls, d'Jouffroy Abbans, Fitch, Mil-
ler und Symington — um nur ein paar zu
nennen — bauten im 18. Jahrhundert
Schiffe und Maschinen von verschie-
denster Art und mit unterschiedlichen
Erfolgen. Dann gelang 1807 dem Ameri-
kaner Robert Fulton der Durchbruch.

Wer erfand das
Dampfschiff?

Sein hoélzerner Raddampfer Clermont

mit einer Dampfmaschine von James
Watt war der erste Dampfer, der renta-
bel betrieben werden konnte.

Dampfer den Atlantik. Sie brauchte fast
einen Monat von Savannah nach Liver-
pool, und ihre Maschine war dabei nur
85 Stunden in Betrieb; in der Ubrigen
Zeit wurde gesegelt.

Danach dauerte es fast 20 Jahre, ehe
wieder Dampfer uber den Atlantik fuh-
ren. Im April 1838 kamen sogar gleich
zwei aus England in New York an. Der
Sirius folgte nur sechs Stunden spater
die Great Western. Die Begeisterung
der New Yorker war groB. Auch in der
Seeschiffahrt brach jetzt das Zeitalter
der Dampfer an.

1840 kam die BRITANNIA als erster transatlan-
tischer Postdampfer in Fahrt.

SR
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Der erste wirt-

schaftlich einzu-
setzende Dampfer [
der Welt war die 4.
amerikanische
CLERMONT.

Obwohl Dampfer bis in die Mitte des .

vorigen Jahrhun-
Welche Dampfer| derts vorwiegend
uberquerten in der Binnen- und
zuerst den Kustenschiffahrt
Atlantik? eingesetzt  wur-

den, gab es auch

schon die ersten Uberseedampfer. 1819
Uberquerte die Savannah als erster
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Die erste Halfte des vorigen Jahrhun-
derts brachte der
Seeschiffahrt nicht
Die ersten nur technische
Postdampfer Neuerungen. Der
sprunghaft anstei-
gende Welthandel
fihrte dazu, daB die groBen Handels-
hauser sich immer mehr mit den kauf-
mannischen Geschéften befassen muB-
ten. Handel und Transport hatten bisher
in einer Hand gelegen, jetzt begannen
sie sich zu trennen. Die ersten Reede-
reien wurden gegriindet, das sind Unter-
nehmen, die Schiffsraum anbieten, in
dem die Kaufleute ihre Waren verschif-
fen kénnen. Mit dem Aufkommen der

Als erster Dampfer
iiberquerte 1819 die
SAVANNAH den
Atlantik.

Dampfer, die ja vom Wind unabhéngig
waren, lieBen sich Fahrplane aufstellen
und einhalten. In England entstanden
die ersten Reedereien fir die Fahrt nach
fremden Kontinenten. Die P & O Line
fuhr nach Indien und Ostasien, die
Pacific S. N. Co. nach der Westkiiste
Stdamerikas, und 1840 erdffnete die
Cunard Line den ersten regelméBigen
Dienst (ber den Nordatlantik. Man
nannte diese Schiffe Postdampfer, weil
die Regierungen ihnen die Postbeférde-
rung Ubertragen hatte, wofiir die Reeder
staatliche Zuschisse erhielten. Die vier
ersten Schiffe der Cunard Line waren
hélzerne Raddampfer von 1150 BRT.
Die ersten Atlantikdampfer waren also
nicht gréBer als die heutigen Ausflugs-
schiffe an unseren Kisten.

AuBerlich glichen die ersten Dampfer
noch weitgehend
den Segelschiffen.
Technische Das kam nicht
Meilensteine von ungeféhr. Die
Dampfmaschine

und die Antriebs-
technik waren noch nicht so vollkom-
men, daBB man schon auf die Segel ver-
zichten konnte. Bis in die 1860er Jahre
hatten die Dampfer Niederdruckmaschi-
nen, die weniger als 5 Prozent der ver-
brauchten Energie in Antriebsleistung
umsetzen konnten. Durch die standige
Verbesserung der Schiffskessel — vom

~ Koffer- ber den Zylinder- zum Wasser-

B




Der englische Ingenieur Brunel
konstruierte 1845 die bahnbrechende
GREAT BRITAIN.

rohrkessel — konnte man den Dampf-
druck so erhohen, daB wirtschaftlichere
Dampfmaschinen méglich wurden.

In den 1860er Jahren baute man die er-
sten Verbundmaschinen. Diese hatten
zwei Zylinder mit verschiedenen Durch-
messern. Der Dampf bewegte erst den
Kolben in dem kleineren Hochdruckzy-
linder und hatte dann noch gentgend
Kraft, auch den Kolben im Niederdruck-
zylinder anzutreiben. In den 1880er Jah-
ren gelang es, dieses Prinzip auf drei
und schlieBlich sogar auf vier Zylinder
auszudehnen. Neben der enormen
Brennstoffersparnis boten diese Ma-
schinen auch eine gréBere Laufruhe.
Wahrend die Dampfer zuerst tber Sei-
tenrader angetrieben wurden, die sich
auf der offenen See nur schlecht be-
wahrten, kam 1845 mit der Great Britain
ein Schiff auf den Atlantik, das in jeder
Beziehung etwas Besonderes war. Es
war der erste eiserne Dampfer auf dem
Atlantik, es war das gréBte Schiff seiner
Zeit, und schlieBlich war es der erste At-
lantikdampfer mit Schraubenantrieb.
Dieser loste in der Mitte des vorigen
Jahrhunderts die fiir die Seefahrt unge-
eigneten Schaufelrader ab.

Auch in der auBeren Form entwickelten
sich die Dampfer jetzt vom Segelschiff
weg. 1850 war die amerikanische Atlan-
tic der erste Dampfer mit dem senkrech-
ten Vorsteven, der bald den geschwun-
genen Klipperbug verdrangte. Ab 1870
erhielten die Dampfer zusétzliche Auf-
baudecks, in denen Wohn- und Gesell-
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Lhrer Zeit weit voraus war die GREAT EASTERN.
Sie tibertraf die damals gréfiten Schiffe um das

Fiinffache, bewdhrte sich aber nicht und verdiente
nur als Kabelleger Geld.

schaftsraume untergebracht wurden. In
den 1880er Jahren begann dann auch
die Hilfsbesegelung der Dampfer uber-
fliussig zu werden. Man behielt aber
auch dann noch lange ein paar kleine
Segel bei, weil der Winddruck auf diese
Segel die unangenehmen Schlingerbe-
wegungen dampfte.

Die Dampfer der 1840er Jahre hatte
man noch meistens aus Holz gebaut.
Aber seit 1822 baute man auch Eisen-
schiffe. Die Hauptvorteile des Eisens ge-
geniber dem Holz im Schiffbau sind ein-
mal die leichte und beliebige Verform-
barkeit und zum anderen die gr6Bere
Festigkeit, durch die man Raum und Ge-
wicht sparte und groBere Schiffe bauen
konnte. 1877 verwendete man im Schiff-
bau zum erstenmal Stahl. Dieser Werk-
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stoff Ubertraf die Festigkeit des Eisens
noch einmal entscheidend. Man konnte
jetzt immer gréBere Schiffe bauen, und
man tat es auch, wie wir sehen werden.
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Das Zeitalter der Dampfschiffahrt

Bis in die 1880er Jahre gab es in der

Seeschiffahrt  ei-

. gentlich nur einen

\A_he ents_tanden Bt ileriyp. Es
die Spezial- : '

schiffe? richtete sich ganz

nach dem Fahrt-

gebiet, ob man in

diesen Dampfer Uberwiegend Passa-
gier- oder Laderdume einbaute. Auch in
der GroBe der Schiffe und in der Ge-
schwindigkeit gab es Unterschiede,
aber im Grunde hatte man es immer mit
dem selben Schiffstyp zu tun. Diesem
Schiff muBte die Ladung angepaBt wer-
den, das hei3t, man muBte sie so ver-
packen, daB sie durch die Luke in den
Laderaum paBte. Flissige Ladung
muBte also in Fasser gefiillt werden, flir
Getreide nahm man Sacke, Maschinen-
teile wurden in Kisten verpackt und so
weiter.

In den 1870er Jahren nahm die Indu-
strialisierung in Europa und in den USA
einen steilen Aufschwung. Die Giiter-
mengen wuchsen an, und ebenso
schnell stiegen Zahl und GroBe der
Dampfer auf den Uberseerouten. Zeit ist
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Geld, so lautete das Motto der Ge-
schaftsleute. Das galt auch fir die Zeit
der Menschen, die immer schneller von
Land zu Land reisen wollten. Man baute
also immer schnellere Dampfer. Auf die-
sen muBten auch solche Giter transpor-
tiert werden, die eigentlich gar nicht per
ExpreB Uber den Atlantik gebracht zu
werden brauchten. Neue Wege muBten
gefunden werden. Wie Jahrzehnte vor-
her Kaufmann und Reeder ihre Ge-
schafte getrennt hatten, teilten die Ree-
dereien jetzt zunehmend die Fracht- und
Fahrgastbeférderung neu auf. Schnell-
dampfer fur eilige Passagiere und die
Post sowie fir dringende Ladung ent-
standen. Langsamere Frachtdampfer,
die oft auch Passagiereinrichtungen hat-
ten, Gbernahmen den normalen Giter-
transport. Als erste Spezialdampfer ent-
standen zu jener Zeit die Kohlendamp-
fer, die die einzige Energiequelle, die
Kohle, von England in die Welt brachten.
Es folgten Kuhlschiffe, Schnelldampfer,
Tanker, Erzfrachter und andere Typen.
Schauen wir uns die verschiedenen Ty-
pen im einzelnen an.

Die Einzelheiten eines typischen
Frachtdampfers des ausgehenden
19. Jahrhunderts sind auf dieser

Zeichnung gut zu erkennen.
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KAISER WILHELM DER GROSSE war 1897 das grifte und schnellste Schiff der Welt.

Passagierschiffe dienen der Fahrgast-
beférderung. Sie
sind an den lang-
gestreckten und
hohen Aufbauten
erkennbar. Ein
weiteres Kennzei-
chen sind die langen Reihen der Bullau-
gen (so nennt man die runden Schiffs-
fenster) im Rumpf des Schiffes. Passa-
gierschiffe hatten friiher bis zu vier hohe
Schornsteine, moderne Kreuzfahrten-
schiffe heute dagegen nur einen
Schornstein oder Abgaspfosten, die
ziemlich weit achtern liegen und auch
paarweise nebeneinander stehen kon-
nen. Passagierschiffe gibt es in vielen
GroBen und mit unterschiedlicher Ge-
schwindigkeit. Neben den reinen Fahr-
gastschiffen, das sind Schnelldampfer
oder Kreuzfahrer, gibt es auch Schiffe,
die auBer den eleganten Passagierein-
richtungen noch Frachtraume haben.

Bis in die 50er Jahre wurde der Passa-
gierverkehr nach Ubersee fast aus-
schlieBlich mit Schiffen durchgefiihrt.
Seitdem hat das Disenflugzeug von

Was ist ein
Passagierschiff?
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Jahr zu Jahr mehr Fahrgéste angezo-
gen, bis schlieBlich Anfang der 70er
Jahre die Passagierschiffahrt auf fast
allen Uberseelinien eingestellt werden
muBte. Heute sind Passagierschiffe
meistens Kreuzfahrer, auf denen die
Menschen unbeschwerte Urlaubsreisen
zu den schénsten Platzen der Welt un-
ternehmen kdénnen.

Passagierschiffe waren rund 100 Jahre
lang auch immer die gréBten Schiffe der
Welt gewesen. Sie gehéren zu den tech-
nisch aufwendigsten und kulturge-
schichtlich interessantesten Schopfun-
gen der Menschen.
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Heute dienen Luxuspassagierschiffe wie die
EUROPA verwohnten Passagieren als schwimmen-
des Hotel auf Kreuzfahrten.

Die wichtigsten Einrichtungen eines
Passagierschiffes:

1. Wohndeck fiir Offiziere, 2. Rettungsboot,
3. Briickenhaus mit Funk- und Navigationsriumen,
4. Funkpeilantenne, 5. Radargerit, 6. Kommando-
briicke, 7. Ladeluke mit Ladegeschirr, 8. Anker-
einrichtung, 9. Gesellschaftsriume fiir Passagiere,
10. Passagierkabinen, 11. Mannschaftskabinen.

o0 PeER 80

Um 1880 begannen sich die Schnell-
dampfer deutlich
von den anderen
Passagierschiffen
zu unterscheiden.
Die groBen Ree-
dereien wetteifer-
ten miteinander, das gréBte und schnell-
ste Schiff der Welt zu besitzen. Solche
Rekorde machten die Reederei bekannt
und zogen Passagiere an. Spater zahl-
ten einige Regierungen den Reedereien
sogar Staatszuschisse, damit ihre Na-
tion im Kampf ums Blaue Band vorn
lage.

1880 waren die Arizona der britischen
Guion Line und die Germanic der White
Star Line mit 5000 BRT und knapp 16
Knoten die Spitzenschiffe auf dem At-

Der Kampf ums
Blaue Band

Die ARIZONA von 1881 gilt als einer
\ der ersten Schnelldampfer.

@
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Der Untergang des britischen Riesendampfers
TITANIC auf seiner Jungfernreise 1912 war das
grofite Schiffsungliick in Friedenszeiten.

lantik. Zwei Jahre spater lief die 6932
BRT groBe Alaska der Guion Line schon
uber 16 Knoten. 1884 kam die 7375 BRT
groBe Oregon der Cunard Line auf 18,56
Knoten. Die Schwesterschiffe Umbria
und Etruria, ebenfalls Cunard-Schiffe,
mit 7718 BRT, schraubten den Rekord
1886 auf 18,9 bzw. 19,65 Knoten.
1888/89 wurden erstmals groBe Luxus-
schnelldampfer gebaut, als die Inman-
Schiffe City of New York und City of Pa-
ris sowie die White Star Liner Majestic
und Teutonic sich gegenseitig den Sieg
streitig machten und mehr als 20 Knoten
liefen. Es folgte 1893 wieder Cunard mit
den 12950 BRT groBen Cam-
pania und Lucania mit tber 21 Knoten.
1898 war es zum erstenmal ein deut-
scher Schnelldampfer, der das Blaue
Band gewann. Kaiser Wilhelm der
GroBe, 14 350 BRT, errang es mit 22,29
Knoten fur den Norddeutschen Lloyd.
Bis 1907 verteidigten deutsche Schiffe
den Rekord. 1900 gewann die 16 502
BRT groBe Deutschland der Hamburg-
Amerika Linie mit 22,42 Knoten. Kron-
prinz Wilhelm vom Lloyd schaffte 1902
23,09 und Kaiser Wilhelm Il. 1904 sogar
23,12 Knoten.

Dann waren 1907 wieder die Englander
an der Reihe. Die 30 000 BRT groBen
Schwesterschiffe der Cunard Line er-
reichten 23,99 bzw. 24,86 Knoten.1909
lief die Mauretania sogar 26,06 Knoten
und behielt damit das Blaue Band bis
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1929. In der GroBe, aber nicht in der Ge-
schwindigkeit, wurden diese Dampfer
von den 45 000 BRT groBen White Star-
Schiffen Olympic und Titanic Gbertrof-
fen, die 1911 und 1912 in Fahrt kamen.
Die Uber 50 000 BRT groBen Riesen-
dampfer der Hamburg-Amerika Linie,
Imperator, Vaterland und Bismarck,
wurden ab 1913 in Dienst gestellt und
blieben Uber 20 Jahre lang die groBten
Schiffe der Welt. Das Blaue Band ge-
wannen sie allerdings nicht.

Das ging 1929 an die 51 656 BRT groBe
Bremen, die es im folgenden Jahr an ihr
Schwesterschiff Europa verlor. 27,83
bzw. 27,91 Knoten waren die beiden
Turbinenschiffe des Norddeutschen
Lloyd dabei gelaufen. 1933 gewann die
Bremen den Rekord mit 28,51 Knoten
Von 1909 bis 1929 hielt die MAURETANIA das

Blaue Band fiir die schnellste Uberquerung des
Atlantischen Ozeans.
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Die grofiten deutschen Passagierschiffe in den 30er
Jahren waren die BREMEN und EUROPA. Sie
fiihrten Katapultflugzeuge mit, die ca. 800 km vor
dem Endhafen gestartet wurden; dadurch erreichte
die Post ihre Empfinger 24 Stunden friiher.

zurtuck. Wenige Wochen spater jedoch
siegte die italienische Rex, 51 062 BRT,
mit 28,92 Knoten.

Dann kamen 1935 und 1936 die Super-
schiffe Normandie und Queen Mary,
beide 80 000 BRT groB und bei ihren
Rekordfahrten fast 31 Knoten schnell.
Die letzte Tragerin des Blauen Bandes
ist der amerikanische Schnelldampfer
United States, 53 329 BRT. Mit 34,51
Knoten Uberquerte das Schiff 1952 den
Atlantik. Wenige Jahre spéater wurden
die Atlantikrenner von den Disenflug-
zeugen abgelost.

Das Blaue Band war eine ideelle Aus-
zeichnung, die nicht etwa in Form eines
blauen Wimpels am Mast wehte. Sie
wurde dem Schiff zuerkannt, das den At-
lantik in der schnellsten Durchschnitts-
zeit in Ost-West-Richtung, also von Eu-
ropa nach New York, Uberquerte. Erst
1934 wurde ein Siegespokal gestiftet.

Die UNITED STATES ist die letzte Gewinnerin
des Blauen Bandes, das sie 1952 errang.
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1913 war die IMPERATOR der Hamburg-
Amerika Linie das grofte Schiff der Welt.
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Sandi

In der zweiten Halfte des vorigen Jahr-
hunderts stieg die
Bevilkerungszahl
in den Industrie-
landern rasch an,
die eigene Land-
wirtschaft konnte
nicht mehr alle Menschen ernahren. In
den Weiten Sidamerikas und Austra-
liens gab es riesige Rinderherden,
Fleisch genug fur Europa. Aber wie
sollte man das Fleisch wahrend der lan-
gen Ozeanfahrt frisch halten? Nach vie-
len Versuchen gelang 1875 die Kon-
struktion einer Ammoniak-Eismaschine

Was ist ein
Kihlschiff?

Kiihlschiffe
Kiihlschrinke* alles leicht Verderbliche.

transportieren als ,schwimmende

mit Kompression, die eine ausreichende
Leistung brachte und fiir den Einbau in
Schiffe geeignet war. In den Jahren
1877—80 gab es die ersten Ladekihl-
raume auf britischen und franzdsischen
Schiffen, mit denen Fleisch von Sid-
amerika nach Europa gebracht wurde.
Bald wurden noch bessere Kaltemaschi-
nen gebaut, und eine gelungene Isolier-
technik erlaubte schlieBlich auch
Fleischtransporte von Australien nach
England. Um die Jahrhundertwende ka-
men die ersten Bananen aus Mittelame-
rika mit Kuhlschiffen nach Europa. Zu-
erst hatte man nur einzelne Kihilrdume
in Frachter eingebaut, spater baute man
richtige Klhlschiffe, deren gesamter La-
deraum isoliert war. ,Bananendampfer”,
wie die Kihlschiffe volkstimlich auch

24

genannt werden, zeichnen sich durch
besonders elegante Schiffsformen aus,
die an Yachten erinnern. Der meistens
weiBe Rumpfanstrich unterstreicht die-
sen Eindruck noch. Moderne Kiihlschiffe
sind um 10 000 BRT groB, in ihren Lade-
raumen kdnnen Temperaturen bis —20°
erzeugt werden und die Geschwindig-
keit liegt Gber 20 Knoten.

Seit der Mitte des vorigen Jahr-
hunderts férderte
man in Pennsylva-
nien in den USA
und bei Baku am
Schwarzen Meer
immer mehr Erddl.

Was ist ein
Tanker?

Das ,Petroleum” wurde anfangs haupt-

sachlich flur Beleuchtungszwecke ge-
braucht. Man brachte es in Fassern
nach Europa, was sehr aufwendig war.
Dann lieB der deutsche Reeder Riede-
mann seinen Segler Andromeda zum
Tanker umbauen. Als sich das Schiff
bewéhrte, bestellte Riedemann in Eng-
land den ersten Uberseetankdampfer
der Welt, die 1886 in Dienst gestellte
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In ihrem 380 m langen Rumpf, der 62 m breit und

. vom Kiel bis zum Hauptdeck 36 m hoch ist, kann
_ die 1973 gebaute GLOBTIK TOKYO 480 000 Ton-

nen Ol fassen. Spiter baute man sogar Tanker mit
mehr als 560 000 Tonnen Tragfihigkeit!
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Die GLUCKAUF war die Urahnin aller Tanker.

Gliickauf. Diesem Schiff stand die Of-
fentlichkeit anfangs sehr miBtrauisch
gegenuber. Man hielt das Schiff fiir eine
schwimmende Bombe, weil die gefahrli-
che Ladung und die Feuer der Kessel so
nahe beieinander lagen. In New York,
wo der Tanker seine erste Ladung uber-
nehmen sollte, streikten die Petroleum-
arbeiter, weil sie um ihre Arbeitsplatze
furchteten. Aber die neue Idee war nicht
mehr aufzuhalten, zumal der Bedarf an
flissigen Brennstoffen in aller Welt gr6-
Ber wurde. Besonders nach der Erfin-
dung des Ottomotors und des Diesels
stieg der Bedarf geradezu sprunghaft
an. 1914 gab es auf der Welt bereits 340
groBe Hochseetanker uber 1000 BRT,
1939 waren es 1700. Der groBte Tanker

der Welt war damals die C. O. Stillmann
der Esso, mit 16 436 BRT und 24 000 t
Tragfahigkeit. Das enorme Wachstum
der Weltwirtschaft nach dem Zweiten
Weltkrieg fuhrte zu einem ungeahnten
Energiebedarf. Immer gréBere Mengen
des Hauptenergietragers Erddl muBten
aus den Forderlandern zu den Verbrau-
chern transportiert werden. Immer mehr
und immer gréBere Tanker entstanden.
Seit 1966 sind nicht mehr Passagier-
dampfer die groBten Schiffe der Welt,
sondern Tanker. Im Jahre 1973 gab es
die erste Olkrise, und die Menschen be-
gannen z6égernd, mit dem kostbaren Ol
sparsamer umzugehen.

Durch Lings- und Quer-
schotte ist der Tankerrumpf
in Ladetanks unterteilt.
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Tanker befordern alle Arten fliissiger La-
dung wie Rohél, Benzin, Speisedl, Wein
oder auch Teer. Auf die modernen Che-
mie- und Gastanker kommen wir spater.
Bis in die 60er Jahre erkannte man die
Tanker an ihrer besonderen Bauart, sie
hatten den Schornstein ganz hinten und
die Bricke in der Mitte. Seitdem werden
alle Aufbauten achtern errichtet. Tanker
kommen im allgemeinen mit verhaltnis-
mé&Big geringer Geschwindigkeit aus,
meist weniger als 16 Knoten. Fir den
Transport von Fetten und Teerproduk-
ten sind sie mit Tankheizungen ausgerii-
stet, da solche Ladung in kaltem Zu-
stand nicht mehr fliissig ist und deshalb
nicht durch Pumpen entladen werden
kénnte. Im Gegensatz zu den einfachen
Rohdltankern kénnen moderne Produk-
tentanker mehr als 20 verschiedene Ar-
ten von flissiger Ladung gleichzeitig
fahren und sie dabei auf den erforderli-
chen unterschiedlichen Temperaturen
halten.

Der 55 000 t tragende Massengutfrachter ODIN.

Massengutfrachter befordern alle Arten
von Schittladun-
gen, wie Getreide,

mz;z;g:ﬂ_ Erz, Kohle. Auch
frachter? diese Schiffe sind

verhéltnismaBig

langsam, da ihre
Ladungen es nicht eilig haben. Bulkcar-
rier, wie man diese Schiffe mit ihrer eng-
lischen  Bezeichnung international
nennt, haben meistens kein Ladege-
schirr, da sie in den Hafen mit Spezial-

Ein Eisenbahnzug fihrt durch die
26 geoffnete Bugrampe in das Fahrschiff.

geraten entladen werden. Die gréBten
Massengutfrachter ~ kénnen  heute
160 000 Tonnen Ladung tragen.

Wo der Handel und das Zusammen-
leben von Men-
schen durch
Flisse oder Mee-
resbuchten er-
schwert  wurde,
baute man Brik-
ken. Wenn das wegen technischer
Schwierigkeiten nicht madglich war,
setzte man Fahrschiffe ein. Das waren
auf Flissen und Kanalen anfangs kleine
holzerne Fahrzeuge. Im Zeitalter der
Technik kamen dann mehr und mehr
maschinengetriebene Fahrzeuge zum
Einsatz. Bis heute gibt es die reinen Per-
sonenfahrschiffe Uber Flisse, Kanéle,
Forden oder vom Festland nach vorge-
lagerten Inseln. Daneben gab es auf
Flissen und Kanélen schon friih die
Fahrzeugfahren, die Fuhrwerke und
spater Autos ans andere Ufer brachten.
In der jingsten Zeit gibt es Autofahren
auch als Seeschiffe, wie wir noch sehen
werden.

Als Mitte des vorigen Jahrhunderts in al-
ler Welt Eisenbahnen gebaut wurden,
stand man schnell vor dem Problem, wie
man Inseln in das Verkehrsnetz einbe-
ziehen oder wie die Eisenbahn Gewas-
ser Uberwinden kénnte, die sich nicht
durch Bricken tiberspannen lieBen. Sol-

Was ist ein
Fahrschiff?




che Gebiete waren z. B. die britischen
und danischen Inseln, der Englische Ka-
nal, das japanische Inselreich und auch
groBen Seen und Meeresbuchten in
Amerika. Das  Eisenbahnfahrschiff
wurde entwickelt. Man baute Schiffe, auf
deren Decks Schienen verlegt waren.
Fir diese Schiffe wurden Spezialanle-
ger konstruiert, deren Fahrbetten das
Schiff so hielten, daB die Gleise auf dem
Deck genau gegen die Schienen an
Land paBten. Die Waggons konnten
jetzt an Deck rollen und mit dem Schiff
uber das Gewasser transportiert wer-
den. Am Zielort rollten sie auf die gleiche
Weise wieder von Bord. Die GréBenent-
wicklung der Eisenbahnfahrschiffe wird
deutlich, wenn man die 1500 BRT gro-
Ben Schiffe, mit denen 1903 der Fahr-
dienst zwischen Warneminde und Ged-
ser aufgenommen wurde, mit den fast
11 000 BRT groBen déanischen und
schwedischen  Eisenbahnfahrschiffen
der Gegenwart vergleicht.

Der Stuckgutfrachter war rund 100 Jahre
lang das Riickgrat
der Welthandels-

Wgs ist ein Sotacrblati
Stiickgut- v s
frachter? en zwar die Auf-

gaben dieses
Schiffstyps immer

mehr von Containerschiffen tGbernom-
men, aber ohne den Stickgutfrachter
kommt auch der heutige Welthandel

Ein Stiickgutfrachter mit mittschiffs liegender
Briicke und Maschine, wie er hundert Jahre lang
bis etwa 1970 auf allen Meeren anzutreffen war.

noch nicht aus. Seit den 1870er Jahren,
als die ersten Stlckgutfrachter aufka-
men, hat sich das Aussehen dieser
Schiffe bis in die 60er Jahre unseres
Jahrhunderts kaum geandert, abgese-
hen natdrlich von den vielen Verbesse-
rungen durch die fortschreitende Tech-
nik. Der typische Stuckgutfrachter hatte
seine Aufbauten mittschiffs, auf denen
auch der Schornstein stand. Je nach der
GroBe des Frachters gab es vor und hin-
ter der Bricke bis zu sechs Ladeluken,
mehrere Masten und Ladepfosten. Auf

Moderner Schnellfrachter mit Schwergutlade-
geschirr und Containern an Deck.

diesen Schiffen wurde alle Ladung
transportiert, fir die es keine Spezial-
schiffe gab. Viele dieser Schiffe liefen in
fahrplanmaBigen Liniendiensten. Oft
hatten sie Einrichtungen fur Passagiere,
deren Zahl zuletzt auf 12 beschrankt
war, wenn das Schiff keinen Arzt an
Bord hatte.

Trampdampfer nennt man jene Stlick-
gutfrachter, die in der sogenannten wil-
den Fahrt beschéftigt sind. Sie folgen
keinem Fahrplan, sondern fahren je-
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weils dort hin, wo es gerade eine La-

dung flr sie gibt.

Die ersten Stiickgutfrachter liefen knapp
10 Knoten, und noch 1950 galt ein
Frachter mit 15 Knoten als schnelles
Schiff. Dann vergréBerte sich der Welt-
handel und verlangte immer mehr
Transportraum. So entstand schlieBlich
in den 60er Jahren die héchste Entwick-
lungsstufe des Stlickgutfrachters, der
Schnellfrachter. Das waren Schiffe von
ca. 11 000 BRT GroBe, die Geschwin-
digkeiten bis zu 25 Knoten laufen konn-
ten. Dadurch verkiirzten sich die Reise-
zeiten zwar erheblich, aber die Trans-
portprobleme blieben bestehen. Als die
letzten Schnellfrachter noch auf den

Die Bilder zeigen von oben nach unten einen dlte-
ren Fischdampfer (Seitenfinger), einen modernen
Heckfiinger und einen Kiistenfischkutter.
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Das Fangboot hat den Wal harpuniert, der jetzt
zum Mutterschiff geschleppt wird.

Helgen lagen, wurden die ersten schon
von den Containerschiffen verdréngt.

In den Handelsflotten der Industrielan-
der gibt es nur noch ganz wenige klassi-
sche Stlickgutfrachter. Die meisten die-
ser Schiffe wurden in die Lander der drit-
ten Welt verkauft, und auch dort werden
sie bald ausgedient haben.

Fischerboote aller Arten und GréBen

gibt es auf den
Welche Flissen und vor
Fischerei- den Kisten seit
fahrzeuge dem Beginn der
gibt es? Schiffahrt.  Aber
erst in den 80er

Jahren des vorigen Jahrhunderts be-
gann man auch fir die Fischerei maschi-
nengetriebene Schiffe einzusetzen. Der
erste deutsche Fischdampfer war 1885
die Sagitta. Das war ein kleiner Damp-
fer, der seine Schleppnetze seitlich aus-
brachte und den Fang ebenso (iber die
seitiche Bordwand wieder einholte.
Diese Seitenfanger blieben bis in die
S0er Jahre der Haupttyp des Fisch-
dampfers. Dann gab es die ersten Heck-
fanger, bei denen das Netz (ber eine



Heckaufschleppe eingeholt wird. Da-
durch kann man groBere Netze verwen-
den und gleichzeitig Personal einspa-
ren. Den nachsten Schritt stellten in den
60er Jahren die groBen Verarbeitungs-
schiffe dar. Auch sie ziehen ihren Fang
uber die Heckaufschleppe an Bord. Wie
die Bezeichnung schon sagt, wird dann
aber der Fang uber das Schlachten der
Fische hinaus bereits zu Filets und an-
deren Produkten weiterverarbeitet.

Zu den Fischereischiffen zahlt man auch
die Walfangflotten,
obwohl der Wal ja
kein Fisch, son-
dern ein S&ugetier
ist. Vom 17. bis
ins 19. Jahrhundert
hatte man die Wale mit groBen Ruder-
booten gejagt, von denen aus man sie
mit Handwaffen erlegte. Bei dieser Me-
thode hatte der einzelne Wal durchaus
eine Chance gegen die Menschen, und
so manches Jagdboot wurde von Walen
zerschmettert. Die erlegten Wale wur-
den auf den Mutterschiffen der Boote in
Walkochereien verarbeitet.

Was sind
Walfangschiffe?

Ein Walfangmutterschiff mit der Heckaufschleppe,
iiber die man Wale mit Winden an Bord zieht.

Mit den Dampfern kam der industrielle
Walfang auf. Riesige Walkochereien
verarbeiteten die Tiere, die von den
Fangbooten herangeschleppt wurden.
Dieses waren fischdampferdahnliche
Fahrzeuge mit einer Harpunenkanone
auf dem Vorschiff. Das GeschoB, ein an
einem Seil befestigter Widerhaken,
wurde in den Wal hineingeschossen,
der damit gefangen war. Diese blutige
Jagd hatte die einst reichen Bestande
an Walen so vermindert, daB in den 60er
Jahren fast alle Nationen den Walfang
aufgaben. Nur Japan und die Sowjet-
union machen weiter Jagd auf das
groBte Sdugetier der Welt.
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i Uber die Bugrollen
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Das sind unzahlige. Um den Betrieb in

einem modernen
Hafen aufrechtzu-
erhalten oder die
Wasserwege zu
kontrollieren und
sicher zu machen,
sind standig ganze Flotten verschieden-
ster Schiffsarten unterwegs.

Fir den schnellen Nachrichtenverkehr
Uber See oder gar in andere Erdteile
brauchte man im vorigen Jahrhundert
Unterseekabel. Sie wurden von eigens
fur diesen Zweck gebauten Kabellegern
auf dem Meeresboden verlegt. Obwohl
es heute Funk und Satellitentechnik
gibt, sind immer noch Kabelleger im Ein-
satz. '

Welche Schiffs-
typen gibt es
sonst noch?

Feuerschiffe werden
tiberall da stationiert,
wo man keine Leucht-
tiirme bauen kann.

Vor FluBmundungen und in Seegebieten
mit Untiefen gibt es noch immer Feuer-
schiffe, die dem Schiffsverkehr den rich-
tigen Weg weisen. Die meisten dieser
schwimmenden Wachter sind in den
letzten Jahren durch Signaltirme oder
GroBbojen ersetzt worden.

Diese und die vielen kleinen schwim-
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fiihrt der Kabelleger
> |1 die Unterseekabel ins

menden Seezeichen vor den Kiisten und
auf den Flussen missen standig tber-
pruft und ausgewechselt werden. Dazu
dienen Tonnenleger, die mit starken
Krénen die Bojen und Tonnen auslegen
oder einholen.

Fur den Einsatz in Seenotféllen gibt es
Seenotkreuzer. Das sind kleine, see-
tichtige und so gut wie unsinkbare
Boote mit hoher Geschwindigkeit. Sie
stehen bei jedem Wetter zur Rettung
von Menschenleben bereit.

Polizei- und Zollboote lberwachen die
Einhaltung der staatlichen Vorschriften.
Zu den wichtigsten Hilfsschiffen der gro-
Ben Ozeanriesen gehoren die Schlep-
per. Hafenschlepper bringen die groBen
Schiffe in den engen FluBlaufen oder
Hafengewéassern sicher an ihre Liege-
platze. Seeschlepper ziehen groBe
Schwimmdocks oder Leichter tber See.
In Notfallen stehen sie beschéadigten
oder gestrandeten Schiffen bei. lhre
harte Arbeit leisten sie auf der Basis ,no
cure no pay“, das bedeutet: Geld be-
kommt der Schlepper ohne Riicksicht
auf die Dauer seiner Hilfeleistung nur
dann, wenn seine Hilfe erfolgreich abge-
schlossen wird.

Wir haben noch langst nicht alle Arten
von Schiffen aufgezahlt, es gibt noch
Lotsenversetzschiffe, Forschungs-
schiffe, Bergungsleichter, Feuerlésch-
boote, Bunkerboote, Schwimmkréne,
dazu die vielen Typen der Binnen-
schiffe. Die meisten Seeschiffstypen
gibt es in kleinerer Form als Kisten-
schiffe. :

X
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FEUERWEHR

Feuerloschboot auf einer Einsatzfahrt im  Ein moderner Schwimmkran hat das Wrack
Hafen. eines Binnenschiffes gehoben, das nach einem
Zusammenstof3 gesunken war.

In engen Hafengewdssern sind die
grofien Seeschiffe auf die Hilfe
kriftiger und wendiger Schlepper

angewiesen.




ﬁandini Sam

Diese sechs Bil-
der zeigen die
wichtigsten Bug-
und Heckformen
der Seeschiffe in
den letzten hun-
dert Jahren.

Bild 1: Senkrech-
ter spitzer Damp-
fersteven.

Bild 2: Abgerun-
deter, ausfallen-
der Bug.

Bild 3: Wulstbug,
den es in unter-
schiedlichen For-
men gibt.

Bild 4: Ellip-
tisches Dampfer-
heck.

Bild 5: Kreuzer-
heck.

Bild 6: Spiegel-
heck.

Unser technisches Jahrhundert ist nattr-
lich auch am Schiff

Die Schiffs- nicht voruberge-

technik im gangen.

20. Jahrhundert | UM die Jahrhun-
dertwende hatten

die Dampfer den
scharfen senkrechten Vorsteven und
das schrage elliptische Dampferheck.
Die Decks verliefen zwischen Bug und
Heck in einem sanften Bogen, den man
Sprung nennt. In den 30er Jahren be-
gann sich der heute ubliche ausfallende
Vorsteven durchzusetzen. Schon vorher
hatte man die runde Heckform einge-
fuhrt, und in den 60er Jahren kam das
schon aus der Segelschiffszeit bekannte
Spiegelheck wieder zu Ehren. Zur glei-
chen Zeit wurde der schon langer be-
kannte Wulstbug allgemein eingefihrt.
Diese torpedo-, kugel- oder tonnenar-
tige Woélbung des Unterwasservorschiffs
macht das Schiff schneller oder spart
bei langsamerer Fahrt Brennstoff. Im
Laufe der 30er Jahre begann man den
Schiffen auch bei den Aufbauten und
Schornsteinen Stromlinienform zu ge-
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Der Lingsschnitt des
deutschen Atomfrachters
OTTO HAHN

zeigt zwischen dem
Kran und dem achteren
Aufbau den
Atomreaktor.
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Schiffe mit einem her-
kémmlichen Bug (links)
schieben einen hohen
Wellenberg vor sich her,

der viel Antriebsenergie
kostet. Ein Bugwulst (rechts)
verteilt das anstromende
Wasser so giinstig, daf8

der Wasserwiderstand ganz
erheblich vermindert wird.

ben. Diese Entwicklung fand in den 50er
Jahren ihren H6hepunkt.

Die 50er Jahre brachten auch den end-
glltigen Durchbruch der SchweiBtech-
nik im Schiffbau; die Niethammer wur-
den Uberflissig. Seit dem Ende der 60er
Jahre setzt sich im Schiffbau eine reine
Nutzlichkeitsform durch. Stromlinien-
form spielt heute nur bei den Unterwas-
serlinien eine Rolle. Sonst herrschen
gerade Decks, senkrechte Linien und
kantige Aufbauten vor. Eine Ausnahme
hiervon machen_nur noch Passagier-
schiffe.

Im Schiffsmaschinenbau gab es seit
1900 viele Neuerungen. Im ersten Jahr-
zehnt setzte sich die Turbine als Antrieb

fur schnelle Schiffe durch. Die Kanal-

fahre King Edward war 1901 das erste
Handelsschiff mit Turbinen, und schon
1907 errang der 30 000 BRT groBe Tur-
binenschnelldampfer Lusitania das
Blaue Band. Ab 1912 gab es die ersten
seegehenden Motorschiffe, die dani-
sche Selandia war das erste. Die 20er
und 30er Jahre brachten die Entwick-
lung des kombinierten diesel-elektri-
schen und des turbo-elektrischen An-
triebs flr Schiffe. Auch die Hochdruck-
HeiBdampfkessel fir Turbinenschiffe

- entstanden in jener Zeit. Seit den 60er

_Jahren nimmt die Bedeutung des mittel-
= schnellaufenden Diesels als Schiffsan-
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Nietverbindung S

Nietverbindungen bedeu-
ten Materialdopplungen,
also hoheres Schiffsgewicht

keit. Beim Schweifien

entfallt dieser Nachteil.
ety
9 NN
~ SchweiBverbindung

und damit weniger Tragfihig-

trieb schnell zu, der weniger Platz
braucht als der langsamlaufende GroB-
diesel. Seit dem Zweiten Weltkrieg gibt
es auch Gasturbinenschiffe.

Bleibt noch der Atomantrieb zu erwah-
nen. Die Bezeichnung ist sachlich nicht

~ korrekt. Der Atomreaktor liefert namlich

nur die Energie, mit der das Kesselwas-
ser zu Dampf erhitzt wird. Mit dem
Dampf werden dann ganz normale Tur-
binen angetrieben. Fir Handelsschiffe
ist dieser Antrieb bisher zu teuer geblie-
ben. DaB er technisch stérungsfrei funk-
tioniert, ist durch die jahrelangen Fahr-
ten der amerikanischen Savannah, die
1961 in Fahrt kam, und der deutschen
Otto Hahn von 1968 bewiesen. AuBer-
dem wird ja der Atomantrieb seit Jahr-
zehnten auf Kriegsschiffen angewandt.
Hierbei ist der groBe Vorteil von Bedeu-
tung, daB ein Flugzeugtrager oder ein
U-Boot mit einer einzigen Uranfillung
fast unbeschrankt in See bleiben kann.
Auch die modernen sowjetischen Arktis-
Eisbrecher haben Atomreaktoren. In der
Arktis auf dem nérdlichen Seeweg soll
auch ein groBes Leichtermutterschiff mit
Atomantrieb verkehren, das gegenwar-
tig in der Sowjetunion gebaut wird.
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Sandini Sammlung

Die Schiffe der Gegenwart

In den 60er Jahren stiegen der Welt-
handel und damit
der Transport-
raumbedarf unauf-
haltsam. Die ein-
fachste Ldsung,
mehr Schiffe zu
bauen, hatte aber in den hochentwickel-
ten Industrielandern einen Haken. Mehr
Schiffe bedeuteten mehr Besatzungen.
Die kosteten natirlich wieder mehr
Geld. Und auBerdem waren die zusatzli-
chen Besatzungen auch gar nicht zu ha-
ben, denn damals herrschte in der Wirt-
schaft Vollbeschaftigung. Man begann
also zu rationalisieren.

Was mit Maschinen gemacht werden
konnte, wurde auch durch Maschinen
erledigt, um Personal einzusparen. Au-
tomatische Lukendeckel verschlossen
die Laderdume. Schnellere Schiffe ver-
kirzten die Reisezeiten. Computer
tubernahmen auch an Bord Aufgaben,
die vorher Menschen erledigt hatten.
Man richtete z. B. die Maschinenanla-
gen so ein, daB nicht mehr 24 Stunden
lang das Maschinenpersonal den Diesel
warten und bedienen muBte. Zuerst gab
es Schiffe, deren Maschinenraum acht
Stunden unbesetzt sein konnte. Dann
brauchte 16 Stunden lang niemand sich
um die Maschine zu kimmern. Und
schlieBlich gab es den Maschinenraum
mit 24stindigen wachfreiem Betrieb.
Aber den eigentlichen Wandel brachten
die neuen Schiffstypen.

Die technische
Revolution

RoRo ist die Abklrzung fur Roll-on/Roll-
off und bedeutet,
daB die Ladung

Wie €
funktionieren auf Radern an
RoRo-Schiffe? Bord gerollt und so

auch wieder entla-
den wird. Das laBt
sich mit einem herkdmmlichen Schiff na-
turlich nicht bewerkstelligen. Trotzdem
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war die ldee aber nicht so neu, denn Ei-
senbahnfahren und FluBfahren fir Autos
funktionieren nach demselben Prinzip.
Der Grundgedanke war, daB es doch
Zeit- und Geldverschwendung sei, wenn
man eine Lkw-Ladung erst im Hafen auf

Oben: RoRo- und Containerfrachter.
Unten: Autos rollen iiber die Heckklappe eines
Spezial-Autotransporters an Land.

ein Schiff umladt und sie dann im Zielha-
fen wieder vom Schiff auf einen anderen

Lkw packt. Es wurden also Schiffe ge-
baut, die eine groBe Heckklappe hatten.
In den Hafen legte man Rampen an,
Uber die Lkws durch die Heckklappe an
Bord fahren konnten. Jetzt konnte also
eine Lkw-Ladung z. B. von Berlin nach
London fahren, ohne daB man sie zwei-
mal umladen muBte. Noch mehr Geld
konnte man sparen, wenn man Trailer
verwendete. Das sind Fahrgestelle fur



Container oder Anhanger von Sattel-
schleppern. Die werden an Bord gefah-
ren und dort abgekoppelt. Der Fahrer
braucht nicht mit nach England zu fah-
ren, sondern kann gleich den aus Eng-
land angekommenen Trailer zurickbrin-
gen. Ebenso steht im Zielhafen ein Sat-
telschlepper bereit.
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immer mehr ausweitete. RoRo-Fahren
werden sowohl von Lkws wie auch von
autofahrenden Touristen benutzt. Sie
haben deswegen die gleichen Einrich-
tungen wie Passagierschiffe. Auf lange-
ren Fahrrouten kdnnen die Passagiere
in Kabinen oder Schlafsesseln Uber-
nachten. Die gréBten RoRo-Fahren der

RoRo-Fahren funktionieren genauso
wie RoRo-Frach-
ter. In Europa ka-
Was sind men sie seit An-
RoRo-Fahren? fang der 60er
Jahre auf, und sie
sind heute auf vie-
len Routen in der Nord- und Ostsee so-
wie im Mitte)Jmeer zu finden. Die Nils
Holgersson war 1962 die erste deutsche
RoRo-Fahre. Diese Schiffe waren nétig
geworden, als sich der StraBenverkehr

_______

Die SILVIA REGINA, eines der gréfiten, und die
FINNJET, das schnellste Fihrschiff der Welt.
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Welt sind die 25700 BRT groBen
schwedischen Schwesterschiffe Fin-
landia und Silvia Regina, die 480 Autos
und 2000 Passagiere an Bord nehmen
konnen. Das schnellste Fahrschiff der
Welt ist die Finnjet, die mit 30 Knoten
zwischen Travemiinde und Helsinki ver-
kehrt. Sie wird durch Gasturbinen ange-
trieben, wahrend der Wintermonate lauft
sie allerdings aus Kostengrinden mit
Dieseln und erheblich langsamer. Far
die Karibik baute man sogar ein 26 700
BRT groBes Kreuzfahrtschiff mit einer
RoRo-Klappe, damit die Passagiere mit
dem eigenen Auto an Land kénnen.

Containerschiffe sind Spezialschiffe, die
ihre Ladung nur in
genormten Contai-

G .| nem von 20 oder
schiffe? 40 ft (1 engl. ft =

30,5 cm) an Bord
nehmen kénnen.
Die Container werden im Rumpf des
Schiffes in sogenannten Container-
schienen Ubereinandergestapelt, und
auch an Deck kdnnen noch mehrere La-
gen von Containern aufgestellt werden.
Containerschiffe haben meistens kein
eigenes Ladegeschirr, sondern werden
in besonderen Hafen, den Container-
Terminals, abgefertigt. Hier gibt es Spe-
zialkrane, die ein Schiff mit 3000 Contai-
nern in wenigen Stunden entladen kon-
nen. Ebenso schnell kommt die neue
Ladung an Bord.

Dieses System hat eine ganze Reihe
von Kostenvorteilen. Die Hafenliegezei-
ten sind sehr kurz, das Containerschiff
ist also meistens dort, wo es Geld ver-
dient, namlich auf See. Weil das so ist,
kann ein Containerschiff mehr Rundrei-
sen machen als ein gewohnlicher Stuck-
gutfrachter. Die groBen Containerschiffe
im Ostasiendienst kdnnen ungefahr
viermal soviel Ladung mitnehmen wie
die vorher dort eingesetzten Schnell-
frachter. An Besatzung brauchen sie
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nicht mehr als einer dieser Schnellfrach-
ter. Man kann leicht ausrechnen, wieviel
Personalkosten und Hafengebiihren ein
Reeder durch Containerschiffe sparen
kann. Auch die Hafenbetriebe und
Transportunternehmen an Land sparen
Personal und Kosten, weil die vielen
kleinen Kisten und Stiickgutteile in dem
Container zusammengefaBt sind und
nicht einzeln verladen werden mussen.
AuBerdem kann der Container auf einen
Eisenbahnwaggon oder einen Trailer
gesetzt werden, so daB die Ware erst
beim Empfanger ausgepackt zu werden
braucht.

Wenn man die beschriebenen Vorteile
des Containerver-
kehrs kennt, dann

Was bedeutete

die Einfiihrung fragt man sich,
des Container- | warum sich die
verkehrs? Idee nicht viel fri-

her durchsetzte.
SchlieBlich hatten amerikanische Ree-
der schon seit 1956 Containerschiffe.
Aber die Européer blieben auch dann
noch zurlckhaltend, als 1966 mit der
Fairland das erste amerikanische Con-
tainerschiff nach Europa kam. Der
Grund waren die Kosten. Milliardenbe-
trage muBten ausgegeben werden, ehe
man mit dem Containerumschlag begin-
nen konnte. Und diese Kosten kamen
nicht nur auf die Reedereien zu, die vol-
lig neue Schiffe brauchten sowie tau-
sende von Containern. Auch die Hafen
muBten voéllig neue Umschlaganlagen
schaffen, denn fir Container braucht
man groBe Abstellflachen, die es in den
bisherigen Stlckguthafen nicht gab. Die
neuen Anlagen muBten auBerdem an
gentgend tiefem Wasser liegen, weil die
groBen Containerschiffe groBe Tief-
gange haben. Alle diese MaBnahmen
muBten international abgesprochen
werden, denn es nutzt ja nichts, wenn
das Containerschiff im Abgangshafen
durch moderne Containerbriicken bela-




den wird und es im Zielhafen nur kleine
Stiickgutkréne vorfindet, mit denen es
nicht entladen werden kann. SchlieBlich
muBten neue Eisenbahnlinien, Spezial-
waggons und Lkw-Trailer angeschafft
werden, um die Blechkisten an die Ziel-
orte im Binnenland zu bringen. Dazu
kam noch ein wirksames, von Compu-
tern Uberwachtes Kontrollsystem, mit
dem die einzelnen Container auf ihrem
Lauf durch die ganze Welt verfolgt wer-
den konnen. Container sind schlieBlich
keine Einwegverpackung.

Die vielen Probleme muBten gelost wer-
den, und sie wurden tatséchlich inner-
halb weniger Jahre bewaltigt. Allerdings
stellte sich bald heraus, daB die Riesen-
ausgaben die Krafte der einzelnen Ree-

Containerschiff der zweiten Generation an einem
modernen Containerterminal.

dereien Uberstiegen. Es gab die ersten
Zusammenschlisse von ehemaligen
Konkurrenzunternehmen. In Deutsch-
land fusionierten 1970 die Hamburg-
Amerika Linie und der Norddeutsche
Lloyd zur neuen GroBreederei Hapag-
Lloyd AG. Auch in anderen Landern gab
es diese Entwicklung. Daruber hinaus
schlossen diese neuen Reedereien in-
ternationale Zusammenarbeitsvertrage
ab, in denen die Anteile an den neuen
Liniendiensten festgelegt wurden. Diese
Reedereigruppen lassen ihre Container-
schiffe nach einem gemeinsamen Fahr-
plan laufen.
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Sandini Sammlung

Die ersten europaischen Container-
schiffe waren 1967
Welche die kombinierten
Container- RoRo- und Contai-
S9hiff3tvpeﬂ nerschiffe der At-
gibt es? lantic-Klasse. Sie
konnen Uber die
Heckklappe in den unteren Decks rol-
lende Ladung aufnehmen, wéhrend die
oberen Decks fur Container vorgesehen
sind. Diese Schiffe waren fiir den Nord-
atlantikdienst bestimmt. Die Hamburg-
Amerika Linie und der Norddeutsche
Lloyd stellten 1968 ihre ersten Vollcon-
tainerschiffe in Dienst. So nennt man
Schiffe, die ausschlieBlich Container be-
fordern. Weser ExpreB3 und Elbe Expref3
waren 14 000 BRT groB und konnten
736 Container aufnehmen. Schiffe die-
ser GréBe nennt man Containerschiffe
der ersten Generation. Auch diese
Schiffe liefen im Nordatlantikdienst.

Fur die Fahrt nach Australien lieBen eu-
ropaische Reedereien um 1970 Schiffe
der sogenannten zweiten Generation
bauen, die bei 26 000 BRT ca. 1600
Container stauen konnten. Die groBten
Containerschiffe der Welt laufen zwi-
schen Europa und Ostasien. Seit 1972
verkehren hier 58 000 BRT groBe
Schiffe der dritten Generation von fast
290 m Lénge, die eine Containerkapazi-
tat von 3000 TEU haben. TEU bedeutet
Twenty-Feet Equivalent Unit (20-FuB-
Vergleichseinheit); diese MaBeinheit
wird angewandt, um Containermengen
und Statistiken vergleichbar zu machen.
Da es 20 ft und 40 ft lange Container
gibt, rechnet man bei Vergleichszwek-
ken flr einen 40-ft-Container zwei 20-ft-
Container, kurz TEU genannt. Die
Schiffe der dritten Generation liefen zu-
erst mit der Schnelldampfer-Geschwin-
digkeit von 27 Knoten. Wegen der inzwi-
schen gewaltig gestiegenen Brennstoff-
kosten erhielten sie inzwischen An-
triebsanlagen fiir 23 Knoten.

Neben diesen Vollcontainerschiffen der
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groBen Uberseefahrt gibt es noch die
sogenannten Feeder-Schiffe. Die Be-
zeichnung kommt vom englischen Wort
to feed = futtern, und besagt, daB diese
Schiffe im Zubringerdienst laufen, also
die groBen Terminals mit Containern
,futtern“. Die groBen Schiffe laufen nur
die Haupthafen an, von diesen werden
die Container entweder an Land oder
eben mit Zubringerschiffen ber See in
die kleineren Hafen weiterbefordert.
Vollcontainerschiffe gibt es heute in al-
len GréBen, auch als Binnenschiffe. Das
schon erwahnte kombinierte RoRo-Con-
tainerschiff hat sich inzwischen auf vie-
len Routen durchgesetzt.

Stuckgutfrachter, die auf ihren Fahrten
Hafen mit und ohng Container-Termi-
nals anlaufen, kénnen neben dem nor-
malen Stuckgut oft einige hundert Con-
tainer an Bord nehmen. Solche Frachter
nennt man Semi-Containerschiffe (von
lat. semi = halb). Neuerdings wird auch
Kihlladung in wachsendem MaBe in
Containern befordert. Diese isolierten




Container verfigen uber Zu- und Ab-
luftstutzen, Uber die sie an Bord an ein
leistungsfahiges  Kihlsystem ange-
schlossen werden.

1969 erschien mit der Acadia Forest ein

neuer  Schiffstyp
Was sind auf den Meeren,
LASk-oder | (1, LASH Carrer
B Carrier?
i arkaght Lighter Aboard
SHip = Leichter

an Bord. Auf Deutsch nennt man diese
Schiffe  auch Leichtermutterschiffe.
Leichter sind antriebslose Fahrzeuge, in
die Seeschiffe Ladung abgeben, was
man leichtern nennt. Die modernen
Leichter der LASH-Schiffe sind kasten-
formige Schwimmkdrper, auch Barges
genannt, die in beladenem Zustand aber
einen riesigen Laufkran am Heck des
Mutterschiffes an Bord genommen wer-
den. Im Zielhafen werden sie mit dem
Kran wieder ins Wasser gesetzt, wo sie
von Schleppern Uber Flisse und Kanale

zum Empfénger im Binnenland weiter-
beférdert werden. Der LASH-Carrier
nimmt inzwischen die bereitliegenden
Leichter mit neuer Ladung auf und lauft
nach wenigen Stunden wieder aus. Die
Grundidee ist dem Containerprinzip
ahnlich. Sie bewahrt sich tberall dort,
wo vom Zielhafen ausreichende Wasser-
verbindungen ins Hinterland bestehen,
an denen aber auch Industriebetriebe
liegen missen, die ganze Leichterla-
dungen gebrauchen oder bereitstellen
kénnen. Heute baut man schon Schiffe,
die sowohl Leichter wie auch Container
fahren.

Immer zahlreicher sind in den letzten
Jahren die Spe-
zialtanker gewor-
Chemikalien- den. Es ist be-
und Gastanker | kannt, daB schon
die Ladungen von
Rohdltankern ge-
fahrlich sind und nur bei sachgemaBer
Behandlung unfallfrei transportiert wer-
den kdnnen. Noch gefahrlicher sind die
vielen giftigen Flussigkeiten und atzen-
den Laugen, die von der chemischen In-
dustrie hergestellt oder verbraucht wer-
den. Tanker, die solche Ladungen befér-
dern dirfen, missen nach besonderen
Vorschriften gebaut werden, damit Ex-
plosionen oder Umweltverschmutzun-
gen vermieden werden. Wahrend z. B.
die Tanks normaler Tanker bis an die Au-
Benhaut reichen, missen bei Chemika-
lientankern Mindestabstéande zwischen
der AuBenhaut und den dahinter liegen-
den Tanks eingehalten werden. Diese
sind je nach der Gefahrenklasse der La-
dung unterschiedlich groB und sollen ver-
hindern, daB schon bei einem leichten
ZusammenstoB die Tanks beschadigt
und Giftstoffe freigesetzt werden.

Gleich zwei Leichtermutterschiffe werden auf die-
sem Foto entladen. Man erkennt Leichter auf den
Schiffen und im Wasser, vorn bugsiert ein Schlep-
per einen Leichter zu seinem Liegeplatz.
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Gastanker mit den typischen Kiihlanlagen an Deck.

Zu den technisch aufwendigsten See-
schiffen zéhlen die Gastanker. Man un-
terscheidet zwischen LPG- und LNG-
Tankern. LPG bedeutet Liquefied Petro-
leum Gas, das ist durch Kihlung verflis-
sigtes Gas. Verflissigtes Propangas
wird zum Beispiel unter hohem Druck
bei —50° transportiert. LNG = Liquefied
Natural Gas ist verflissigtes Erdgas,
z. B. Methan, das beim Transport auf bis
zu —163° heruntergekihlt werden muB.
Die Tanks dieser seit den 60er Jahren
entwickelten Schiffe sind meist kugelfor-
mig oder zylindrisch aus besonders fe-
stem Stahl gefertigt. Zwischen Tanks
und AuBenhaut werden wirkungsvolle
Isolierungen eingebaut. AuBerlich kann
man diese Tanker gut daran erkennen,
daB die Tanks Uber das Deck hinausra-
gen. Auch die groBen Kihlmaschinen
stehen in besonderen Deckshausern.

Tragfliigelboote eignen
sich besonders gut fiir

den Einsatz auf Kiisten-
oder Binnengewdssern.

-~ N Ak_f-

Fir den Bau und Betrieb solcher Fliis-
siggastanker  bestehen  besonders
strenge Vorschriften. Beim Leckwerden
eines Tanks oder eines Ventils wiirde
die verdampfende, unvorstellbar kalte
Flussigkeit hdchste Lebensgefahr fir
alle in der Nahe befindlichen Menschen
bedeuten.

Solange es Schiffe gibt, haben die Men-

schen  versucht,

: sie schneller zu

e Al machen. Aber alle
Tragfliigel- di p

boote? lese Anstrengun-

gen haben es nicht
vermocht, gréBere
Schiffsrimpfe mit mehr als 40 Knoten,
das sind 74 km pro Stunde, durch das
Wasser zu bewegen. Kleinere Schnell-
boote erreichen zwar hohere Geschwin-
digkeiten, aber das ist nur deshalb még-
lich, weil sie bereits zu gleiten beginnen.
Und genau diesen Effekt versuchten In-
genieure in vielen Landern seit Jahr-
zehnten auszunutzen. In Deutschland
wurde auf diesem Gebiet in den 30er
und 40er Jahren Pionierarbeit geleistet,
das erste richtig brauchbare Tragfligel-
boot stellten aber 1953 italienische Kon-
strukteure auf dem Lago Maggiore vor.
Tragflugelboote oder Hydrofoils, wie sie
englisch genannt werden, sind Boote,
unter deren Rumpf Tragfligel ange-
bracht sind. Bei langsamer Fahrt
schwimmen sie wie andere Schiffe im
Wasser. Mit zunehmender Geschwin-
digkeit hebt sich der Rumpf aus dem
Wasser und wird schlieBlich von den
Tragfligeln Uber Wasser gehalten. Da
der Wasserwiderstand gegen den
Rumpf jetzt fortfallt, kdnnen Tragfligel-
boote Geschwindigkeiten von 120 km/h
erreichen. Tragflugelboote fir Ozean-
routen sind noch nicht gebaut worden.
Meistens setzt man diese Fahrzeuge auf
Flissen, Seen und auf kurzen Uber-
seestrecken in Kistennahe ein. Zivile
Tragfligelboote dienen ausschlieBlich




dem Passagierdienst. Daneben haben
Hydrofoils wegen ihrer Schnelligkeit und
Wendigkeit groBe militarische Bedeu-
tung.

Aus ahnlichen Uberlegungen wie das

Tragfligelboot
Was ist sin entstand auch das
Luaﬂsklis;s:n_ Luftkissenfahr-
fahrzeug? Zzeug, man w_ollte
v den Wasserwider-
stand ausschal-

ten. Das erste brauchbare Luftkissen-
fahrzeug Uberquerte 1959 den Engli-
schen Kanal. Luftkissenfahrzeuge sind
eigentlich mehr Flugzeuge als Schiffe.
Sie werden durch Luftschrauben ange-
trieben. Rund um den flachen Rumpf
dieser Fahrzeuge ist eine groBe Gummi-

Luftkissenfahr-
fahrzeuge, eng-
lisch Hovercraft
genannt, sind
eigentlich gar
keine richtigen
Schiffe. Sie ha-
ben, wie die
Tragfliigelboote,
viel mit Flugzeu-
gen gemeinsam.

schirze angebracht. In dieser fangt sich
die komprimierte Luft, die durch ein Ge-
blase unter den Fahrzeugboden gepreBt
wird. Es entsteht ein Luftkissen, das den
Rumpf leicht vom Boden abhebt. Das
Fahrzeug kann jetzt durch die Luft-
schrauben bewegt werden und Ge-
schwindigkeiten von mehr als 80 Knoten
(ca. 150 km/h) erreichen. Solche Luftkis-
senfahrzeuge werden auf Kistenrouten
im Passagierdienst eingesetzt. Da sie
durch Geblase und Propeller einen ahn-
lichen Larm wie Flugzeuge verursachen,
sind sie in Hafen und auf Flissen nicht
sehr beliebt. Hauptsachlich werden sie
militarisch verwendet. lhre Fahigkeit,
uber Eis und unebenes Land zu gleiten,
macht sie auch fur Forschungsaufgaben
in unwegsamen Gegenden geeignet.

Kriegsschiffe seit 1850

Die groBen Marinen hielten noch lange
an der Tradition
der groBen Segel-

Die ersten i :
Dampfkriegs- :_l)”'enscqlﬁeD fes}.
schiffe as erste Dampf-

kriegsschiff  der
Welt hatte Robert
Fulton 1814 vom Stapel laufen lassen.
Es trug 20 Geschitze und sollte im 1812
ausgebrochenen Krieg zwischen den
USA und England eingesetzt werden.
Die Demologos oder Fulton The First,
wie sie zuerst genannt wurde, kam aber

erst nach Kriegsende in Dienst. Danach
machten zwar alle Marinen Versuche
mit Dampfschiffen, es dauerte aber noch
Jahrzehnte, ehe die Linienschiffe
Dampfantrieb erhielten. 1859 lief das
franzésische Linienschiff Gloire vom
Stapel, 1860 folgte die englische War-
rior. Beide Schiffe waren mit Dampfma-
schinen ausgerlstet und gepanzert.
Wahrend das franzdsische Schiff noch
aus Holz gebaut war, hatte die Warrior
schon einen eisernen Rumpf. Panzern
muBte man die Schiffe, weil inzwischen
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Die 1860 gebaute WARRIOR war das erste eiserne
Panzerschiff.

auch auf See Sprenggranaten verwen-
det wurden. Bis 1853 hatte man noch
fast ausschlieBlich Kugeln verschossen.

1862 hatte es im amerikanischen Unab-

hangigkeitskrieg
s diso dag erste Gefecht
GroBkampf- zwischen gepan-
schiffe? zerten Schiffen

gegeben. Die Mo-

nitor der Nordstaa-

ten traf in der Chesapeake Bay auf die
Merrimac der Sudstaaten. Das Gefecht
ging unentschieden aus, da kein Schiff

Der kleine Kreuzer EMDEN der kaiserlichen deut-
schen Marine.

das andere versenken konnte. Die
GroBkampfschiffe aller Flotten hatten
jetzt starke Seitenpanzer an den Bord-
wanden. Von nun an wurde die Kon-
struktion von Kriegsschiffen zu einem
standigen Wettrennen zwischen Artille-
rie und Panzerung. Starkere Geschitze
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erforderten beim Gegner starkere Pan-
zer. Gleichzeitig bemihte man sich um
noch gréBere Geschutzkaliber, die wie-
derum zur Verbesserung der Panzerung
fuhrten. Bald genugte auch der Seiten-
panzer kaum noch, denn die Geschiitze
feuerten nicht mehr direkt, sondern tber
groBere Entfernungen im Bogen. Die
Granaten kamen jetzt schrdg von oben,
so daB auch die Decks gepanzert wer-
den muBten. Das immer groBer wer-
dende Gewicht der Panzerung und der
Geschiitze, sowie die Forderung nach
gréBeren Geschwindigkeiten lieBen die

Die BISMARCK war 1940 das grofite Schlacht-
schiff der Welt.

SchiffsgréBen stetig wachsen. Das End-

ergebnis dieser Entwicklung waren die
gewaltigen Schlachtschiffe des Zweiten
Weltkriegs. Die kdmpften nur noch sel-

ten gegeneinander, sondern wurden von

einer neuen Seekriegswaffe, dem Flug-

zeug, tédlich bedroht und vernichtet.

Neben den Schlachtschiffen waren bis 7
nach dem Zweiten Weltkrieg Flugzeug- \
trager, Kreuzer, Torpedoboote und Zer-
storer die wichtigsten Uberwasser-
schiffe. Seit dem Anfang dieses Jahr-
hunderts spielen auch U-Boote (Unter-
seeboote) eine Rolle, die in beiden Welt-
kriegen ihre Gefahrlichkeit bewiesen.




Flugzeugtriger, hier die
amerikanische MIDWAY,
sind heute die grofiten
Kriegsschiffe.

Schon im Zweiten Weltkrieg erwiesen
sich die kleineren
Schiffstypen als
vielseitiger  ver-
wendbar. Nach
dem Krieg setzte
deshalb in allen
Marinen ein Umdenken ein. Zerstorer
und Fregatten bilden heute neben den
U-Booten das Riickgrat der Flotten. Die
groBen Seemachte setzen auch nach
wie vor auf den Flugzeugtrager, der zu-
letzt im Falklandkonflikt seine Bedeu-
tung beweisen konnte. Daneben gibt es
vom Schnellboot bis zum Versorgungs-
schiff eine Fllle weiterer Kriegsschiffsty-
pen.

Die Bewaffnung der Schiffe hat sich seit
dem Zweiten Weltkrieg vollkommen ge-
wandelt. GroBe Geschitze gibt es kaum
noch. An ihre Stelle sind Raketen und
Flugkorper aller Art getreten. Leistungs-
fahige Computerzentren steuern die
Waffensysteme. Das geht so weit, daB
die Computer feststellen kénnen, ob ein
herannahender Flugkdrper vom Gegner
stammt und welche GegenmaBnahmen
zu ergreifen sind.

Welche Kriegs-
schiffstypen
gibt es heute?

Moderne Fregatten sind heute die vielseitigsten
Kriegsschiffe.

Ein deutsches U-Boot vom Typ VII C aus dem
Zweiten Weltkrieg.

Das U-Boot U 20 der deutschen Bundesmarine.

Im Innern eines U-Boots:

1. Torpedoraum, 2. Batterien fiir
die Unterwasserfahrt mit Elek-
tromotoren, 3. Wohnriume,

4. Kommandozentrale, 5. Diesel-
kraftstofftanks, 6. Motorenraum,
7. Sehrohre, Antennen, Radar
und Schnorchel fiir Luftzufuhr
bei Unterwasserfahrt mit Dieseln.
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Wie entsteht ein Schiff?

Wenn ein Reeder ein neues Schiff
braucht, fordert er von den Werften An-
gebote an. Dabei teilt er der Werft die
wichtigsten Entwurfsdaten mit, z. B. die
gewlnschte Ladekapazitat, die Ge-
schwindigkeit, die Art der Antriebsan-
lage. Wichtig sind fur die Werft auch An-
gaben Uber das Fahrtgebiet des Schif-
fes, damit beim Entwurf Schleusenab-
messungen und Fahrwassertiefen be-
ricksichtigt werden kénnen. Mit diesen
Werten werden die Hauptabmessungen
des Schiffes festgelegt. Das sind Lange,
Breite und Seitenhéhe. Je nach der ge-
forderten Geschwindigkeit werden die
Linien des Unterwasserschiffs schlanker
oder volliger gestaltet. Nachdem die
Aufstellung der Schotten festgelegt
wurde, kann eine erste Stabilitatsrech-
nung durchgefihrt werden. Stabilitat ist
nicht etwa die Festigkeit des Schiffes,
sondern seine Fahigkeit, im Wasser auf-
recht zu schwimmen. Wenn die Berech-
nungen ein gutes Seeverhalten des
spateren Schiffes bestatigen, kénnen
die Zeichner mit der Herstellung des Ge-
neralplans beginnen. Er zeigt das Schiff
mit allen seinen Einrichtungen. Aus der
Hauptspantzeichnung sind die Starken
der Schiffbaubleche und Profile zu ent-
nehmen. Gleichzeitig entsteht die Bau-
vorschrift, in der bis zum letzten Schliis-
sel alles genau aufgefihrt ist, was die
Werft zu liefern hat und in welchem Zu-
stand sie es liefern soll. Wenn alle diese
Daten beisammen sind, kann das Ange-
bot an den Reeder gemacht werden. Der
vergleicht es mit denen anderer Werften
und vergibt dann den Auftrag. Jetzt kann
die Werft das Material bestellen, das sie
zum Bau des Schiffes bendtigt. Gleich-
zeitig entstehen die Einzelzeichnungen,
nach denen die Bauteile mit automati-
schen Brennschneidmaschinen herge-
stellt werden. In der Schiffoauhalle wer-
den die Sektionen zusammengebaut.
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Das sind vormontierte Schiffsteile, die
mit Hilfe groBer Krane auf dem Helgen

zum Schiffskérper zusammengefiigt
werden. Nach einigen Monaten ist das
Schiff fertig zum Stapellauf. Unter das
auf Holzpallen liegende Schiff wird die
Ablaufbahn gelegt und mit Stapellauffett
geschmiert. Darauf legt man den Ablauf-
schlitten, der mit Stoppern gegen vorzei-
tiges Abrutschen gesichert ist. Dann
werden die Holzpallen abgetragen, so
daB das Schiff jetzt auf dem geschmier-
ten Schlitten liegt. Die Taufpatin —
Schiffe werden fast immer von Frauen
getauft — gibt dem Neubau seinen Na-
men und tauft ihn durch das Zerschellen
einer Flasche Sekt am Bug. Jetzt wer-
den die Stopper geldst, und das Schiff
gleitet langsam in sein Element.

Mit dem Stapellauf ist das Schiff aber
noch nicht fertig. Am Ausrlstungskai
werden die Masten und das Ladege-



angine Sammiung

Ein Containerschiff wird im Dock repariert und
erhilt einen neuen Farbanstrich.

geschirr eingesetzt. In den Aufbauten
entstehen die Wohnraume fir die Besat-
zung. Andere Monteure risten die Kom-
mandobricke aus und bringen alle die
Hilfsmittel an, die heute der sicheren
Navigation dienen. Maschinenbauer
machen die Antriebsanlage und die
Hilfsmaschinen betriebsklar. Und eines
Tages ist dann alles an seinem Platz
und der letzte Pinselstrich getan. Das
Schiff macht seine Probefahrt. Nach ei-
nem genauen Plan werden alle Maschi-
nen und Anlagen geprift. Wenn das
Schiff dann noch bewiesen hat, daB es
die vereinbarte Geschwindigkeit errei-

Tonnen und Knoten

Die GroBe eines Schiffes wird in Tonnen
angegeben. Man
kann z. B. lesen,
daB das Motor-
schiff Hans 21853
Tonnen groB ist.
Das ist aber trotz
der genauen Zahl eine ungenaue An-
gabe. Die Hans hat namlich mehrere
Tonnagen, und hier wird nicht gesagt,
welche gemeint ist. In den Schiffspapie-
ren der Hans sind folgende Tonnenzah-
len vermerkt: 14 520 BRT, 9350 NRT,
21853 tdw, 5300 bzw. 27 153 t Wasser-
verdrangung. Das sind also finf ver-
schiedene Zahlen.

Die Brutto-Register-Tonne (BRT) ist ein
RaummaB und entspricht 2,83 m3. Mit
BRT ist der gesamte umbaute Raum der
Hans vermessen.

Mit Netto-Register-Tonne (NRT), eben-
falls 2,83 m3, wird nur der fir Ladung
und Fahrgéaste nutzbare Raum der Hans
vermessen. Den Unterschied zwischen
BRT und NRT machen Maschinenraum,
Treibstoffbunker, Besatzungsraume usw.
aus.

Die Tragféhigkeit der Hans betragt
21853 t zu je 1000 kg. Die Bezeichnung
tdw bedeutet Tons dead weight, also ei-
gentlich englische tons zu je 1016 kg.
Weil die Bezeichnung eingeblirgert ist,
wird tdw auch flr die metrische Tonne
zu 1000 kg benutzt.

Im leeren Zustand ist die Hans 5300 t
schwer, soviel Wasser verdrangt sie
nach dem Prinzip des Archimedes.”
Voll beladen ist die Wasserverdrangung
der Hans 27 153 t. Dieser Wert setzt
sich zusammen aus dem Gewicht des

Wieviel Tonnen
hat ein
Handelsschiff?

chen kann, ist der Augenblick der Uber-
gabe an den Reeder gekommen. Feier-
lich wird die Werftflagge niedergeholt
und gleichzeitig die Reedereiflagge auf-
gezogen.

* Der griechische Mathematiker Ar-
chimedes (285-215 v. Chr.) ent-
deckte als erster, daB ein in die
Oberfliche des Wassers einge-
tauchter Korper (das Schiff)
schwimmt, wenn das Gewicht
des verdrangten Wassers gleich
dem Gewicht des Korpers ist.
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Maschinenraum

——
-
e

Besatzung

Vereinfachtes Vermessungs-
prinzip fiir Frachtschiffe.

Laderaum

leeren Schiffes und dem der Ladung,
des Brennstoffs, der Lebensmittel usw.

Die GréBe von Kriegsschiffen wird stets
in Tonnen Woas-
serverdrangung,

Verlifa,g‘;::;r:Iﬁ?fe auch Deplacement
vermessen? genannt, angege-

ben. Auch hier gibt
es eine Kkleinere
Zahl; die sogenannte Standardverdran-
gung, und eine groBere Zahl, die fir das
voll mit Munition, Treibstoffen usw. aus-
gerustete Kriegsschiff gilt. Bevor 1977
das Internationale Einheiten-System
verbindlich wurde, gab man die GroBe
von Kriegsschiffen oft in englischen tons
an.

Sehr wichtig ist ein internationales
Schiffsvermes-
sungsabkommen,

Was sind das im Juli 1982 in

BRZ und NRZ? Kraft trat. Damit ist

zum erstenmal in
der  Geschichte
gewahrleistet, daB alle Schiffe der Welt
nach einem einheitlichen System ver-
messen werden. Vorher war das von
Land zu Land verschieden, und durch
Vermessungstricks konnte man die BRT
eines Schiffes um bis zu 40 Prozent ver-
ringern. Da sich viele Schiffahrtsgebiih-
ren nach der BRT- oder NRT-GroBe
richten, war das fiir jeden Reeder natiir-
lich eine gern genutzte Gelegenheit zum
Geldsparen.
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Treibstoff- oder Ballasttanks

Alle Schiffe, deren Bau nach dem 18.
Juli 1982 begann, werden nach Brutto-
Raumzahl und Netto-Raumzahl (BRZ
und NRZ) vermessen. Die Bezeichnun-
gen werden bis 1995 die BRT und NRT
ablésen.

Knoten (kn) ist die internationale MeB-

einheit fur die
Schiffsgeschwin-

digkeit und bedeu-
tet Seemeilen pro
Stunde. Eine See-

Was bedeutet
Knoten?

meile ist 1852 m

lang. Die Bezeichnung Knoten wurde
aus friherer Zeit beibehalten, als man
die Geschwindigkeit mit Knoten in der
Logleine maB.




Das Leben an Bord

Solange die Seefahrt in der friihesten
Zeit an den Kisten
entlang fuhrte, war
das Leben an Bord
zwar mit harter Ar-
beit und Gefahren
verbunden, es be-
deutete aber kaum groBe Entbehrun-
gen. Dann begannen im 15. Jahrhundert
die groBen Entdeckungsreisen. Die
Schiffe waren wochenlang unterwegs,
ohne daB die Besatzungen an Land ge-
hen konnten. Jetzt begann das Leben
der Seeleute entbehrungsreich zu wer-
den. Wahrend die Schiffsflihrung in den
Kastellen des Achterschiffs schon ver-
héltnismaBig gemitliche Raume be-
wohnte, muBten die Mannschaften im
vorderen Kastell auf engstem Raum in
Hangematten oder auf dem Boden
schlafen. Die Rdume waren muffig und
fast immer feucht. Die Seeleute hatten
meistens nur eine Garnitur Kleidung, die
haufig von Ungeziefer befallen war. Wa-
schen oder Reinigen konnten sie ihre
Kleider kaum. Denn das wenige Wasser

Wie lebte man
auf den alten
Segelschiffen?

an Bord wurde als Trinkwasser ge-
braucht. Dieses Trinkwasser wurde an-
fangs meist in ungeeigneten Behéltern
mitgenommen und begann schnell zu
faulen. Bei den Lebensmitteln machte
sich sehr bald das Fehlen der Vitamine
bemerkbar, deren Wichtigkeit man da-
mals noch nicht kannte. Auf den wo-
chenlangen Reisen ohne Frischproviant
traten dann die geflrchteten Mangel-
krankheiten auf, wie Skorbut und Beri-
beri. Mangel an Vitamin C fiihrt zu Skor-
but, das zunachst Gewichtsverlust,
Zahnausfall, Blutungen, BewuBtseins-
storungen sowie Unfahigkeit zur Arbeit
zur Folge hat und schlieBlich zum Tod
fahrt. Nur sehr langsam kam die Schiffs-
medizin auf die Ursachen dieser Krank-
heiten, und noch zu Beginn unseres
Jahrhunderts kamen auf langen Segel-
schiffsreisen Mangelkrankheiten vor.

Auf den Dampfern mit ihren kirzeren
Fahrzeiten gab es
die geflrchteten
Mangelkrankhei-

ten nicht mehr. Die
Mannschaft war
noch immer im
Vorschiff untergebracht, im sogenann-
ten ,Foc’sel“, das ist die Kurzform von
forecastle oder vorderes Kastell, wie es
auf den alten Seglern hieB. Auf Damp-
fern konnte das forecastle durch Dampf
geheizt werden, so daB die dauernde
Feuchtigkeit der Segelschiffsquartiere
entfiel. Besonders hart war auf den koh-
legefeuerten Dampfern die Arbeit der
Heizer und Kohlenschlepper, die in gro-
Ber Hitze ihre 45 kg schweren Kohlen-
korbe schleppen oder mit groBen
Schaufeln die Kohlenbrocken unter die
Feuer werfen muBten. Im Laufe der
Jahre besserten sich die Lebensbedin-
gungen Schritt um Schritt, wie auch die
Arbeiten an Bord durch die Technik all-
mahlich erleichtert und die Unfallsicher-
heit verbessert wurde. Erst nach dem

Die Lebensbe-
dingungen auf
den Dampfern

Matrosen auf einem alten
Segelschiff. 47




Die hiirteste Arbeit auf Dampfern hatten die Heizer und Kohlenschlepper zu leisten.

Ersten Weltkrieg entstanden aus den
Massenunterkiinften fiir die Mannschaf-
ten allmahlich Kammern. Diese waren
aber immer noch mit bis zu vier Kollegen
zu teilen. Und besonderen Komfort gab
es darin natirlich auch nicht.

Seit den 60er Jahren sind Einzelkam-
mern auch far
Mannschaftsgrade
ublich. Heute hat
die Besatzung auf
dem Schiff eine
komfortable Um-
gebung mit allen Unterhaltungsmaoglich-
keiten. Schwere korperliche Arbeit gibt
es nur noch in Ausnahmefallen, z. B. bei
der Reparatur von Schéaden. Trotzdem
ist der Beruf des Seemanns nicht ge-
rade ein Traumjob. Zu den Nachteilen
des Seemannslebens gehort die lange
Trennung von den Angehdrigen und
Freunden. Dafiir bekommt der Seemann
zwar auch viel mehr Urlaub als Landbe-
wohner. Aber man braucht nicht viel
Phantasie, um sich folgendes vorzustel-
len: Sowenig schon es ist, wenn der Va-

Wie lebt man
heute an Bord?

So komfortabel wohnen Seeleute heute |
an Bord moderner Schiffe.
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ter monatelang nicht bei seiner Familie
sein kann, sowenig schon ist es auch,
wenn er danach monatelang den gan-
zen Tag uber da ist. Das ist nie ein nor-
males Familienleben.

Schon immer gingen junge Leute des-
wegen zur See, weil sie fremde Lander
sehen wollten. Aber von dieser Roman-
tik ist nicht viel geblieben. Heutige Tan-
ker und Containerschiffe liegen nur we-
nige Stunden im Hafen, und dann sind
die Containerterminals immer weit von
den Stadtzentren entfernt. Ein Land-
gang lohnt kaum. Trotzdem strahlen der
Reiz der Fremde und die Besonderheit
der Seefahrt auch heute eine groBe An-
ziehungskraft aus.
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