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Im Schiffbau beginnt die Ara

der Saurier

Die Grosse eines Schiffes wird in
Tonnen ausgedruckt. Doch hat
die Bezeichnung «Tonne» recht
verschiedene Bedeutung. Wel-
ches sind die gebrauchlichen
Masse? Da ware einmal die Ver-
drangungstonnage. Nach dem
Archimedischen Gesetz
schwimmt ja ein Schiff erst dann,
wenn die von ihm verdrangte
Wassermenge gleich schwer ist
wie der schwimmende Korper
selbst. So gibt die Wasserver-
drangung schlicht und einfach
das Gesamtgewicht des vollbela-
denen Schiffes wieder. Doch
wird diese Bezeichnung nur bei
Kriegsschiffen angewendet. Bei
Passagierschiffen, deren Rendite
von der Zahl der beforderten
Fahrgaste abhangt, pflegt man
die Grosse in Registertonnen zu
messen. Hierbei handelt es sich
nicht um eine Gewichtseinheit,
sondern ein Raummass. Eine
Registertonne entspricht 100
Kubikfuss oder 2,83 Kubikme-
tern. Die Gesamtheit des abge-
schlossenen Innenraums bildet
die Brutto-, der fur Passagiere
und Fracht nutzbare Raum die
Nettotonnage. Bei Frachtschiffen
wird die Grosse hingegen allge-
mein in Deadweight-Tonnen an-
gegeben, namlich mit der Anzahl
Tonnen, die ein Schiff an Fracht,
Treibstoff, Vorraten und Besat-
zung zu tragen vermag. Unge-
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fahre Werte fur ein mittleres
Frachtschiff von 180 Meter
Lange waren etwa: 21 000 Ton-
nen Verdrangung, 13500 Tonnen
Deadweight, 9200 Bruttoregi-
stertonnen, 5400 Nettoregister-
tonnen.

Die Grosse der Schiffe war zu
allen Zeiten durch das Baumate-
rial und die Schiffbautechnik be-
grenzt. Solange Schiffe nur aus
Holz bestanden, galt die Balken-
lange als Richtmass. Die Schiffe
konnten sich darum nicht mehrin
die Lange strecken, als die Baume
in die Hohe wuchsen. Als aber
Eisen und Stahl furden Schiffbau
Verwendung fanden, schienen
keine Grenzen mehr gesetzt zu
sein. Um die Jahrhundertwende
entstanden die ersten Riesen-
schiffe mitrund 300 Meter Lange,
gewissermassen Mammute unter
den Wasserfahrzeugen. Bezeich-
nenderweise waren es durch-
wegs Passagierdampfer. Derin-
terkontinentale Flugverkehr be-
stand ja noch nicht. So war die
Personenbeforderung uber die
Ozeane hinweg voll und ganz
dem Schiff anvertraut. Passagier-
schiffe galten denn auch als die
Koniginnen der Weltmeere.
Neben ihnen nahmen sich
Frachtschiffe wie bescheidene
Arbeitsbienen aus, nur auf Arbeit
und Gewinn ausgerichtet. Fur
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Bauplatz fur Supertanker. In einer japanischen Werft wird fieber-
haft nach modernsten, zeit- und kostensparenden Methoden ge-
arbeirtet, um die Tankerflotte der Welt zu erneuern und zu berei-
chern. Geringe Baukosten und Ablieferung der fertigen Schiffe zum

vereinbarten Termin sind besondere Vorzuge der japanischen
Schiffbauunternehmen.
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Grossbauten scheute man die
Kosten. Die Entlohnung der See-
leute war gering, aber Personal-
mangel kannte man nicht. So
waren es eben Tausende von
Frachtern, welche den Warenver-
kehr zur See trugen.

Eines der bedeutendsten Welt-
handelsguter aber hat den
Frachtschiffbau in andere Bah-
nen gelenkt. Es war das Erdol, das
vielfach am ergiebigsten dort ge-
wonnen werden kann, wo man es
am wenigsten braucht, in der
Arabischen Wuste beispiels-
weise. Um den standig wachsen-
den Bedarf der Verbrauchsge-
biete zu decken, vor allem Euro-
pas und Amerikas, muss darum
dieses «flussige Gold» in riesigen
Quantitaten uber grosse Distan-
zen weg verfrachtet werden. Auf
festem Boden ist dies heute mit-
tels Pipelines auf billige Weise
moglich. Der Transport Uber
Meere aber bleibt wohl noch auf
lange Sicht allein dem Schiff vor-
behalten. Mit dem Tanker ent-
stand ein besonderer Schiffstyp.
Der Grosse nach unterschieden
sich zuerst diese neuen Trans-
portschiffe kaum von den ubrigen
Frachtern. Nach dem Zweiten
Weltkrieg aber begannen die
Tanker unaufhaltsam zu wach-

sen. Sie holten die mammutglei-
chen Passagierdampfer in Aus-
mass und Tragfahigkeit ein. Im
Jahre 1965 lief in Japan die
«Tokyo Maru» von Stapel, welche
mit einer Lange von 307 Metern
und einer Tragfahigkeit von
150000 Deadweight-Tonnen bei
einer Wasserverdrangung von
182000 Tonnen einige Zeit als
grosstes Schiff der Erde galt.
Doch sind heute bereits grossere
Schiffe unterwegs. In Japan, des-
sen Schiffbauindustrie sich in der
Konstruktion von solchen Rie-
senschiffen den ersten Platz vor
Amerika und Grossbritannien ge-
sichert hatte, rechnet man damit,
dass im gegenwartigen Jahrzehnt
Tanker mit 20Q 000 Deadweight-
Tonnen zur Standardklasse zah-
len werden. Bereits beschaftigt
man sich dort mit der Erstellung
von Werftanlagen, welche kunf-
tig den Bau von Tankern bis zu
einer Million Deadweight-Ton-
nen erlauben sollen.

Fur solche Ozeangiganten reicht
der Vergleich mit dem ausgestor-
benen Mammut nicht mehr aus.
Wir mussen vielmehr, wenn wir
an Ungetume aus der Tierwelt
denken wollen, schon die Saurier
in Betracht ziehen. Neben Schif-
fen gewohnter Grosse erscheinen

Auf dem Montagedock werden die in besonderen Werkstatten fer-
tig vorfabrizierten Blockelemente zum fertigen Tanker zusammen -
geschweisst. Die Form der einzelnen Bestandteile und die genaue
Lage von Offnungen, Nietlochern, Rohrleitungen, Maschinentei-
len usw. sind auf photographischem Weg vom Bauplan auf die

Stahlplatten ubertragen worden.
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tatsachlich die Riesentanker,
welche in Zukunft die Ozeane be-
fahren, ahnlich wie vor vielen,
vielen Jahrmillionen die langst
ausgestorbenen Saurier unter den
ubrigen Tieren. Die Ara der Sau-
rier hat also im Schiffbau wahr-
haftig begonnen.
Selbstverstandlich kommt es
nicht von ungefahr, dass die ge-
winnstrebigen Reeder derartige
Ungetume bauen lassen. Obwohl
jeder Grosstanker mehrfache Mil-
lionenbetrage erfordert, kommt
doch der Erstellungspreis fur die
einzelne Schiffstonne niedriger
zu stehen als bei Schiffen her-
kommlicher Grosse. Im Betrieb
benotigt man keine grosseren Be-
satzungen als bisher, und der
Mehrverbrauch an Treibstoff fallt
kaum ins Gewicht. Da aber aufs
Mal soviel Fracht transportiert
werden kann wie ehedem von
mehreren Schiffen zusammen,
konnen die Kosten erheblich ge-
senkt werden.

Die Schiffbautechnik allerdings
musste sich den neuen giganti-
schen Massen anpassen. Wah-
rend friher zuerst der Kiel gelegt
und dann der Rumpf nach und
nach aus Stahlplatten aufgebaut
worden war, fugt man heute
einen Grosstanker aus vorfabri-
zierten Elementen zusammen.
Diese Einzelteile lassen sich,
mehrere zur gleichen Zeit, an ver-
schiedenen Orten anfertigen.
Krane, welche bis 100 Tonnen zu
heben vermogen, befordern dann
die fertigen Elemente zum Mon-
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tagedock, wo siein der Langs-
achse des entstehenden Schiffes
aneinandergereiht und zusam-
mengeschweisst werden. Jedes
einzelne Stahlstuck muss seine
besondere Form und besondere
Aussparungen erhalten. Fruher
waren Modelle notig, heute wird
ein Diapositiv des Bauplans in
naturlicher Grosse auf die mit
einer empfindlichen Schicht be-
handelten Stahlplatten projiziert.
So werden alle Einzelheiten
massstabgetreu ubertragen. Nur
solche Rationalisierung ermog-
licht Uberhaupt den modernen
Grossschiffbau. Fritz Bachmann



Wie fleissige Ameisen erscheinen die Werftarbeiter im Vergleich zu
threm Riesenbau. Der fertig montierte Tanker erhalt hier vor dem
Stapellauf seinen Farbuberzug.
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