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Teil 1 Das Schiff

1 Einleitung

Bei Erscheinen dieser Studie sind es fast auf den Tag 100 Jahre her, dass der Flensburger Dampfer
»Kanal" am 22.12.1909 siidlich der jetzt dénischen, damals deutschen Insel Aard in einem schweren
Unwetter gekentert und gesunken ist. Dabei kamen der Kapitén Bladt und vier Mann der Besatzung
ums Leben, dazu die aus 159 Rindern bestehende Ladung. Diese Tragddie (fir Menschen und Tiere)
ist uns Anlal3, das Schiff, seineletzte Reise und die Unfalluntersuchung vom Standpunkt des heutigen
Ingenieurs aus ndher zu betrachten, und damit einen Blick auf die Kleinschifffahrt gegen Ende des 19.
/ Anfang des 20. Jahrhunderts zu werfen.

Als wichtigste Unterlage steht uns die Beschreibung des Schiffes auf dem Modellbaubogen des
Deutschen Schiffahrts Museums zur Verfugung, sie war auch die Anregung zu dieser Untersuchung.
Die Beschreibung enthélt eine farbig angelegte Seitenansicht und Draufsicht (Tell-Generalplan, siehe

das Titelbild) des Schiffes, Quelle dafur

: Deutsches Schiffahrtsmuseum (Archiv

Flensburger  Schiffbau-Gesell schaft).

Auf diesem Generalplan steht im Origi-

nal noch en Querschnitt des Schiffes,

der aber bei weitem nicht so liebevall

ausgearbeitet ist, wie die Ubrige Zeich-

0 nung. Diese und weitere Informationen

steuerten Herr R. Hahn, Kiel (der den

Modellbaubogen entworfen hat) und

. Herr H. Jager vom Flensburger Schiff-

b fahrtsmuseum bel. Hinweise zu den

Kopenhagen Schatzwerten dw / D und cg und zur

Vermessung kamen von Herrn Prof. W.

D. Weiss, Hochschule Bremen. Herr

Kapt. M. Knoblich, Weyhe, sah den

Teil 2 kritisch und hilfreich durch. Aus

dem Landesarchiv Schleswig-Holstein,

Schleswig, erhielten wir Kopien des

Eider und Schleswig-Holsteinischer -Kanal SprUCheS des Seeamtes FlenSburg Uber

Flsrmizers die Untersuchung des Unfalls von 1909

Abbildung 1 Schleswig-Holstein und Danemark mit den Grunden (hier as ,Seeamt

(1910)“ bezeichnet). Spruch und Be-

grindung zu dem Unfall desselben

Schiffesim Jahr 1894 (,, Seeamt (1895)") kamen vom Seeamt Hamburg. Registerausziige vom Germa-

nischen Lloyd aus den Jahren 1897 und 1904 und von Bureau V eritas waren aufschluf¥reich. Die Posi-

tion des Wracks nach FN (1984) bestétigte, bzw. korrigierte die danische Behérde (Farvandsvaesenet

= Danish Maritime Safety Administration), sie wies uns auch auf www.vragguiden.dk hin. Weitere

wichtige Quellen sind dem Schrifttumsverzeichnis zu entnehmen. Den Genannten sei fir ihre Hilfsbe-
reitschaft und ihr Entgegenkommen herzlich gedankt.

Auler der hier behandelten ,Kanal" baute die Reederei spater noch die ,Kana I1*, ,Kanal 111“
und ,Kana IV* die aber grol3er waren, siehe Detlefsen (1977). In Seeamt (1910) wird die ,Kana*
mehrfach auch as ,Kana 1 bezeichnet, offensichtlich handelt es sich aber immer um das 1886 ge-
baute Schiff, daswohl nieeine, I im Namen gefihrt hat.

Der Anhang enthélt das Schrifttumsverzeichnis (A1), sowie fur Leser, die dem Schiffbau ferner
stehen, einige Erlauterungen : Zur Stabilitét (A2), und ein Glossar (A3).

Apenrade

Kelding
Fredericia

Otterndorf
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2 Hauptabmessungen

Das Schiff wurde 1886 von der ,, Flensburger Schiffsbaugesellschaft* (das ,s* in ,, Schiffsbau..:”
gehorte damals noch zum Firmennamen) unter der Bau-Nr. 88 gebaut. Es fuhr zunéchst im Linienver-
kehr zwischen Flensburg und Hamburg durch den alten Schleswig-Holsteinischen-Kanal (angedeutet
in Abb. 1) und nutzte dessen Schleusenmal3e voll aus. Dieser Verkehr — spater durch den Nord-Ostsee-
Kana — warf bis zum zweiten Weltkrieg durchaus Gewinn ab. Die Hauptabmessungen der ,, Kanal“
stammen teils aus den genannten Quellen, teils wurden sie dem General plan enthommen. Farbig ange-
legte Generalplane wurden friher hdufig angefertigt, man kann annehmen, dass sie den Neubauzu-
stand des betr. Schiffes einwandfrei wiedergeben und mal3stéblich sind.

Nimmt man an (wie das offensichtlich auch beim Zeichnen des Modellbaubogens geschah), dass
die angegebene Lange die Lange zwischen den Loten, L ist, SO errechnet sich daraus ein Mal3stab
der Abbildung auf dem gedruckten Modellbaubogen von M = 1 : 208. Die Wiedergabe im Internet
wird davon nattrlich i.a. abweichen. Danach und vor allem nach den Angaben in Seeamt (1910) sind
die Hauptabmessungen und V erhéltniswerte:

Lpp = 2896 m

Loa = 304 m

B = 716 m

Hshutzdeek = 515 m

Huapwek = 3,26 m (auf Mallkante Deck : H = 3,20, damit ist der Freibord 0,20 m, wie
T = 300 m er auch im Klassenzeichen des GL angegeben ist)
Derop = 240m

L:B = 404 L : Hschuza, = 5,62 L : Huaptdeck = 8,88 B:T = 237

Hierbei konnte nicht zwischen Abmessungen ,,auf Spanten“ und ,,auf AuRenhaut” unterschieden
werden, das geschieht hier deshalb auch weiterhin nicht ! Im Seeamtsprotokoll steht aber, dass die
beiden Seitenhthen von OK Kiel bis OK Holz-Decksbelag gemessen sind (wie es fur die Vermessung
und fur Freibord- und Stabilitétsberechnungen Ublich ist, fir sonstige technische Zwecke aber nicht).

3 Klassifizierung

Nach Seeamt (1910) war das Schiff als Neubau ab 1886 bei der Klassifikations-Gesellschaft
Buerau Veritas klassifiziert. BV wurde damals, wie noch viele Jahre spéter, von den Reedern gerne fir
die Klassifizierung von Kleinschiffen gewahlt. Die Klassenbezeichnung war bei BV: | 3/3 P 1.1 Aus
unbekannten Grinden wurde ,,Kanal“ 1897 zum Germanischen Lloyd umklassifiziert. Das Klassen-
zeichen war hier 100 A 4 k, Freibord 0,20 m, d.h. die hochste Klasse, fir kleine K Uistenfahrt, wie auch
bei BV. Die GL-Klasse wurde 1906 aufgegeben, weil die Reederei eine fur den Klassenerhalt verlang-
te , Erneuerung des Hauptdecks® nicht durchfiihren wollte. Das Schiff wurde danach nur noch von der
Seeberufsgenossenschaft betreut, die ihrerseits aber 1909 , grofRere Reparaturen” durchsetzte. Fir die
Erlangung von Versicherungsschutz war ein Fahrterlaubnisschein (in dem die Seetiichtigkeit des
Schiffes bescheinigt wurde) von der Seeberufsgenossenschaft notig, der offenbar erteilt wurde. Allge-
mein wird man sagen mussen, dass die geschilderten Vorgange das damalige Geschéftsgebaren der

Jan Hartmann 2009



Dampfer "Kanal" von 1886 — das Schiff und seine letzte Reise
Seite 5

Reederei in einem ungiinstigen Licht erscheinen lassen. Ubrigens hat die Struktur der Reederei sehr
viel gewechselt, siehe Detlefsen (1977).

4 Allgemeiner Aufbau und Raumeinteilung

Die ,Kanal“ war ds , Schutzdecker* (Shelterdecker, Sturmdecker) gebaut. Dazu sei folgendes vo-
rausgeschickt : Es gibt haufig Ladungen (auch Vieh gehort dazu), die so leicht sind, dass ein Eindeck-
schiff damit nicht bis zum Freibord abgeladen werden kann. Deshalb verfiel man auf den Ausweg,
diesen Schiffen Uber dem Hauptdeck ein zweites Deck (das ,, Schutzdeck”) zu geben, um auf dem
Hauptdeck noch Ladung stauen zu koénnen, die damit einen gewissen Wetterschutz erhielt, ohne dass
der Raum zwischen diesen beiden Decks (dieser Raum wird hier as ,,Zwischendeck” bezeichnet)
wirklich wasserdicht war. Aus letzterem Grund wurde er nicht in die Vermessung (brutto und netto)
einbezogen, was die Schiffsgebiihren deutlich verminderte. Um das Schutzdeck ,,offen” zu machen,
war darin mindestens eine Luke vorgeschrieben, die niedrige Sille hatte und nicht wasserdicht ver-
schlossen werden durfte. Nichtabsperrbare Wasserpforten und Speigatten mussten das Ablaufen ein-
gedrungenen Wassers ermdglichen. Siehe hierzu Abb. 2. Die Wasserpforte StB ist im Titelbild hinter
der vorderen Seitenpforte undeutlich zu erkennen. Wasserpforten haben eine Klappe die wie eine
Riickschlagklappe wirkt, aber in keiner Fliefrichtung wasserdicht ist, jedoch in Richtung von aul3en
nach innen einen wesentlich hdheren Strémungswiderstand bietet als umgekehrt.

AuBenhaut

Schutzdeck  Zwischendeck

. /
\ G111 T S J’m S
l 1 \I il
J Hauptdeck Freibord
] j

Hint. Lot Vord. Lot
e————————  Ip—

Mallkante _T Deck
Hauptdeck Decksbalken
3 Mallkante
Speigat
Spant
AuBenhaut

Es ist naheliegend, dass diese Vorschriften — die hier nur angedeutet werden kdnnen und deren
Auslegung sich im Laufe der Jahre mehrfach anderte — einerseits die Sicherheit des Schiffes stark her-
absetzten, andererseits im Betrieb haufig umgangen wurden. Tatséchlich haben sie zum Untergang der
» Kanal" wesentlich beigetragen, wasim Teil 2 noch ausgefihrt wird. Das Schiff war mit 264 BRT und
119 NRT vermessen, wobei letztere Zahl aus Seeamt (1895) stammt und mdglicherweise nicht zu dem

Zustand der ersteren passt.

Die Hohe des Mittelkieltragers betrégt etwa 300 mm. Damit ist klar, dass das Schiff —wie bei sai-
ner geringen Groéfde auch zu erwarten ist — keinen Doppelboden besitzt. Die freien Raumhéhen sind
recht gering : Abztglich der H6hen von Boden- und Decksstruktur, (einschliefflich der Decksbel age)

ergeben sich folgende Malie :

|

Abbildung 2

Hhauptdeck =326 m H schutzdeck = 515 m
- Bodenstruktur ~ 0,30 m - Holzdecksbelag SD ~ 0,06 m
- Bodenwegerung ~ 0,06 m - Schutzdecksstruktur ~ 0,20 m
- Hauptdeckstruktur ~ 0,20 m - Hhauptdeck = 3,26 m
- Holzdecksbelag HD = 0,06 m Hohe Zwischendeck ~ 1,63 m
Raumhohe ~ 264 m
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Diese Hohen gelten auf der halben Schiffslange, nach den Schiffsenden zu werden sie durch den
Deckssprung etwas grof3er. Hinter der Maschine ist die Raumhohe wegen des Wellentunnels geringer.

Die Niedergangskappe auf dem Vorschiff und ein Bullauge in diesem Bereich deuten auf ein Lo-
gis dort hin. Esliegt vor dem Kollisionsschott, was heute unzuldssig ist.

Im Maschinenraum sind ebenfalls zwei Bullaugen unter dem Schutzdeck ersichtlich. Aus dem
Seeamtsprotokoll ist zu entnehmen, dass dort im Zwischendeck auch Laderdume gewesen sind. Ma-
schinenraum und Kesselraum sind wohl nicht getrennt. Das war friher bei kleineren Schiffen so die
Regel. Die Kohlenbunker sind auf beiden Seiten neben dem Kesselraum angeordnet. Sie reichen nur
bis unter das Hauptdeck.

An den Maschinenraum schliefdt nach hinten zunéchst ein Tunnelrezef? an, in dem das Drucklager
und eine Schwungscheibe bzw. Turnvorrichtung liegen. Die Ausfihrung des Wellentunnels ist unklar.
Es scheint dort ein Deck etwa 1,2 m Uber der Basis vorzuliegen, das Uber der Welle um etwa 500 mm
erhoht ist. Auf jeden Fall sind die Raumverhéltnisse sehr beengt. Darauf weist auch hin, dass die
Hinterpiek auffélig lang ist, namlich 6 Spantentfernungen, etwa 3,0 m. Man hétte mit diesem Raum
eben wegen der Scharfe des Schiffskorpers as Laderaum ohnehin nicht viel anfangen kénnen. Wie
weit der Laderaum im Zwischendeck nach hinten reicht, ist nicht zu erkennen. Der duf3erste Raum im
Hinterschiff dirfte Lagerraum sein.

Der Ruderquadrant liegt auf dem Hauptdeck, es scheint eine reine Handruderanlage eingebaut ge-
wesen zu sein. Im Gegensatz zu alen anderen Schiffen der Reederei (auf3er den Motorbooten) hat die
»Kanal" wie ihre drei Nachfolger kein Ruderhaus, sondern einen ungeschitzten Steuerstand. Der
Grund daf Ur ist unbekannt.

Das Schiff hat im Schutzdeck je eine Luke vor und hinter dem Mittelaufbau. Diese Luken erstre-
cken sich Uber ,fast die ganze Schiffsbreite” und sind 2,5 m lang. Die Hohe der Lukensllle, die aus
Holz sind, ist gering, in dem handschriftlichen Seeamtsprotokoll ist nicht klar, ob es sich um 15 cm
oder 15 Zoll handelt. Die Lukenabdeckung ist nicht wasserdicht. Der Zwischendecksraum wird durch
jeseits eine Wasserpforte und zwei Speigatten, die alle nicht absperrbar sind, entwéssert. Es handelt
sich also wirklich um einen ,, offenen” Raum.

Im Hauptdeck liegt unter den Schutzdecksluken je eine Luke von 2,5 m Breite und 3 m Lange mit
stéhlernen Siillen von ,,12 — 18 Zoll Hohe". Diese Luken sind durch hélzerne Lukenabdeckungen und
Persennige wasserdicht verschlief3bar. Im Raum sind auf3erhalb der Luken Mittell&ngsschotte einge-
baut, im Zwischen deck nicht.

Eine nennenswerte L ftung gibt es fir die Laderdume nicht.

Im Zwischendeck ist im Bereich der Schutzdecksluken in der Auf3enhaut je eine Seitenpforte an-
geordnet. Nach dem Generalplan haben diese Pforten zweifligelige Tren von etwa 1,7 m Breite und
1,6 m Hohe, diese Mal3e dirften auch etwa dem Ausschnitt in der Auf3enhaut entsprechen. Die Be-
schreibung des Seeamtsprotokolls gibt die Malie demgegentiber aber nur mit ,, etwa“ 1,5 m bzw. 1,0 m
an. Der betrachtliche Unterschied ist nicht zu erklaren. Hierzu steht im Seeamtsprotokoll (Blatt 16-17)
die folgende, unverstandliche Bemerkung :

,Uber den Viehl adepforten befand sich ein die Bordwand unterbrechender Raum von etwa 60 cm
Breite, welcher durch eiserne Schotten verschlieftbar und erforderlich war, um das die Hohe der Pfor-
ten an GrofRe Uberragende Vieh durch siein das Schiff einbringen zu kdnnen, dergestalt, dass, wenn er
nicht verschlossen war — dies war am 22. Dezember 1909 der Fall — nach oben eine Schiffswand tber
diesen Pforten tberhaupt nicht vorhanden war.*

Esmuid an dieser Stelle leider gesagt werden, dass der Text des Seeamtsspruches und seiner Grin-
de an verschiedenen Stellen von wenig technischem Versténdnis und einer recht unbeholfenen Aus-
drucksweise gekennzeichnet ist
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Diese AulRenhauttiiren hatten keinerlei Dichtungen und waren nicht wasserdicht, da sie ja in das
»offene’ Zwischendeck fihrten..

Die ,Kana" hatte zwei Masten, an denen eine einfache Schonerbesegelung zu fahren war, wie auf
dem Titelbild sichtbar. Vermutlich waren dies aber nur Stiitzsegel, um das Schiff im Seegang ruhiger
liegen zu lassen. Sie werden nur selten benutzt worden sein. Die B&ume der Segel wurden a's Lade-
baume genutzt (bzw. umgekehrt), dafr war an jedem Mast eine Dampfwinde vorhanden.

An Bb-Seite war ein kleines Boot unter zwei einfachen Drehdavits aufgestellt. Mit solchen Davits
kann man ein Boot bel etwas Schlagseite praktisch nicht zu Wasser bringen.

Zwischen den Bodenwrangen waren Feldsteine als fester Ballast gestaut, dessen Masse kann aber
nicht sehr erheblich gewesen sein.

Zum aufferen Eindruck des Schiffesist zu sagen, dass esin etwawie ein verkleinerter, in der Lan-
ge geschrumpfter Nachbau eines damals Ublichen, wesentlich grofReren Frachtdampfers wirkt, aber
unserer Ansicht nach doch einen recht gefdligen Anblick bietet. Man macht sich schwer klar, wie
klein die ,,Kanal“ wirklich war. Deshalb ist in Abb. 3 das Modell des Schiffes zusammen mit dem
eines mittelgrof3en, 1963 fir den Helgoland-Verkehr gebauten Seebdderschiffes (Wilhelmshavener
M odellbaubogen) in gleichem Mal3stab abgebildet.

Abbildung3 Modelle

5 Verdrangung

Der Volligkeitsgrad der Verdrangung wurde zu cg = 0,77 geschétzt. Dabei wurde beriicksich-
tigt, dass das V orschiff offenbar recht vollig ist, das Hinterschiff dagegen relativ scharf (guter Zustrom
zum Propéller). Ein paraleles Mittelschiff ist auf jeden Fall sehr kurz. Die hier genannten Annahmen
beruhen auf der Darstellung der Wasserlinie und der Spanten auf dem Baubogen. Die Verdrangung bei
vollem Tiefgang von 3,00 m ergibt sich dann zu :

D=LepxBxTxcg=289x71x30x0,77 = 474 m?

Da das Schiff fast stetsin Frisch- oder nur schwach salzhaltigem Wasser fuhr und die Genauigkeit
der Rechnungen sowieso sehr begrenzt ist, wird mit einer spez. Masse des Wassersvon p = 1,00 t/m3
gerechnet, d.h., die verdrangte Wassermasseist D = 474 t.
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Es ist hierzu anzumerken, dass es damals keine Vorschriften fir den Freibord so kleiner Schiffe
gab, Seeamt (1910), Blatt 36. Immerhin gibt das GL-Register (1904) den Freibord mit 0,20 m an, was
sich aber nur auf die Festigkeitsberechnung des Schiffskorpers bezieht. Es war praktisch ins Ermessen
des Kapitans gestellt, wie weit er das Schiff abladen lief3, eine Lage, die natiirlich manchmal zu Inte-
ressenkollisionen fuhrte.

6 Tragfahigkeit

Das Verhdtnis Tragfahigkeit (dw) / Verdrangung (D) wird zu = 0,5 geschétzt. Bei modernen und
grof3eren Schiffen ist es wesentlich grof3er (moderne, grofie Container-Schiffe erreichen den Bereich
von dw / D = 0,75), hier kommen aber als erschwerende Einflisse in Betracht : Nietbauweise des
Stahlschiffskorpers und die gegentiber heutigen Verhéltnisse extrem schwere Maschinenanlage. Damit
ist die Tragfahigkeit des Schiffes: dw = 0,5 x 474 = 237 t. Hierin sind eingeschlossen insbesondere
Bunkerkohlen (19 t, s.u.), Speisewasservorréate (geschétzt : 8 t) und Sonstiges (geschétzt : 8 t). Es ver-
bleiben dann bei vollen Vorrédten fur die Ladung 237 — 19 — 8 — 8 = 202 t. Die Leermasse des
Schiffskorpersist so groR wie die Tragfahigkeit, also 237 t. Darin ist der feste Ballast eingeschlossen.

7 Laderaum

Eine Uberschlégige Berechnung ergibt die folgenden Raumgréfen :

Zwischendeck, vorn 103 m3
“ , Maschinenbereich 44 m3

“ , hinten 83 m?
Zwischendeck 230 md
Unterraum, vorn 143 m3
“ , hinten 38 md
Raum 181 m?
Gesamt 411 md

Zwischen Getreide- oder Ballen-Raum war bei den vorhandenen Unterlagen nicht zu unterschei -

den.
Auf jeder Seite des Kesselswird ein Kohlenbunker von je 12,0 m® Inhalt angenommen. 24 m? fas-

sen etwa 19 t Steinkohle.

Unter Zugrundelegung der oben berechneten Werte fur die Tragfahigkeit bietet das Schiff also
einen Stauraum von etwa 411/ 202 = 2,03 m3/ t, was fir die meisten in Frage kommenden Glter eine
ausreichende Grole ist.

8 Stabilitdt und Trimm (siehe hierzu auch Anhang A2)

Unter der , Stabilitét" (genauer , Querstabilitét”) eines Schiffes versteht man seine Fahigkeit, sich
aus einer geneigten Lage wieder aufzurichten. Die Stabilitét wird von einer grof3en Anzahl von Para-
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metern beeinflusst und es ist daher unmoglich, sie in einfacher Weise allgemeingiltig auszudriicken.
Deshalb werden heute fur jedes Schiff fur viele ,, Stabilitétsfalle”, d.h. Beladungszustande, die Stabili-
tétswerte berechnet und grafisch dargestellt, wozu sehr grof3e Datenmengen verarbeitet werden mis-
sen. Das kann hier natiirlich nicht geleistet werden. Es ist unbekannt, ob und welche Stabilitétsfalle
seinerzeit berechnet wurden und wie weit sich Schiffdeitung und die Reederei damit beschéftigt ha-
ben.

Der wichtige Ausgangswert ,, metazentrische Hohe" (der von der SchiffsgrofRe kaum abhangt)
wurde von uns zu 0,5 m rechnerisch abgeschétzt, diesist an sich kein schlechter Wert. Bei voll abge-
ladenem Schiff betrégt der Freibord, d.h. der Hohenunterschied zwischen der Wasserlinie und OK
Hauptdeck, 0,26 m. Danach kommt Seite Hauptdeck schon bei einem Krangungswinkel ¢ ~ 4,2° zu
Wasser und durch die Wasserpforten und Speigatten lauft das Wasser ins Schiff und bringt esin eine
u.U. auRRerordentlich gefahrliche Lage. Sie wird durch Seegang natirlich noch verschérft.

Man mul’ also sagen, dass zwar die Anfangsstabilitat gut, der Stabilitdtsumfang der ,, Kanal“ aber
hochst unbefriedigend ist. Dies war auch bekannt, denn in der Seeamtsverhandlung wird erwahnt
(Seeamt 1910, Blatt 27/28/29), dass das Schiff 1894 auf der Unterelbe vor Anker liegend so starke
Schlagseite bekommen habe, dass es bei Otterndorf auf Grund gesetzt werden musste. Der damalige
Kapitan hatte vor dem Seeamt erklart, ,mit ,Kana I’ nur bel gutem Wetter die Fahrt in See riskieren
zu kbénnen . . . da andernfalls die Fahrt mit dem Schiff sehr gefahrlich sei.” Einzelheiten zu diesem
Unfall stehen in Seeamt (1895), jedoch bleiben auch dort manche Fragen unbeantwortet. So ist unklar,
warum das Schiff in der Elbmindung ankerte. Denkbar ist, dass der Kapitén seine oben zitierte An-
sicht Uber die Stabilitét seines Schiffes schon vorher gewonnen hatte und daher besseres Wetter ab-
warten wollte — es wehte ,, frischer Wind aus NNW*, den er dann bis zur Eider gegenan gehabt hétte.
Uber den Verlauf des Unfalls wird nur gesagt, das vor Anker liegende Schiff hétte Schlagseite be-
kommen und durch die Speigatten sei Wasser auf das Hauptdeck gekommen. Tatséchlich wird es um-
gekehrt gewesen sein : Schon bel geringem Wellengang und dem geringen Freibord ist ja ein Wasser-
zutritt durch die Speigatten und Wasserpforten unvermeidlich und fihrt bald zu freien Wasseroberfl &
chen (siehe Anhang A2) im Zwischendeck und zu einer zunehmenden Schlagseite. Das Kentern ist
dann nur eine Frage der Zeit, es konnte damals aber durch das schnelle und energische Handeln des
Kapiténs und des L otsen noch verhindert werden. Erstaunlicherweise hat dieser Unfall keinen Eingang
in das bisherige Schrifttum tber die,, Kana“ gefunden.

Bei der Lektire von Seeamt (1895) fallt auf, mit welch harten Worten das Seeamt den Schutzde-
cker-Status der ,Kana“ behandelt ohne ihn beim Namen zu nennen. Er war ja immerhin durch
Reichsgesetz geschaffen worden, wogegen sich eine Hamburgische Behdrde nicht gut ausdriicklich
wenden konnte. Es wird aber mehrfach gesagt, dass die ,Bauart” des Schiffes (worunter in diesem
Zusammenhang sicher die Ausfiihrung als Schutzdecker zu verstehen ist) die durchgefiihrte Bela-
dung, die an sich keineswegs abnorm war, nicht zugelassen hétte und dass das Schiff nicht seetiichtig
gewesen sei, letzteresist ein sehr schwerer Vorwurf fir Kapitan und Reederei.

Offensichtlich liegt der Verdrangungsschwerpunkt des Schiffes relativ weit vor L/2. Damit ist der
Tatsache Rechnung getragen, dass der Ladungsschwerpunkt ebenfalls weit vorne liegt (das scharfe
Hinterschiff und der Wellentunnel beeintrachtigen den hinteren Laderaum erheblich, siehe ,Lade-
raum*), so dass Trimmprobleme wohl in Grenzen geblieben sind.

9 Stahlkonstruktion

Uber die Stahlkonstruktion der , Kanal“ ist fast nichts bekannt, insbesondere auch nicht, ob unter
der holzernen Decksbeplankung von Schutz- und Hauptdeck eine Stahlbeplattung vorhanden war. Sie
war damals jedenfalls nicht vorgeschrieben. Die Uberbreiten Luken im Schutzdeck lief3en das Schutz-
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deck a's Langsverband auf jeden Fall unwirksam werden, was aber an sich bei einem so kleinen Schiff
unbedenklich sein dirfte. Eine andere Frage ist, ob die grof3en Steifigkeitsspringe an den Enden der
Seitenpforten nicht doch zu Rissen in der Auf3enhaut und im Hauptdeck Anlal? geben konnten.

Die Hauptdecksluken sind wesentlich schmaler as die im Schutzdeck, nach dem Querschnitt im
Generalplan scheint es, dass im Hauptdeck eine schmale Stringerplatte angeordnet war.

Das Schiff wurde mit einem Flachkiel gebaut. Da die urspriingliche Fahrtstrecke grof3enteils durch
enge und flache Gewasser fuhrte (Eider-Kanal, Eider, Wattenmeer), hatte der Boden zweckmal3iger-
weise keine Aufkimmung. Einen Doppelboden gab es nicht, auf etwa 1/5 B von auf?en war jeseits eéin
Seitentrager vorhanden.

10 Geschwindigkeit und Maschine

Die Geschwindigkeit des Schiffes wird mit 8 kn angegeben. Wir haben eine tiberschlégige Wider-
stands- und Antriebsrechnung durchgefuhrt, wie in Alte / Matthiessen (1980) beschrieben. Dafir war
es natirlich notig, eine ganze Reihe von Annahmen und Abschézungen vorzunehmen. Einzelheiten
der Rechnung sollen hier nicht dargestellt werden, es ergab sich jedenfalls die als Abb. 4 wiedergege-
bene Kurve der erforderlichen Wellenleistungen tiber der Geschwindigkeit, die einen sehr steilen An-
stieg im Bereich von mehr als etwa 7 kn hat.
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Abbildung4 Leistungskurve

Die indizierte Leistung der Zweizylinder-Verbundmaschine betragt 220 PS. Bei Umrechnung auf
kW und Abzug von 10 % fir mechanische Verluste, kommt man auf eine effektive Leistung (d.h.
Wellenleistung am Propeller) von etwa 140 kW. Dazu gehort nach der Leistungskurve eine Ge-
schwindigkeit von etwa 8,3 kn. Sie gilt fur das bis zur KWL abgeladene Schiff bei Probefahrtsbedin-
gungen (glattes und tiefes Wasser). Im reguléren Dienst ist der Widerstand aber grofer (Seegang,
Flachwasser, usw.), man wird Maschine und Kessel auch keinesfalls stets mit Volllast fahren. Deshalb
wird eine verninftige Annahme wohl von einer Dienstgeschwindigkeit des voll beladenen Schiffes
von etwa 7 kn auszugehen haben. Zur Geschwindigkeit in der Viehfahrt vgl. man die Ausfihrungen
imTeil 2.
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Das Schiff hat einen Stromerzeuger und elektrisches Licht, was damals noch ungewohnlich war.
Es wird enmal auch das Vorhandensain eines K thlraumes erwéhnt, das durfte ein Eiskasten mit Na-
tureiskiihlung gewesen sain.

Nach u.a. GL (1904) besitzt das Schiff zwei Zylinderkessel mit je zwei Flammrohren. Diese mis-
sen nebeneinander gestanden haben, siehe die Rekonstruktion Abb. 5 . Im Generaplan ist jedenfalls
nur ein Kessel erkennbar. Bei Detlefsen (1977) findet sich die Angabe, es seien in spateren Jahren
(wohl 1909) zwei neue Kessel eingebaut worden. In der gleichen Quelle wird fir eine dhnliche Anla-
ge eine Aussage Uber den Kohlenverbrauch gemacht. Danach hétte die ,Kana*“ bei voller Maschinen-
leistung etwa 200 kg / h Kohle verbraucht. Die in Abschn. 7 genannten Vorréte von 19 t wirden da-
nach fir 95 Stunden Fahrt gereicht haben, d.h. bei einer Fahrtdauer von 30 h (s. 0) waren siereichlich
fUr eine Rundreise, bzw. konnte man zugunsten von Ladung auch mit etwas kleineren Vorréten aus-
kommen.

Schutzdeck

Hauptdeck

KWL

Kohlenbunker

Abbildung5 Schnitt Kesselraum

»Kanal" hatte eine einfache Lenzeinrichtung. In der Verhandlung Seeamt (1910) &ufierte der Ver-
treter der Seeberufsgenossenschaft jedoch die Uberzeugung, dass der Saugkorb der Pumpe durch die
Exkremente der Tiere verstopft gewesen sein miisse.
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11 Besatzung

Auf der letzten Reise bestand die Besatzung It. Seeamt (1910), BI. 4/5 aus:

1 Kapitan

1 Steuermann
1 Maschinist
1 Heizer

2 Matrosen

1 Schiffgunge

Die Unterbringung geht aus dem Generalplan nicht eindeutig hervor. Es scheint, dass Kapitén,
Steuermann und Maschinist in den kleinen Deckshdusern mittschiffs, die Ubrige Besatzung (d.h. 4
Mann) im Vorschiffdogis wohnen. In den kleinen Deckshéusern ist vor dem Maschinenschacht auch
die Kiche sowie an Bb ein WC untergebracht. Das Deckshaus auf dem Hinterschiff ist as ,, Salon*
ausgewiesen. Sein Vorhandensein ist zunéchst erstaunlich, aber auch bei einem so kleinen Schiff wa-
ren sicher gelegentlich Géste zu empfangen und ggbfs konnte dort auch ein Fahrgast wohnen.

Teil 2 Die letzte Reise

An dieser Stelle sollen die Ereignisse und der Untergang der ,Kana* auf ihrer letzten Reise aus
der Sicht eines heutigen Ingenieurs besprochen werden, wie es der Zielsetzung dieser Reihe entspricht.
Als Quelle dazu dient vor allem die Seeamtsverhandlung, von der Seeamt (1910) das wesentliche Pro-
tokall ist. Die nautische Seite des Unfalls, deren Untersuchung die eigentliche Aufgabe des Seeamtes
ist, ist von der technisch-schiffbaulichen nattrlich nicht zu trennen und wird also stark in diesen Be-
richt hineinspielen. Die V erdffentlichungen im Schrifttum beziehen sich offenbar auch auf die genann-
te Qudle, lediglich FT(1984) bringt Einzelheiten, die z. T. darliber hinaus gehen. Der folgende Text
grindet also auf Seeamt (1910), Anmerkungen des Verfassers sind kursiv gedruckt.

Die ,Kand“ war seit 1904 in der Viehfahrt zwischen Danemark (wohl meist Kolding) und
Deutschland (Apenrade und Flensburg) eingesetzt. Daftr wurden vermutlich einige Um- oder Ein-
bauten vorgenommen, bekannt sind nur die spater erwahnten Rohre zum Anbinden des Viehs. Die
Unglicksreise war die 760. in dem genannten Zeitraum, das entspricht 2 — 3 Reisen in jeder Woche.
Durchschnittlich wurden bel einer Reise 160 bis 170 Rinder mit einem Durchschnittsgewicht von etwa
500 kg geladen. Auf der Unglicksreise waren es 159 Tiere, entsprechend einer Masse von etwa 80 t,
das Schiffs war also bel weitem nicht voll abgeladen, was einen grof3en Scherheitsfaktor darstellt und
die Entscheidungen des Kapitans vermutlich stark beeinflusst hat. In dem dem Seeamt vorgel egten
Gutachten eines Marinebaurats Scheurich, das aber nicht mehr zu ermitteln war, ist denn auch der
Freibord auf dieser Reise zu 0,60 m berechnet worden. Bei voller Abladung betrug er nur 0,26 m.

In Kolding wurde die ,Kana* am Morgen des 22.12.1909 beladen. Dabei kamen 20 Tiere in den
Raum (d.h. unter dem Hauptdeck) hinten, 60 in den Raum vorn und 99 ins Zwischendeck. Im Proto-
koll wird bemerkt, das die Rinder dicht an dicht standen und sich gegenseitig stiitzten. Sie waren mit
Tauen an Gasrohre angebunden, die Beschaffenheit dieser Taue spielt in dem Seeamtsprotokoll eine
aufféllige Rolle, so dassder Eindruck entsteht, man habe einen relativ unverfanglichen Grund fir die
spatere ,, Verschiebung der Ladung® finden wollen. Wir haben versucht eine Art Stauplan nach den
vorliegenden Zahlen zu zeichnen. Auszugehen war dabei von dem ungefdhren Raumbedarf eines Rin-
des (Kuh), wie er bel Neufert (2009) mit Ixbxh = 2,7x0,62x1,4 m angegeben wird. Da die Mehrzahl
der Tiere quer zur Schiffs-Langsachse stand, war fur die unterzubringende Anzahl die Breite des Ein-
zeltieres maf3geblich. Es zeigte sich, dass im Zwischendeck die angegebene Breite von 0,62 mV/Tier
unmdglich zu verwirklichen ist, wenn dort 99 Siick untergebracht werden sollen. Verfligbar sind al-
lenfalls 0,5 m. Es steht jedenfalls aul3er Zweifel, dass die Unterbringung &uf3erst beengt war und kei-
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nesfalls Platz blieb fir querschiffs stehende Siitzwande, die auch nicht erwéhnt werden. Vielmehr
standen die Rinder so dicht nebeneinander, dass sie sich ,,eben noch rihren” konnten. Sirzten nur
einige Tiere, so verloren im Seegang also alle den Halt. Wie das ,, Anbinden” geschah, wird ebenfalls
nicht ausgefihrt. Vermutlich trugen die Tiere Halfter und wurden sicher sehr kurz an die Halterohre
gebunden. An Fittern und Tranken war bei der geschilderten Enge nattirlich tGberhaupt nicht zu den-
ken. Die Tiere in dieser Sellung mindestens zehn Stunden zwischen dem Ein- und Ausbringen ver-
bringen zu lassen, ist u.E. eine grobe Misshandlung, von den Einfliissen des Seegangs auf so relativ
schwerfallige Tiere, wie Rinder es sind, ganz zu schweigen. Wenigstens standen sie auf dem Hol zdeck.

Ins Zwischendeck trieb man die Rinder durch die Seitenpforten direkt hinein. In die Unterrdume
wurden sie mittels der Ladebdume und Dampfwinden ein- und ausgebracht, auch dies waren schon
sehr umsténdliche und zeitraubende und fur die Tiere sehr belastende Prozeduren. Vor reichlich hun-
dert Jahren war aber eine offentliche Wahrnehmung dieser Dinge so gut wie unbekannt, hoch heute
scheint esja schwer zu sein, beim Tiertransport ein Minimum an Tierschutz dur chzusetzen.

»Kanal" verlie3 Kolding am 22.12.1909 unter Fihrung von Kapitan Bladt um etwa 10 Uhr, die D.
» Phonix* und , Habicht* der gleichen Reederei* folgten kurz darauf (D. , Habicht* ging Gbrigens am
13.01.1957 ebenfalls mit Viehladung durch Kentern verloren). Die Luken des Schutzdecks und des
Hauptdecks waren im wesentlichen offen, um fir das Vieh die nétige Luftzu- und abfuhr zu ermogli-
chen, da andere L Uftungseinrichtungen fir die Laderdume fehiten. FUr das Schutzdeck war das Offen-
halten der Luken nach den Vermessungsvorschriften nétig, fur das Hauptdeck aber keineswegs und
hat sicher stark zu dem Unfall beigetragen. Zu der folgenden Beschreibung der Reise vgl. die Karte
Abb.6 :
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Am Reisetag war das Wetter schlecht, der Wind wehte stark aus SO und nahm weiter zu bis er am
Nachmittag zu einem ,orkanartigen Sturm* mit gelegentlichen Schneeschauern angewachsen war.
Dabel arbeitete das Schiff schwer und nahm viel Wasser (iber, das sofort auch ins Zwischendeck und
in den Raum strémte. Wenn es auch nicht erwahnt wird, so ist doch sicher, dass die duferen Offnun-
gen der Speigatten und die Wasserpforten regelméafdig vom Seegang Uberspilt wurden, wobei jedes
Mal eine nennenswerte Wassermenge ins Schiff eintrat. Von dieser konnte nur ein Bruchteil wieder
auf dem gleichen Weg ablaufen, m.a.W. lief das Schiff durch die Speigatten, die Wasserpforten und
bald auch die Luken voll und es bildeten sich schnell grof3e, freie Oberflachen. Der Ablauf des Unfalls
von 1894 (siehe Abschn. 8) begann also, sich zu wiederholen. Ob man wie damals die ,, Kanal* hétte
auf die nicht weit entfernte Kiste setzen kénnen, ist heute nicht mehr zu beantworten. Schon da hatte
sich das Vieh grofdtenteils losgerissen, z.T. schwamm oder rutschte es in den Rdumen herum. Der
Versuch es wieder anzubinden misslang natirlich. Die freien Wasseroberflachen in Raum und Zwi-
schendeck verursachten bald eine erhebliche Schlagseite die ihrerseits die Tiere adle auf SB-Seite rut-
schen liel3. Das Schiff passierte etwa um 12.30 Uhr Aardésund (Bl.23). Von Kolding bis dort sind es
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etwa 40 km, entspr. etwa 21 Sm. Es misste also mit einer mittleren Geschwindigkeit von etwa 10 kn
gegen den Sturm gelaufen sein, was absolut unmdglich ist (siehe Abb. 4). Andererseits wird a's Unter-
gangszeit 14.30 Uhr genannt (Bl.4). Wir vermuten, dass beide Zeitangaben stark fehlerhaft sind.
Merkwirdigerweise ist diese Diskrepanz in der Seeamtsverhandlung nicht bemerkt, oder jedenfalls
nicht angesprochen worden. Esist zwar nicht klar, ob ,, Kanal* zwischen Aar6 und der jitléandischen
Kiste (also durch den Aarésund) oder dstlich um Aar6 herum fuhr, doch spidlt das in diesem Zusam-
menhang keine wesentliche Rolle. Wir vermuten aber die erstgenannte Route, da das Schiff dabei [an-
gere Zeit im Landschutz der Insel Aaro war. Es sei hoch eingeschaltet, dass in dem danischen Inter-
netdienst vragguiden (etwa : Fuhrer zu den Wracks) nach einer danischen Zeitungsmeldung vom
23.12.1909 als Abfahrtszeit in Kolding 09 Uhr, als Zeit des Untergangs 15 Uhr genannt wird. Damit
héatten fir die o.a. 21 Sm etwa 5 h zur Verfligung gestanden was reichlich 4 kn entspricht, ein sehr
viel wahrscheinlicherer Wert. In den letzten Minuten vor dem Sinken, als die Schlagseite schon erheb-
lich war, wurden von Land und der ,, Phonix* aus verschiedene Kursanderungen der ,,Kanal“ beobach-
tet. Se kam im wesentlichen mit Kurs S an, soll dann auf SW, dann auf O und schliefdich, bis zum
Kentern, auf NO gegangen sein (Bl. 27). In Abb.6 ist dies in Bezug auf den Untergangsort (s. u.)
Uberschlagig eingetragen. Aus diesem Verhalten kann man schlief3en, dass der Kapitan erkannt hat-
te, dass das schwer angeschlagene Schiff nach Verlassen des Landschutzes der Insel Aar6 den Einwir-
kungen von Wind und See nicht mehr gewachsen sein wiirde. Deshalb kehrte er um, um wieder unter
Land zu kommen und mdglicherweise in Aardsund einzulaufen, oder das Schiff auf Land zu setzen. Die
durchweg fachkundigen Zeugen hatten dabei den Eindruck, die ,Kanal* sei mantvrierunféhig gewor-
den, was bei sehr starker Schlagseite fast zwangslaufig ist. Das Schiff kenterte und sank, als es mit
Kurs NO quer zu Wind und See lag. Die bis auf den Maschinisten an Deck befindliche Besatzung
wurde dabei Uber Bord gespllt.

Der ganz in der Nahe stehende Dampfer ,,Phdnix“ unternahm sofort Rettungsversuche. Das Aus-
setzen eines Bootes war unmdglich, trotzdem gelang es, drei Mann an Bord zu holen, von denen aller-
dings einer noch starb. Die Angabe in FN (1984), die drei Mann seien mittels eines Beibootes gebor-
gen worden, trifft also wohl nicht zu. In eben dieser Quelle wird als Position des Wracks genannt : 1
Sm stdlich der Aard-Sidkiste und 1 Sm vom Festland, die Wassertiefe soll dort 22 m betragen. Er-
kundigungen bel den dénischen und deutschen Behdrden flhrten zu der genaueren Angabe :

55°13,062' N 09°44,423 O dieetwas sudlicher ist, das Wrack soll auf Nordkurs liegen.
In der Seegangsverhandlung wurde viel Mihe darauf verwendet, die Ursachen des Unfalls zu er-

mitteln. Als Hauptgrund wird —wie in der Verhandlung Seeamt (1895) — die mangel nde Seetiichtigkeit
des Dampfers genannt in Verbindung mit hoherer Gewalt.. Der Kapitén Bladt wird ausdriicklich von
jedem Schuldvorwurf frei gesprochen, u.a. auf Grund der Aussagen von Kapiténen, die die Viehfahrt
in dieser Relation gut kannten, darunter waren auch der Kapitan Sorensen der ,, Phénix* und der
Kapitan Hockerup, der schon als Steuermann auf der ,, Kanal* gefahren war und sie also gut kannte.
Kapitan Hockerup erwahnte aber immerhin, er selbst habe mit seinem Schiff in der gleichen Fahrt
schon zweimal eine Reise ab- bzw. unterbrochen.

Es ist immer leicht, im Nachhinein ein Geschehen kritisch zu beurtellen. An der Kiste heifd es :
Die kllgsten Kapitane (man kdnnte nun erganzen : und Professoren) sind immer an Land. Trotzdem
scheint es uns richtig zu sein, den Versuch einer Gesamtbeurteilung zu unternehmen. Folgende Fakto-
ren durften in ihrer Gesamtheit zu dem Unfall gefiihrt haben :

1) Die gesetzlich mogliche und finanziell verlockende Ausfiihrung des Schiffes als Schutzde-
cker, trug — wie geschildert — wesentlich zu dem Ungliick bei.

2) Die Leitung der Reederei hat aus dem Seeamtsspruch von 1895 keine Folgerungen gezo-
gen. Wenn auch der Schutzdecker status des Schiffes legal war, so hétte man doch auf den
vom Seeamt damal s schon erhobenen Vorwurf der mangelnden Seettichtigkeit durch bauli-
che Anderungen und klare Anweisungen an die Kapiténe antworten miissen. Insbesondere
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hatten mit dem Einsatz in der Viehfahrt |eistungsfahige Liftungsanlagen eingebaut werden
miissen, die ein Offenhalten der Hauptdecksluken in See unnétig gemacht héatten. Man hét-
te dann auch die vordere Luke im Schutzdeck wasserdicht schlief?en und die hintere we-
nigstens provisorisch abdecken kénnen. Das dann immer noch eindringende Wasser hétte
mit einer sorgfaltig gewarteten, leistungsfahigen Lenzanlage vielleicht wieder entfernt
werden konnen. Weiterhin wéren u.E. kréftige, holzerne Trennwénde im Bereich der Vieh-
aufstellung nétig gewesen, die das Vieh auch in Querschiffsrichtung gehalten und das spé-
ter eingetretene vollige Chaos des ,, Ubergehens der Ladung® verhindert hatten. Allerdings
ware das recht teuer gewesen und die Zahl der zu transportierenden Rinder wére dadurch
vermindert worden. Von alle dem ist nichts geschehen. Die Aufgabe der Klassifikation
durch die Reederei passt sehr gut in dieses Bild. Ob die Seeberufsgenossenschaft als allei-
nige Aufsichtsbehérde in dem nétigen Umfang tatig geworden ist, ist jetzt kaum noch zu
beurteilen, mufd aber wohl bezweifelt werden.

3) Bei allem Respekt vor dem ums Leben gekommenen Kapitan Bladt mul3 gesagt werden,
dass er im laufenden Schiffsbetrieb nun einmal fur die Seetiichtigkeit des Schiffes verant-
wortlich war. Ob er ausreichend versucht hat, die oben angefiihrten oder &hnliche Ande-
rungen und Mafldnahmen durchzusetzen, wissen wir nicht. Jedenfalls aber dirfte ihm der
Unfall von 1894 bekannt gewesen sein, der sich ganz ahnlich wie der letzte Unfall abge-
spielt hatte, d.h. auch die Tatsache, dass ,, Kanal* ein Schiff mit sehr kritischen Sabilitats-
eigenschaften und bei so schlechtem Wetter eigentlich nicht seetlichtig war.

4) U.a. deswegen war die Entscheidung des Kapitans, Uberhaupt aus Kolding auszulaufen,
objektiv die Folge einer Fehleinschdtzung der Lage. Er hatte die Reise auch noch in
Aar6sund abbrechen kdnnen, wenn das wohl auch zum Verlust der Tiere gefiihrt hatte. An-
dererseits muf3 man zu seinen Gunsten auch anfiihren : Er stand unter sehr hohem Druck
2u fahren, denn beim Auslaufen war das Wetter noch nicht ganz so schlecht, wie es dann
wurde, eine Wettervorhersage gab es noch nicht. Eine Verschiebung der Fahrt hatte, be-
sonders angesichts der bevorstehenden Feiertage, zu grofden Schwierigkeiten und Kosten
auf allen moglichen Gebieten gefihrt. Diese hatten sich nach begonnener oder gar abge-
schlossener Beladung noch vervielfacht (Anlandbringen des Viehs zum Fittern und Tran-
ken, das an Bord unméglich war). Nach dem Gesamteindruck, den man von der Reederei-
leitung hat, konnte der Kapitéan von dort wahrscheinlich kaum Verstéandnis erwarten. Der
relativ grof3e Freibord mag ihn in der Annahme unterstiitzt haben, es werde auch bel die-
ser Fahrt alles gut gehen, wie bei den hunderten von Fahrten vorher, ebenso die Tatsache,
dass seine Kollegen auf ,, Phonix* und ,, Habicht“ auch fuhren (sie standen unter dem glei-
chen Druck, allerdings waren ihre Schiffe auch keine Schutzdecker sondern Eindeckschiffe
(Detlefsen (1977)), bei denen Uberkommendes Wasser schneller wieder ablaufen konnte.
Sewaren also trotzihrer sehr viel geringeren Seitenhdhe bessere Seeschiffe als die ,, Ka-
nal*).

Es sai noch kurz die Seeamtsverhandlung als solche angesprochen, wie sie sich in dem Protokoll
darstellt. Letzten Endes wird der bedauerliche Unfall auf das schwere Wetter und den Zustand der
Befestigungsstricke fur die Rinder zurtckgefiihrt. Das greift u.E. so sehr zu kurz, dass man sich des
Eindrucks, nicht erwehren kann, das Seeamt habe die Reederei und den umgekommenen Kapitan (nur
er war als Nautiker ,, Beteiligter” im Snne des Seeamtsverfahrens) schonen wollen. Da es immer Auf-
gabe der seeantlichen Untersuchungen war, aus den Unfallursachen Hinweise zur zukinftigen Ver-
meidung solcher Unfélle zu entwickeln, mufd man sagen, dass es seine Aufgabe damals nicht ausrei-
chend erflillt hat. Dazu mag beigetragen haben, dass die Entlastungszeugen bestimmt befangen waren,
sie hétten sich ja selbst eines unvorsichtigen Verhaltens bezichtigen miissen und waren auf3erdem
Kapitan Bladt kollegial verbunden. Auch dies hatte das Seeamt ber ticksi chtigen miissen.

Scher igt der Unfall der ,Kanal® damals viel besprochen worden und hat dadurch zur
schliefdichen Abkehr von dem unglticklichen Schutzdecker-Konzept ein wenig beigetragen. Diese Ab-
kehr ist allerdings erst in den 1960er Jahren erfolgt, die Schiffsvermessung ist ja ein internationales
Gebiet, auf dem Anderungen sehr langfristig und mit groRen Ubergangsfristen vorbereitet werden
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missen. Satt des ,, Schutzdeckers* wurde damals der ,, Freidecker” eingefiihrt : Bei Zweideckschiffen
war es nun mdaglich, zwei Freiborde genehmigt zu bekommen. Der eine wurde von dem unteren Deck
aus abgesetzt, der Raum dartiber (das "Zwischendeck' nach Abb. 2) war unvermessen. Das Schiff —
als , Freidecker* — konnte mit relativ leichter Ladung bis zu diesem Freibord-Tiefgang abgeladen
werden, hatte einen sehr grolen tatséchlichen Freibord und war dabei ginstig in der Vermessung..
Der andere Freibord rechnete vom oberen Deck aus, die Vermessung erfasste den ganzen Rumpf .
Das <chiff fuhr nun als ,, Volldecker” , und konnte auch mit relativ schwerer Ladung raumlich gefullt
werden, aber natlrlich war die Vermessung entsprechend grofer. Der ggbfs unvermessene Raum war
aber vollwertig wasserdicht, technisch war dieses Konzept eine saubere Loésung. Es ist allerdings
nicht sehr vid angewendet worden, weil schon die Zeit der Containerschiffe begann, die samtlich

Eindecker sind.
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A 2 Zur Stabilitat

Ohne das weite Gebiet der Stabilitét von Schiffen auch nur annahernd abdecken zu wollen, soll
hier der Grundfall der Stabilitat besprochen werden. Diesist die sog. ,, Anfangsstabilitét”, bei der das
Schiff mit einer geringen Neigung im glatten Wasser schwimmend betrachtet wird, siehe Abb. Al.

Abbildung A 1

Das Schiff ist dabei durch ein rechtsdrehendes Moment Mg , dessen Herkunft verschieden sein
kann und hier nicht interessiert, um den kleinen Winkel ¢ geneigt worden. Dabel taucht an der einen
Seite ein Volumenkeil k; aus, an der anderen Seite taucht ein gleichgrol3er Keil k; ein. Die Wasserver-
drangung des Schiffes dndert sich also nicht. Jedoch verschiebt sich der Formschwerpunkt Sgo, an dem
der Auftrieb Fa angreift von Sg nach S, Nun bildet die Gewichtskraft Fo= D x g (D siehe Abschn.
5; g = Gravitationskonstante 9,81 m/s?), die im Massenschwerpunkt Sg angreift und entgegengesetzt
gleich F4 ist, mit Fa ein linksdrehendes Moment M (Stabilitétsmoment), welches das Schiff wieder
aufrichtet. Der Vorgang ist beendet, wenn die beiden Momente im Gleichgewicht sind, d.h. wenn

MK + MS =0

Nach der Abbildung sind :

Ms = Fax h und der Hebelarm h = (MySg) X Sin @

wobei (MSr) die Entfernung zwischen Mg und Sgp ist. Mg ist das sog. , Metazentrum®, (MSg) ist
die Entfernung von M, nach Sg, sie wird die ,, metazentrische Hohe" genannt.

Die hier angesprochenen Punkte ordnen sich, zusammen mit Oberkante Kiel K gemél3 Abb. A2 :

M,
|
a
S
' G
d
SFO ‘
b A
c
K v
Abbildung A 2
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Berechnet (oder hier : schétzt) man die Strecken b und ¢, also die Hohe des Massenschwerpunktes
und des Formschwerpunktes Uber OKK, und berechnet d nach einer einfachen Formel, so ergibt sich
die metazentrische Hohe a nach :

a=c+d-b =(M¢S)
b und ¢ kann man einigermal3en abschétzen, fur d braucht man die Form der Wasserlinie (hier : nach
dem Modellbaubogen) und die Verdréangung (nach Abschn. 4). Auf diese Weise wurde ermittelt :
(MoSg) = 05m

Die Ableitung nach Abb. Al geschah unter Einschrankung auf kleine Neigungswinkel, was be-
deutet, dass die Aul3enhaut im Bereich der Keilstlicke k; und ks, bel aufrecht schwimmendem Schiff als
senkrecht auf der Wasserlinie stehend angenommen werden soll. Bei grof3eren Neigungen ist das nicht
mehr zuléssig, denn wie man aus Abb. A3 sieht haben k; und k, nun verschiedene Form.

Abbildung A 3

Der Verschiebungsweg von Sy nach S, ist jetzt nicht mehr einfach zu berechnen. Sg, verschiebt
sich aber jedenfalls weiter nach rechts, d.h. der Hebelarm h wird gréfer, das Stabilitdtsmoment Mg
demnach auch. Im Gegensatz zur Anfangsstabilitét spricht man jetzt von Neigungsstabilitét. Neigt sich
das Schiff Uber die in Abb. A3 gezeichnete Lage weiter, so leuchtet ein, dass dann, wenn Seite Deck
zu Wasser kommt und das Schiff sich weiter neigt (s. Abb. A4), der Formschwerpunkt Sg, wieder
nach links rickt (im Extremfall ¢ = 90° geht S, offensichtlich sehr weit nach links), d.h. Ms wird
wieder kleiner. Bei gleichbleibendem Krangungsmoment M kentert das Schiff nun. Abgesehen davon
ist natlrlich die Gefahr eines Wassereinbruchs wesentlich grof3er, wenn Seite Deck eintaucht.
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Abbildung A 4

Bel dem hier geschilderten Unfall spielte die ,freie Wasseroberflache” zusétzlich eine grolie Rol-
le. Dabei handelt es sich um folgenden Sachverhalt : Bei dem aufrecht schwimmenden Schiff habe
sich auf dem Hauptdeck eine gewisse Wassermenge angesammelt (warum auch immer), ihr Schwer-
punkt Sy liegt auf Mitte Schiff. In der Lage nach Abb. A5 ist das an sich kaum von Bedeutung. Neigt
sich das Schiff aber etwas — und ein Schiff liegt auch im stillen Wasser niemals ganz ruhig — so flief3t
das Wasser sofort nach der tiefen Seite, Sy, verschiebt sich nach Sy, , dadurch entsteht ein bedeuten-
des Moment, dass das Schiff weiter neigt. Bei nicht ganz kleinen Wassermengen ist dies ein sehr ge-
fahrlicher Vorgang.

Abbildung A 5 Abbildung A 6

Im Seegang komplizieren sich die Verhaltnisse wesentlich dadurch, dass alle Vorgange dynamisch
ablaufen. Das kann hier aber nicht erortert werden.
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A 3 Schiffbauliches Glossar

Aufkimmung : Im Querschnitt die Neigung der Bodenbeplattung gegentiber der Horizontal ebene.

Bodenwegerung : Fester Holzbel ag der Doppel bodendecke bzw., wo diese nicht vorhanden ist, auf den
Bodenwrangen

Bodenwrangen : Bodenversteifung querschiffs

Deck : Im Schiffbau wird als ,, Deck” sowohl die betr. Stahlstruktur as auch der Raum zwischen dem
betreffenden und dem darUber liegenden Deck bezeichnet, vgl. Abb. 2.

Deckssprung : Die Form eines Decks in der Seitenansicht, i.a. von etwa der halben Lange nach vorn
und hinten ansteigend.

dw : Abkirzung fur ,Deadweight” = Tragfahigkeit : Masse der mdglichen Zuladung, also Fracht,
Brennstoff, Wasser, Ausriistung,, Besatzung, usw.. Einheit : [t]

Flachkid : Die mittlere Platte der Bodenbeplattung, meist verstarkt.

Freibord : Der Abstand von der Wasserlinie (i.a. KWL, s.u.) bis zu dem Deck, bis zu dem der Rumpf
wasserdicht ist. Der Freibord wird nach der ,, Freibordvorschrift”, die Gesetzeskraft hat, berechnet.

H : Seitenhthe, von Oberkante Kiel bis Unterkante Hauptdeck (hier allerdings bis Oberkante Decks-
belag) an der Schiffsseite auf ¥2 Lpp

Hinterpiek : Der sehr scharfe, deshalb schlecht nutzbare Raum im aufRersten Hinterschiff, i.a. Tank.

K : Kidpunkt, d.h. OK Flachkid (s.0.)

Klassfizierung : Praktisch alle Schiffe werden von (privaten) ,, Klassifikationsgesellschaften vor al-
lem in festigkeitsmaidiger Hinsicht , klassifiziert”, d.h. es wird geprift und bescheinigt, dal3 das Schiff
den Bauvorschriften der betr. Gesellschaft gentigt. Die Klassifizierung ist V oraussetzung fir Versiche-
rungen und eine ganze Anzahl von erforderlichen Genehmigungen. Siehe hier auch : ,, Seeberuf sgenos-
senschaft”.

Kollisionsschott : Wasserdichte Querwand a s vorderer Abschlud des Schiffsraumes. Davor : Vorpiek

Krangung : Neigung des Schiffes um seine L angsachse.

Krangungsmoment : Ein das Schiff neigendes Moment, herrihrend z.B. aus Winddruck, ausmittiger
Ladung usw..

KWL : Konstruktions-Wasserlinie, bei voll abgeladenem Schiff.

Lukensill : Vertikal stehende Umrahmung einer Luke, i.a. aus Stahl und wasserdicht. Auflage der
Lukendeckel.

Lixn  Lange Uber dles: d.h. zwischen den aulRersten festen Punkten des Schiffes

Lpr_L&nge zwischen den Loten (Perpendikeln) : d.h. von Hinterkante (d.h. Mallkante) Vorsteven bis
Mitte Ruderschaft
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Mallkante ist die Linie, die der zeichnerischen Darstellung des Schiffskdrpers (dem Linienrif3) zu
Grunde liegt. AulRenhaut, Boden und Deck usw. liegen aul3erhalb der Mallkante, siehe dazu Abb.2 .
Die Schiffsabmessungen (vor alem L, B, H, T) beziehen sich, wenn nicht anders vermerkt, stets auf
Mallkante.

Schlagseite : Eine statische Neigung des Schiffes um seine Langsachse

Seeberufsgenossenschaft (SBG) : Kummert sich vor allem um die sozialen Belange der Besatzung.
Dazu gehort, dass das Schiff in jeder Hinsicht seetlichtig ist, was u.a. wesentlich durch das Vorliegen
einer ,Klasse" (s.0.) nachgewiesen wird. In Ermangelung einer solchen, muf3 die SBG die dazu geho-
rigen Feststellungen selber treffen.

Spantentfernung : Abstand der Querversteifungen des Schiffskorpers

Speigat : Hier eine kurze Rohrverbindung von einem Deck durch die AufRenhaut nach auf3en. Hier-
durch kann auf dem Deck stehendes Wasser nach aul3en abflief3en, allerdings u.U. auch umgekehrt.

Stabilitét : Hier das Vermdgen des Schiffes, sich aus einer geneigten Lage wieder aufzurichten, Quer-
stabilitat.
Stabilitédtsmoment : Bei einer Neigung des Schiffes verschiebt sich der Schwerpunkt der verdrangten

Wassermasse (in dem der Auftrieb angreift). Auftrieb und Schiffsgewicht bilden dann ein aufrichten-
des Kréftepaar, diesist das Stabilitdtsmoment.

Stabilitétssumfang : Gradzahl, bis zu der das Schiff sich bei noch zunehmendem Stabilitésmoment
neigen kann. Neigt sich das Schiff weiter, so ist das Krangungsmoment grof3er als das Stabilitdtsmo-
ment und das Schiff kentert.

Stringer : Insbesondere : Decksstringer : Eine verstérkte Platte am Zusammentreffen eines Decks mit
der Auf3enhaut.

Stringerwinkel : Das Winkel profil zwischen Decks- und AuRRenhautbepl attung, insbesondere bei Niet-
bauweise.

T: Tiefgang bel Konstruktionsverdrangung
Tunnelrezel : Eine Verbreiterung des Wellentunnels (s.u.) u.U. bis zur Aufzenhaut
Trimm : Neigung des Schiffes um seine Querachse. Hierzu gehort : Langsstabilitét.

Volligkeitsgrad cg : Das Verhaltnis der Wasserverdrangung des Schiffes, D in m?, zu dem umschrie-
benenQuader LxB X T

Wellentunnel @ Soweit die Propellerwelle durch einen Laderaum fihrt, ist sie durch eine
wasserdichte Umschottung, den Wellentunnel, die gerade eben Platz zur Wartung von Welle und La-
gern bietet, von ihm getrennt.

Jan Hartmann 2009



