Ehemalige Werften in Liibeck

Langmann-Werft
Diese Werft von Matthias Jacob Langmann (*17__-118__) war bis 1839 tétig. — Weitere Angaben
sind unbekannt.

Heitmann-Werft
Carl Philipp Georg Heitmann (*1___-118__) lieR bis zum Jahre 1873 Schiffe bei sich bauen.

Meyer-Werft

Auf der Werft von Hans Jacob Albrecht Meyer (*1___-118__) liefen verschiedene Schiffe vom
Stapel, bis Henry Koch die Werft iibernahm und sie 1878 stilllegte. Allerdings hatten bis dahin
etliche Schiffe die Hellingen verlassen, so z.B. 1840 das erste in Liibeck gebaute Dampfschiff, der
Raddampfer GAUTHIOD, oder 1846 die HOWARD I, ein rahgetakeltes Auswandererschiff, oder
1851 die 3-Mast-Bark KAD'YAK fiir die ,,Russian-American Company“ oder das vor 1851 gebaute
Auswandererschiff GUTENBERG. Auch die fiir die ,,Sloman-Reederei*“ gebaute GEORG
CANNING verliess 1852 mit 857 t die Werft, wie ebenfalls 1852 die SIR ROBERT PEEL, die mit
250 Commerzlasten fiir die gleiche Reederei entstand.

Steffen-Werft

Johann Jacob Steffen (*18__-118__) musste 1887 die Arbeiten auf seiner Werft beenden, da sich
die handwerkliche durch die industrielle Produktion ersetzt hatte und er diesen Verdnderungen nicht
nachkommen konnte. Das letzte Schiff, die Bark J.STEFFEN auf hamburger Rechnung, gilt als
letztes Seeschiff aus Holz, welches in Liibeck gebaut wurde.

Evers-Werft

Stidlich der BATRA-Flache griindete der Schiffbaumeister Theodor Helmuth Evers (*1825-11904)
auf der sogenannten Roddenkoppel am Stadtgraben (Katharinenstrasse 2) gemeinsam mit seinem
Sohn Georg Wilhelm (*18__-f1___ ) eine Werft, die in den Jahren 1890-92 noch 4 stdhlerne Schiffe
ablieferte. Da das Geldnde jedoch der ,,Liibeck-Biichener Eisenbahngesellschaft” zur Verfiigung
gestellt werden musste, Ausweichmdoglichkeiten aber nicht gegeben waren, ging die Werft 1893 in
Konkurs und die Stadt Liibeck tibernahm 1894 die Fldche.

Koch-Werft

Schrag gegeniiber auf der anderen Trave-Seite an der heutigen Hafenstrasse gab es 1877 die zuerst
gegriindete ,,Dampfschiffahrts-Gesellschaft Pioneer” von Henry Koch (*1832-171888), der 1880 ein
Schiffs- und Reparaturbetrieb und 1882 die Schiffswerft folgte. Doch schon 1932 musste die Werft
in Folge der Wirtschaftskrise ihren Betrieb einstellen und zwei Jahre spéter Konkurs anmelden.
Knapp 300 Schiffseinheiten mit zusammen fast 300.000 BRT verlieen in den rund 55 Jahren die
Koch’schen Hellingen.
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Die Gesellschaft ist hervorgegangen aus dem Ende der 1870er Jahre zu Benrath a. Rh. gegriindeten
Unternehmen.

,Benrather Verzinkerei“ des Industriellen H. August Flender.

Am 25. April 1901 wurde der Gesellschaftsvertrag errichtet und erfolgte die Eintragung

,, Briickenbau Flender A.G.“ mit dem Sitz in Benrath. Generaldirektor: Hermann August Flender.
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Die Gesellschaft ist hervorgegangen aus dem Ende der 70er Jahre zu Benrath a. Rh. gegriindeten
,Benrather Verzinkerei“ des Industriellen H. Aug. Flender.

Am 25. April 1901 wurde der Gesellschaftsvertrag geschlossen und erfolgte die Eintragung als
,Briickenbau Flender A.-G.“ mit dem Sitz in Benrath. Generaldirektor: Hermann August Flender.
Dem bisherigen Fabrikationszweige ,,Eisenhoch und Briickenbauten®, wofiir Lieferungen in den
allergrofSten Ausfithrungen in Deutschland, zum Teil auch im Ausland, auf dem Kontinent und in
Ubersee erfolgten, gliederte man den Dockbau an und lag der erste Auftrag hierfiir von der
Reichsmarine bereits im Juni 1914 vor. Ende Januar 1917 erwarb die Gesellschaft an der Trave in
Siems bei Liibeck ein Terrain, welches sie zur Dockbaustelle herrichtete. Fiir Rechnung der
Reichsmarine gelangten bisher 38 Schwimmdocks von 3 — 5.000 t, aulerdem ein Priifungsdock und
ein Schiffshebewerk mit Pontons zur Ausfiihrung. Auf dieser Dockbaustelle koénnen
Schwimmdocks bis zu 50.000 t Tragfahigkeit hergestellt werden.

Aus dieser Anlage entwickelte sich nun durch Ankauf von Gelédnde die jetzige Schiffswerft auf
einem Areal von insgesamt 36 ha und war zur Herstellung des Werkes zirka 250.000 cbm
Bodenbewegung erforderlich. Zurzeit sind zur Aufnahme von Schiffen bis zu 15.000 t 5 Helgen von
je 120 m Lange und 33 m Volhelling fertiggestellt und betrdgt die iiberbaute Fldche insgesamt
18.000 gm. Fiir den Zugang vom Eisenbahnanschluf8 zu den einzelnen Helgen und Hallen sind

ca. 6% km Gleis verlegt. Die Schiffbauhallen liegen am Kopf der Hellinge. Die Werft ist grolziigig
angelegt und entsprechen die vorhandenen neuzeitlichen technischen Einrichtungen und Maschinen
allen Anspriiche die an eine moderne Schiffswerft gestellt werden.

Die Konstruktionen des parallelen Mittelschiffs werden {iberwiegend in den
Eisenkonstruktionswerkstédtten des Benrather Werkes hergestellt. Dieses Werk ist ebenfalls der
Neuzeit entsprechend mit modernsten Werkzeugmaschinen ausgestattet und besitzt 4 grolle Hallen
von je 350 m Lange.

Die 5 Léangshelgen der Schiffswerft sind mit 5.400 t Frachtdampfern und die 3 Querhelgen mit 4
Kiistenfahrzeugen, 4 Seeleichtern, sowie 2 Schwimmdocks von 6.000 t Tragfahigkeit belegt.

Die Wasserwirtschaft Deutschlands und ihre neuen Aufgaben.

TRAVEWERK

der Gebriider Goedhart Aktiengesellschaft
Bagger-, Schiffs- und Maschinenbauanstalt

Siems b. Liubeck.




Das Travewerk in Siems ist eine Zweigniederlassung der Gebriider Goedhart Aktiengesellschaft
Diisseldorf und dient dem Neubau von See- und Flulschiffen, von Schwimmbaggern und
Maschinen. Als Reparaturwerft wird das Travewerk von in- und ausldndischen Reedereien ebenfalls
viel in Anspruch genommen. Die Werft liegt an der Trave, in der Mitte zwischen Liibeck und
Travemiinde, also unmittelbar an der Durchgangsstrae des gesamten Liibecker Seeverkehrs; auch
fiir Binnenfahrzeuge ist sie durch den Elbe-Trave-Kanal leicht erreichbar. Die giinstige Lage an
einer erweiterten Stelle des Flusses bietet
gute Ablaufméglichkeit groRere
Schiffsneubauten und sichere
Liegeplatze fiir eine grofle Anzahl von
Schiffen. AuRlerdem sind zwei
Ausriistungsbriicken, davon eine von
145 m Léange, vorhanden. Auch die
sonstigen Einrichtungen der Werft tragen
modernen Anspriichen Rechnung.
Schiff- und Maschinenbauhallen sind
durchweg mit den neuesten Maschinen
ausgertistet. Die Winkelschmiede und
die Blechbearbeitungswerkstdtten mit
Spanten- und Blechgliih6fen, Luft-
druckhdmmern und Kréanen, auch die
weiteren Werkstétten fiir Zimmerei,
Tischlerei, Taklerei usw. sind mit versehen.
Fiir die Ausfiihrung von Neubauten stehen Langshellinge fiir Schiffe bis zu 100 m Lange zur
Verfiigung.

Die groR8e Patentslipanlage hat sich besonders bei Ausfiihrung der Reparaturen hervorragend
bewdhrt. Diese Slipanlage, auf der gleich zeitig 3 Schiffe von 80 m Lange oder eine entsprechend
grofBere Anzahl kleinerer Schiffe aufgeslipt werden kdnnen, besteht aus 12 Wagen, die auf Gleisen
unter das Fahrzeug gefahren und mittels elektrisch angetriebener Winden hochgezogen werden.

Da zum Aufziehen nur soviel Wagen in Anspruch genommen werden, als der Schiffslange
entspricht, stellt sich das Aufschleppen der Schiffe erheblich billiger, als das Docken derselben.

Der Antrieb der Winden erfolgt von der dahinterliegenden elektrischen Zentrale aus. Diese ist an
das Netz der Uberlandzentrale angeschlossen und liefert auch den elektrischen Strom fiir simtliche
Anlagen der Werft.

Im Falle einer Unterbrechung der Strombelieferung steht fiir die wichtigsten Werksanlagen
Dampfkraft zur Verfiigung.

mit 7 zeugen (Dampter, Sogier und Sehlepper,

Silpanlage mit dahinterliegender clekirischer Zentrale [fr den Antriel der Winden, Aulslipen ¢ines 230-Tomzen-Damplers,

Fiir den Transport schwerer Stiicke sowie fiir Bordmontage ist ein Schwimmkran mit einer
Tragfahigkeit von 50 Tonnen vorhanden. Fahrbare Dampfkrdne befahren das tiber die ganze Werft



verzweigte Schienennetz, welches an die Staatsbahn (Uferbahn) angeschlossen ist.

Unmittelbar am Werfteingang ist eine eigene Haltestelle der Uferbahn eingerichtet, die dem
Arbeiterverkehr dient. Mit Riicksicht auf die standige Entwicklung hat das Travewerk benachbartes
Geldnde kéauflich erworben, auf dem der Bau von Siedlungshéusern fiir Beamte und Arbeiter teils
bereits durchgefiihrt, teils noch vorgesehen ist.

Standort war der heutige Lehmannkai 1 (LK 1) und wurde vorher von der Fa. Hennings als Abwrackwerft und
Schrotthandel genutzt.
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Trave-Werft Ebscher & Gabler auf der Teerhofinsel (1949-1959)

Die Travewerft wurde 1949 in Liibeck auf der Teerhofinsel gegriindet. Ulrich Gabler und Fritz
Ebschner waren die Griinder, sie hatten vor dem Zweiten Weltkrieg gemeinsam an der Entwicklung
von U-Booten gearbeitet.

Alfred Hagelstein Maschinenfabrik und Schiffswerft in Travemiinde (1951-1961)
Das 1949 gegriindete Unternehmen war auf den Bau von Binnenschiffen, Schiffen fiir die grofSe
Kiistenfahrt und Fischkutter spezialisiert. Es wurde 1973 geschlossen.

Schlichting-Werft GmbH in Travemiinde (1898-1987)
Das Unternehmen begann 1898 an der Trave mit der Reparatur von Fischereischiffen. Dann folgte
der Neubau von kleinen Schiffen, und spéter bildete diese Werft die Keimzelle der Harmstorf-

Gruppe.

Der Schiffbaustahl um 1900

Es sind rund hundert Jahre her, als man begann, Schiffe aus Eisen zu bauen. Es musste aber noch
eine ganze Zeit vergehen, bis sich der Eisenschiffbau bei den konservativen Seeleuten restlos
durchgesetzt hatte. Eiserne Schiffe erreichten ein hohes Alter und bei den damals noch
verhdltnisméRig kleinen Dampfern und Seglern geniigte dieses Material auch vollkommen. Als aber
die Schiffe immer groRer wurden und demnach auch die Beanspruchung im Seegang wuchsen,
musste man sich nach einem anderen Material von groRerer Festigkeit umsehen. Man fand dieses
im Stahl.

Seit der Jahrhundertwende hat der Stahl das weichere Eisen vollig verdrangt.

Jeder Seemann weil}, welchen Beanspruchungen ein Schiff im Seegang unterworfen ist, dass es
kein starres Gebilde sein darf, das sich nicht durchbiegen kann, sondern zerreilen und
auseinanderbrechen wiirde. Mancher bislang ungeklarte Schiffsverlust diirfte darauf]
Zurtickzufiihren sein. Der Schiffskérper muss im Gegenteil elastisch sein, das Baumaterial muss
eine gewisse Dehnbarkeit haben bei groller Festigkeit. Und diese Eigenschaften hat eben der Stahl.
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Es gibt verschiedene Sorten von Stahl, doch nicht alle eignen sich fiir den Schiffbau. Man hat
deshalb eine besondere Stahlart herausgebracht, die alle Eigenschaften, die der Schiffbauer fiir seine
Zwecke verlangt, besitzt. Man bezeichnet sie deshalb als Schiffbaustahl.

Es ist bekannt, das Stahl vorwiegend im Hochofen aus Roheisen hergestellt wird. Den hohen
Kohlenstoffgehalt des Eisens setzt man dabei durch Oxydation - der Hiittenmann sagt ,,Frischen® -
dazu herab. So entsteht der Schweilstahl. Neuerdings arbeitet man mit héheren Temperaturen und
erhdlt den Flussstahl, der in fliissiger Form abflie$t in Kokillen. Die so entstandenen Blocke,
werden im Walzwerk ausgewalzt zu Profileisen (Winkel, U- und T-Balken usw.) oder zu Blechen.
Bei dem Bessemer-Verfahren wird phosphorarmes Roheisen in einem birnenférmigen Gefal, das
mit feuerfesten, kieselsdurehaltigen Steinen ausgekleidet ist, der Bessemerbirne, gewonnen.

Dann gibt es noch das Thomas-Verfahren. Hier verwendet man phosphorreiches Roheisen.

Beim Thomas-Verfahren entsteht noch ein wertvolles Nebenprodukt, ndmlich die, phosphorhaltige
Schlacke, die unter dem Namen Thomasmehl als Diingemittel dient. Schlief8lich ist als wichtigstes
noch das Siemens- Martin-Verfahren zu nennen, das Roheisen und Schrott verarbeitet.

Nach diesem Siemens-Martin-Verfahren wird auch der Schiffbaustahl hergestellt. Die Herstellung
ist nicht ganz einfach, was in Zeiten der Rohstoffknappheit dazu fiihrte, dass der Schiffbau in der
Materialbelieferung noch viel ungiinstiger dastand als andere Stahlverbrauer.

Das meiste Erz, das in Deutschland verhiittet wird, ist stark phosphorhaltig. Die
Phosphorbeimengungen, die die Briichigkeit des Materials bei gréSeren Temperaturschwankungen
fordern, konnen bei der Erschmelzung des Stahls in der Thomasbirne nicht geniigend entfernt
werden. Insbesondere kann man wéhrend des nur 20 Minuten dauernden Schmelzvorgangs beim
Thomasverfahren keine Korrekturen an der chemischen Zusammensetzung mehr vornehmen,
Thomasstahl ist deshalb fiir den Schiffbau nicht zugelassen. Allerdings werden sich viele noch
erinnern, dass wahrend des Krieges fiir weniger beanspruchte Bauteile auf Handelsschiffen
ausnahmsweise Thomasstahl verwandt wurde und sich hier auch bewéhrt hat.

Das Siemens-Martin-Verfahren liefert wegen des langsamer ablaufenden Schmelzvorganges einen
Stahl groBerer Gleichformigkeit im Gefiige und vor allem mit genauer einzuhaltender chemischer
Zusammensetzung. Natiirlich ist das Verfahren wesentlich teurer als das Schmelzen in der
Thomasbirne. Man versucht heute aber durch sehr groRe Siemens-Martin-Ofen, z. T. mit 150 t
Inhalt, die Wirtschaftlichkeit des Verfahrens zu verbessern. Ein weiterer Nachteil des Siemens-
Martin- Prozesses, jedenfalls in Zeiten des Rohstoffmangels, ist die Notwendigkeit, jeder Schmelze
erhebliche Mengen Schrott (in der Grélenordnung von 50 %/,) zuzusetzen. Die Senkung des
Schrottbedarfs war ein wesentlicher Grund, weshalb in den letzten Jahren in Osterreich ein neues
Verfahren entwickelt wurde, bei dem man mit nur 20 %/, Schrott auskommt und die Reduktion des
im Roheisen enthaltenen Kohlenstoffs durch Ausblasen von reinem Sauerstoff vornimmt.

Der so gewonnene ,,Oxygenstahl“ soll dem Siemens-Martin- Stahl gleichwertig sein. Die
Eigenschaften des Stahls sind nicht nur vom Herstellungsverfahren sondern auch von der
chemischen Zusammensetzung und vom Zeitpunkt, in dem die Legierungsbestandteile zugesetzt
werden, abhdngig. Bekanntlich férdert ein hoherer Kohlenstoffgehalt zwar die Festigkeit des Stahls,
jedoch wirkt er sich gleichzeitig verschlechternd auf die Zahigkeit aus. Man setzt deshalb wahrend
des Erschmelzens oder beim Abstich des Ofens noch andere Legierungselemente zu, z.B. Mangan,
Aluminium, Silizium usw. Die Klassifikationsgesellschaften haben sehr genaue Vorschriften tiber
den Anteil dieser Legierungsbestandteile erlassen.

Seit in den USA wahrend des Krieges mehrere Schiffe bei sehr niedrigen Temperaturen ohne
ersichtlichen Grund auseinanderbrachen und man als Ursache mangelnde Kerbzdhigkeit bzw. zu
groflle Sprodbriichigkeit des verwandten Stahls feststellte, hat man eine Unterteilung in der
chemischen Zusammensetzung des Stahls, auch nach der Blechdicke gestuft, eingefiihrt. Wahrend
fiir Bleche unter 12,5 mm Dicke normaler Siemens-Martin- Stahl ausreicht, verlangt man fiir
grollere Blechdicken _ bis 25,5 mm Dicke ein besonders legiertes Material und dariiber einen Stahl,
der noch strengeren Vorschriften {iber Legierung und Schmelzfiihrung unterworfen ist. Bekannt ist
hierfiir die Bezeichnung S 3-Stahl nach den Werkstoffvorschriften des Germanischen Lloyd oder
P 403 Stahl nach den entsprechenden Bestimmungen von Lloyds Register. Neben genau



festgelegten Mengen fiir die einzelnen Legierungselemente (Kohlenstoff, Silizium, Mangan) wird
fiir diese Stahle auch gefordert, dass sie beruhigt vergossen sind. Hiermit ist im wesentlichen der
Zeitpunkt festgelegt, in dem nach dem Abstich des Ofens die Elemente zugesetzt werden. Bei dem
in Deutschland iiblichen voll beruhigten Stahl werden diese in die Pfanne geworfen, wahrend der
Rohstahl aus dem Ofen in die Pfanne hineinléuft.

Bei dem in England iiblicherweise hergestellten halb-beruhigten Stahl setzt man die Zusétze erst in
der Kokille zu, wahrend darin die spater zu walzenden Blécke gegossen werden. Das letztgenannte
Verfahren ergibt ein so feines Materialgefiige, weil in groBerem Malle Gasblaseneinschiisse
auftreten. Diese Gasblasen treten bei voll-beruhigten Vergieen am Kopf des Blocks heraus, bilden
dabei aber einen Krater, der vor dem Walzen des Blocks abgeschnitten werden muss. Dadurch ist
die ausgebrachte Stahlmenge beim voll-beruhigtem Vergiellen etwas geringer. Die deutschen
Stahlhersteller halten aber die damit zu erreichende bessere Sprodbruchfestigkeit und Kerbzahigkeit
des Materials fiir so wesentlich, dass sie die etwas geringere Wirtschaftlichkeit in Kauf nehmen.



