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Kapitel 1 Entwicklung der

Schleppschifffahrt

Der Beginn der Schleppschifffahrt in
Deutschland liegt irgendwo im Seenebel
der Vergangenheit. Gesichert ist aber, dass
es auf der Weser um 1820 Dampfschlepper
fiir Schuten gab. Mitte des 19. Jahrhunderts
lieBen Hamburger Versicherungskaufieute
einen Schleppdampfer mit Seitenrddern und
Dampfmaschine auf eigene Rechnung bau-
en. Man wollte damit der Erpressung auf See

Herr werden, die es bisher gab. Denn vorher
wurden Schleppdienste durch andere Schif-
fe durchgefiihrt, die sich ihre Hilfeleistung
meist teuer bezahlen liefen.

Der Hamburger Schleppdampfer wurde
15 Jahre spater wieder verkauft und auch
nicht ersetzt, da es in Hamburg seit Mitte der
60er Jahre des 19. Jahrhunderts bereits eine
Reederei gab, die professionelle Schlepp-

B EPPLETON HALL - gebaut 1914, dampfgetriebener
Seitenradschlepper, Ausstellungstiick im San Francisco
Maritime National Historical Park festgemacht am Hyde Street
Pier, San Francisco/Kalifornien (©M.Ruschinzik)




Die zweite Neuentwicklung war die Erfin-
dung des Voith-Schneider-Propellers (VSP)
im Jahr 1926 und die Einfithrung im Schlep-
perbau um 1954. Der erste Schlepper die-
ser Art war die STIER, gebaut von der Wil-
helmshavener Jadewerft, fiir den Norddeut-
schen Lloyd. Der Schlepper befindet sich
heute als Exponat auf dem Freigeldnde des
Deutschen Schifffahrtsmuseums in Bremer-
haven und kann dort besichtigt werden.

Eine andere Entwicklung im Antriebsbe-
reich, die bis heute sehr hdufig genutzt wird,
kam erst sehr viel spéter. Im Jahr 1940 er-
hielt die Firma Harbormaster Marine Inc. in
den USA den Auftrag fiir die Entwicklung
eines containerisierten 360°-Auf3enbord-
Steuersystems filir die Marine. Das war der
erste Typ eines Schottelantriebes. Die Firma
Schottel entwickelte den ersten Ruderpropel-

VSP-Schlepper STIER im Deutschen %
Schifffahrtsmuseum in Bremerhaven o

Generalplan STIER (©Voith)




Der erste Scheibenhaken von der Firma
Knief wurde vorgestellt. Viele Leser ken-
nen vielleicht den Schlepphaken der Firma
Mampaey, der nach dem gleichen Prinzip ar-
beitet. Beim Slippen wird die freiwerdende
Energie in eine Rotation umgewandelt. Da-
mit werden die Schiffsverbdande und der Ha-
ken geschiitzt.

Beim Standardhaken ,,Typ Seebeck* wird
diese Energie durch ein Polster innerhalb des
Hakens aufgefangen. Bei beiden Systemen
wird der Haken in der Regel hydraulisch
ausgelost. In einigen Féllen gibt es auch eine
manuelle Auslosung. Die Auslosekraft unter
Volllast wurde durch die Klassifizierungsge-
sellschaften begrenzt.

2.5.3. Schlepphaken mit Beistopper/
Schleppbock

Urspriinglich wurde die Schlepptrosse mit
Hilfe des Beistoppers in Hecknéhe auf dem
Schlepper von Hand gesichert. Der Beistop-
per wurde auf einem Poller belegt. Um etwas
verdndern zu kdnnen, musste das Schlepp-
seil lastfrei sein. Spéter wurde der Angriffs-
punkt der Schlepptrosse durch den Draht auf
der Beistopperwinde sehr weit an das Heck
des Schleppers verlagert. Mit der Winde ist
das Einholen des Beistopperdrahtes auch
bei belasteter Schleppleine moglich. Das
erhohte die Sicherheit, wenn der Schlepper
rickwirts gezogen wurde. Man bedenke,
dass sich der Haken mittschiffs hinter dem
Deckshaus befindet. Wenn der Schlepper
jetzt rickwirts hinter einem Schiff héngt
und dieses aufstoppen will, wird er Schwie-
rigkeiten bekommen in einer Linie mit dem
Schiff zu bleiben und kann querschlagen.
Durch die Verlagerung des Angriffspunktes
der Schleppleine vom Haken an das Heck,
wird der Schlepper durch den entstehenden
Zug automatisch eine Linie mit dem Schiff
und der Leine einnehmen. Das Prinzip dieses
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Beistopper gibt schon seit ca. 1910. Zu der
Zeit wurden die Beistopperwinden allerdings
noch mit Dampf betrieben. Spéter wurde die
Winden mit Elektro- oder Hydraulikmotoren
angetrieben.

Bei modernen Schleppern wurde die Bei-
stopperwinde fiir die Schleppleine durch ei-
nen Schleppbock ersetzt. Auf diesen Schlep-
pern gibt es die Beistopperwinde nur noch
fiir Ankerarbeiten.
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Die Funktion der Beistopperwinde. Mit dem
Dichtholen der griinen Leine lasst sich der
Dreh/Schlepp-Punkt weiter an das Ende des
Schleppers verlegen

2.5.4. Schleppwinde

Die Entwicklung von Winden begann schon
Ende des 19. Jahrhunderts. Damals wurden
erste Winden fiir die Segelbedienung herge-
stellt. Die erste Schleppwinde wurde Anfang
der 1920er Jahre auf Hochseeschleppern ein-
gesetzt. Hier wurde die Winde mit Dampf
angetrieben. Erst spiter gab es sie auch mit
Diesel-, Elektro- oder Hydraulikantrieb.
Die ersten Hafenschlepper — das waren in
Deutschland alles Tractor-Schlepper — hat-
ten ab etwa 1970 Schleppwinden und seit



Kapitel 3 Das Modell

Als ich begann dieses Buch zu schreiben,
habe ich lange {iberlegt wie ich diesen Teil
des Buches aufbauen sollte. Schlielich kam
mir die Idee Anhand eines Schleppermodells
die folgenden Kapitel Schritt fiir Schritt ab-
zuarbeiten. Auflerdem wollte ich dem inter-
essierten Leser am Ende eine Gesamtsumme
der Kosten fiir diesen Eigenbau présentieren
konnen.

Die FRANCIA auf dem Riickweg von einem Job

Was nun fehlte war ein passendes Modell.
Im Jahr 2005 war ich das erste Mal in Genua.
Die dort ansédssige Reederei hat eine grofie
Anzahl von Tractor-Schleppern. Schon da-
mals war mir die FRANCIA No.99 aufge-
fallen. Ich erinnerte mich daran und nutzte
einen Italienurlaub mit der Familie fiir einen
erneuten Besuch in Genua. Mein Besuch der
Reederei war dann auch ein voller Erfolg. Ich




die Gondel ein zylindrisches Teil, im Gegen-
satz zu den echten Antrieben mit einer trop-
fenférmigen Gondel.

Die Antriebe im Original werden in eine
Art Brunnen im Schiff eingeschweif3it. D.h.,
dass zwischen der Bodenplatte des Schot-
tels und dem Schiffsboden immer ein kleiner
Absatz ist. Um diesen Absatz darzustellen
musste ich feststellen, wie gro3 der Durch-
messer des Brunnens ist. Mit einer Lochsége
fiir die Bohrmaschine wurde dann ein pas-
sendes Loch in den Rumpf gesédgt. Anschlie-
Bend wurden die Bohrlocher von innen mit
einer passenden Platte zugeklebt. In diese
Platte wurde nun mittig eine 22-mm-Boh-
rung eingebracht. Das entspricht dem Au-
Benmal des Schottelschaftes. Jetzt brauchten
die Schottelantriebe nur durch die Bohrung
geschoben werden.

Um eine exakte senkrechte Ausrichtung
der beiden Antriebe zueinander zu erreichen
und den kompletten Antriebsstrang gut ein-
kleben zu konnen fertigte ich zuerst ein Ver-
bundmaterial aus zwei 1,5-mm-Platinenma-
terialplatten. Dabei wurde von jeder Platte
auf einer Seite die Kupferkaschierung ent-
fernt. Mit diesen Seiten wurden die Platten
aufeinander geklebt. Damit sich die Platten
beim Verkleben nicht verziehen (das geht
nicht wieder zuriick durch den Verbund)
habe ich die Verbundstiicke zum Aushirten
zwischen einige Spanplatten auf eine gerade
Tischplatte gelegt. Aus dieser Verbundplatte
sdgte ich nun die zwei identischen Platten.
In diese Platten schnitt ich die Offnungen fiir
die Servos, die Potis und die Schottel. Da der
Schottelschaft aus Messing ist, konnte ich
alle Teile miteinander verlSten und hatte da-
durch eine kompakte Einheit aus zwei Mal
Schottelschaft und zwei Platten im Abstand
von ca. 24 mm. An dieser Einheit konnte der
Antriebsstrang befestigt werden.

Das Schwierigste war die exakte Hohen-
ausrichtung beider Antriebe im Schiff. Dazu
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legte ich die Konstruktion fiir den Antriebs-
strang in das Schiff und steckte von unten
durch die Bohrungen im Schiffsboden die
Schottel in ihren Schaft. Nun legte ich un-
ter die untere Kante der Kortdiisen je ein
5 mm starkes Brett. Die Unterseite der Kon-
struktion strich ich dick mit 2-Komponen-
ten-Spachtel ein. Nun lief3 ich alles in diese
Spachtelmasse einsinken (ein zu tiefes oder
schriages Einsinken verhinderten die Brett-
chen unter den Kortdiisen vorausgesetzt
der Rumpf steht exakt gerade). Ein Teil der
Masse driickte unter der unteren Platte der
Haltekonstruktion wieder heraus und wurde
entsprechend verstrichen. Mit diesem Trick
haben nun beide Antriebe den gleichen Ab-
stand zum Boden und der Antriebsstrang
sitzt bombenfest im Rumpf. Anschlieend
befestigte ich die Servos in den Halterun-
gen und montierte die Potis. Die Antriebs-

Der Maschinenraum im Modell noch im Rohbau




teilt. Ein 6-1-Eimer mit der passenden Farbe
war mir dann doch zu viel.

Den Fiiller habe ich ein weiteres Mal leicht
angeschliffen und den Schleifstaub mit Spiri-
tus entfernt. Zuerst wurde das Unterwasser-
schiff abgeklebt und in dem Rotton lackiert.
Bei so groBflichigen Lackierungen lasse ich
den Lack immer nur kurz ,,anziehen® und
entferne dann die Abklebung. Das fiihrt dazu,
dass die Ubergangskante nicht so einen Grat
bildet. Bei der Entfernung der Abklebung
muss man aber bei noch feuchtem Lack sehr
aufpassen. Es gibt aber auch Situationen bei
denen dieser Grat gewiinscht ist. Dazu spa-
ter mehr. Erst nach zwei Tagen habe ich die
zweite Abklebung fiir das Uberwasserschiff
angebracht und anschlieend gleich lackiert.
Auch hier habe ich die Abklebung nach ca.
10 Minuten wieder entfernt. Weitere zwei

Tage spater bekam dann das Schanzkleid das
typische Orange von Rimorchiatori Riuniti.

Dieses Orange findet sich auf dem Ober-
deck, dem Deckshaus mit den FiFi-Rohren
und dem Mast wieder. Die Briicke ist — wie
beschrieben — weil3 lackiert.

3.4.2 Alterung

Bevor der Modellbauer sich an die Alterung
macht sollte er sich tiberlegen, was er errei-
chen mochte und wie so etwas in der Realitét
aussieht. Eine gute Referenz ist hier die Bil-
dersuche im Internet. Wenn man allerdings
das Original im Dock vor der Reinigung und
Neulackierung fotografieren kann ist das
wie ein Sechser im Lotto. Unter Umstédnden
lohnt es sich auch bei der Reederei beziiglich
solcher Fotos anzufragen. Die fiir die Erhal-
tung der Flotte zustindigen Mitarbeiter ha-
ben meist ein paar Fotos der Schiffe im Dock
auf der Festplatte.

Ich habe mich fiir eine Alterung entschie-
den. Allerdings wollte ich nicht gleich tiber

Der Rumpf mit einer ersten
Lage Grundierung
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~Wet"-Effekt und Algen am Rumpf




