Die dritte Ausgabe

Liebe Freunde und Vereinsmitglieder.

Es war ein aufregendes Jahr 2012 fir den Bussard und
seiner Crew. Ako gibt es wieder genug vom Bussard zu
erzahlen, viel Spald bei der dritten Ausgabe der 12 At

Hanse Sail 2012: Bussard trifft die Krusenstern, ehemals Padua, gebaut 1926
in Bremerhaven (MJ)

Bussard fahrt nach Hamburg..
Text: Regina Gehrts, Kiel

Der Bussard fahrt zum Haf engeburtstag nach Hamburg und
wir sind dabei...
10.05.12 4:30h

Nach dem letzten néchtlichen Albtraum (werden alle satt und
wov on?) heil3t esfruh aufstehen! Kein Problem, denn Eli und
ich sind schon ,etwas" aufgeregt..

Um 5:30h holen wir 80 Brétchen aus der Backstubevon
Steiskal in Meimersdorf.

Auf der ,Bussard" geht es hektisch zu, keiner wartet (wie
beflrchtet). Unsere erste Tat ist alles fallenlassen und das
Fruhstick zubereiten. Kurzvom Start bringt mir meine
Freundin Sigrid eine Tlte mit einem roten und einem

grunen Socken (damit ich weil3, wo Backbord und
Steuerbord ist).

Mit dem Regen kommen die Géste.16 an der Zahl, Gesine
ist auch dabei, wie schon. Brétchen schmieren, Kaffee
kochen, Schleusen-Eis, die Zeit vergeht wie im Flug. Oh.jeh,
schon fast Mittag! Ich schnippel die Kiste Champignons, Eli
stehtv or einem Haufen Zwiebeln und Unmengenvon
geschnetzeltem Fleisch werden mit Hife von Elisabeth T
geschmort.

Runadschau des Dampfer Bussard e.V. Ki

Dazu gibt es Spétzle und es schmeckt wirklich lecker und
wird fast alle! Der erste gro3e Stein félltvom Herzen...

Der Kuchen taut von selbst auf, jetzt noch Pellkartoffeln fir
Marco's Kartoffelsalat Am Abend grillen die Experten und wir
geniel3en! Wir génnen uns aber nur ein %2 Glas Bier, denn
der Weg von der Koje zum Klo ist echt blod.

11.05.12

Frihes Aufstehen, v 6llig geradert. ...

Originalton Eli:" Kann man eigertlich so eine Reise nach
einer Ubernachtung abbrechen?"

Unsere Kojen wie folgt: Ca 170cm lang, Hohe ca 60cm,
halbschrég liegend einfiigen, nicht plétzlich aufrichten, Ame
am Korper lassen!!!

Frisch an's Werk! Hektik an Bord, der Ausdruck ,Klar Schiff"
bekommt einev dllig neue Bedeutung. Sehr viel Wasser und
schrubben! Unser Schiff mutiert zum Party-Schiff! Bastrécke
fir die Tische, Palmwedel und Lilien Und... Blumen krénze
fir die Gastel. Die erste Tour ist mit Kinder-Bespaliung.
Waéhrend sich die Erwachsenen die karibischen Leckereien
schmecken lassen, machen die Litten eine Schnitzeljagd,
basteln und suchen eine Schatzkiste. Als Massenv on leeren
(o.Milch) Kokasniissen in die Elbe geworfen werden,

Inhalt ein Zettel mit Namen, frisch verkorkt, Kinderjubell!
Vermutlich wird der Kokosnuss-Teppich bei den
Elbanrainern viele Fragen auf werfen.

Vor dem Schiff stehen zwei ziemlich softe ,altere Herren" in
Hawaii-Hemden und weiBen Leinenhasen. Sie produzieren
karibische Klange(und das fir die nachsten" gef Gihit 10
Stunden") Besonders der Sy nchron-Hiftschwung kann sich
sehen lassen!
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Die abendliche Party ist dann mit Fingerfood undv om
Caterer gegrilten Leckereien.

Die Gaste sind ausgesprochen hungrig und durstig und man
sieht sogar Highheels..

Olli mixt jede Menge Cocktails und die Musik auf der eigens
auf dem Vordeck gezimmerten Biihne halt tapfer durch,
gehdillt in eine warme Decke.

So ist das, wann man die Karibik nach Hamburg verlegt!
Gute Stimmung und um 1hist Schluss.

Diesmal haben wir super geschlafen.

Weiter geht es auf Seite 8

Tonnenleger weltweit, Teil 3, Deutschland
Text, Foto: Marco Josefus, Kie und Andreas Westphalen, Hamburg

Der Kapitdn Mey er wurde 1950 auf der Seebeckwerft in
Bremerhav en gebaut, er war damit der erste Neubau des
Bundesv erkehrsministeriums nach Ende des Krieges. Nach
acht Monaten Bauzeit wurde der Mey er, so wird das Schiff
liebev oll genannt, abgeliefert. Der Mey er war eines der
ersten Schiffe der damals sogenannten Potsdamklasse.
Nach der Direktive der Siegerméchte, durften nur
Schiffsneubauten bis 1500 BRT in Deutschland gebaut
werden. Fir den Antrieb wurden Dampfmaschinen und
kohlegef euerte Kessel vorgeschrieben, also Technik, wie der
1905 gebaut Bussard. So waren fast alle Maschinen an Bord
der Mey er mit Dampf betrieben. Nur der Drehkran der Firma
Kampnagel wurde elektrisch betrieben.

Kapitédn Meyer bei der Taufe in Bremerhaven (AW)

Bei seiner Tauf e trug der Mey er noch die sogenannte
Kontrollratsnummer am Bug. Diese Nummer wurde vom
Alliilerten Kontrollrat vergeben, der Mey er trug die Nummer
L.P.17829. AuRerdem wehte bis Anfang 1951 noch nicht die
jetzige Nationalflagge am Heck, alle Schiffe mussten die
Signalflagge ,C*“ am Heck tragen. Das C standfur captured
oder confiscated, was gekapert oder beschlagnahmt heift.

Die Direktive wurde 1953 auf gehoben.

So wurde ein aul3erlich modernes, zweckmafiges Schiff, mit
einer alten Antriebsart ausgerustet. Leider wurde die

Kohlefeuerung 1965 auf Olfeuerung umgeristet, man wollte
wieder mal Personal einsparen. Durch den Einsatz von zwei

neuen Kesseln wurden 2 Heizer eingesparn. Der Dampf wird
jetzt in zwei WAHODAG Wasserrohikessel erzeugt, der
Kesselbetriebsdruck liegt bei 14ati. WAHODAG steht fiir
~Wagner-Hochdruck-Dampfturbinen AG", ist also der
Hersteller. Diese Wasserrohikessel wurden auch auf
Schiff en der Bundesmarine eingebaut. Die
Brennstaffregelung erfolgt Gber eine Automatik, die Askania
genannt wird. Geblése sorgen fur einen kinstlichen Zug und
steigern die Leistung des Kessels. Der Hauptdampf ist
Uberhitzter Dampf mit einer Temperaturvon 320°C bei
14,5bar.

Die beiden 3fach Expansionsmaschinen leisten rund
500PSi. Gebaut wurden die Maschinen bereits 1944 von
verschiedenen Fimen. Die Kraft wird tber die beiden
Propeller mit einem Durchmesservon 2,4m ins Wasser
Ubertragen und sorgtf ir eine maximale Geschwindigkeit von
12kn.

e

Kapitan Meyer auf Revierfahrt (AW)

Bis zur seiner AuBerdienststellung 1983 war der Mey er dem
Wasser- und Schifffahrtsamt in Ténning unterstellt. Neben
den Aufgaben eines Tonnenlegers, dienst der Mey er auch
als Versorger der Feuerschiffe und bediente auch die Insel
Helgoland. 1984 ibernahm die Segekameradschaft Klaus
Stortebecker in Wilhelmshaven den Mey er. Zurzeit ist der
Mey er leider nicht fahif &hig, der Verein und Sponsoren
wollen den Mey er aber wieder in Fahrt bringen. Der Bussard
hofft auf ein baldiges Treffen der beiden letzten
Dampftonnenleger Deutschlands.

Kapitan Meyer beim Dampfrundumin Flensburg 2005 (MJ)

Technische Daten:

Lange: 52,1m

Breite: 9,08m
Tiefgang: 3,5m
Vermessung: 555 BRZ
Geschw.: max. 12kn

Drehkran: 12t und 5t
Wer noch mehr Giber den Mey er erfahren méchte, im Verlag

Hausschild ist ein Buch Uber den Dampftonnenleger Kapitén
Mey er erschienen, ISBN 978-3-89757-379-6 erschienen.
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Rickblick 2012

Text: Marco Josefus, Kiel

Nach der anstrengenden Werftzeit auf der Kieler Lindenau
Werft ging es im Mai wie gewohnt wieder zum Hamburger
Haf engeburtstag. Der Liegeplatz war dieses Mal ein ganz
besonderer. Bussard machte an einen Ponton neben dem
Hamburger Frachter Bleichen fest. Ein optischer
Leckerbissen. Vielen Dank an die Stiftung Hamburg Maritim,
die uns diesen Liegeplatz ermdglicht hat.

0] ' . . L
Frachter Bleichen und Dampfer Bussard (MJ)

Das Wetter war recht gut und die unsere Géasten waren
wieder sehr zufrieden.

Die Bussard zeigte sich dann bei der 125 Jahr Veranstaltung
der Kieler Schlepp- und Fahrgesellschaft, eine Auswahlvon
kleinen Dampfmaschinen wurde auch den Achterdeck
gezeigt. Auch die Kieler Woche und die Hafenfeste in
Eckernférde und Laboe standen auf dem Programm. Im
August ging es nach Rostock zur Hansesail, dieses Mal mit
Liegeplatz im Stadthafen. Die Rundfahrten waren fast immer
ausgebucht, das Wetter spielte mit. Als Stippvisite wurde
dann Wismar angelaufen, das Interesse am Bussard war
sehr grof3, fir die Crew auch ein schénes Erlebnis.

Seit September sind die Winterarbeiten wieder in vollem
Gange, dann kann die Bussard auch 2013 wieder sicher in
See stechen.

Der Vorstand sagte Danke an alle Crewmitglieder,
Sponsoren und Fahrgasten. Wir freuen uns schon auf das
Jahr 2013.

Kesselwasser, der besondere Saft
Text und Bilder: Eberhard Lantz, Bamberg

Wasser algemein

Hmm, was gibt es da schon zu erklaren? Wasser — der
Ursprung allen Lebens. Wir bestehen zu 70 % daraus, 34
der Erdoberflache sind damit bedeckt...

... und da geht es schon los. Natiirlich kann man jegliches
Wasser erhitzen und es in seinen zweiten
Aggregatszustand, ndmlich Dampf umwandeln. Aber wie
lange macht ein Dampfkessel das mit..?

Zunachst einmal besteht Wasser aus Molekilen, gebildet
aus zwei Atomen Wasserstoff und einem Atom Sauerstoff
(H20). Es besitzt bei 4 °C eine Dichtevon 1000 kg/m3, Diese
seine Dichte nimmt beim Abkthlen ab, so dass es in Fom
von Eis (dritter Aggregatszustand) auf Wasser schwimmt.
Beim Erwarmen und in seinem gasférmigen Zustand, Dampf
genannt, nimmt seine Dichte mit steigendem Druck ebenfalls
ab — die Dichteanomalie des Wassers. Aul3erdem hat
Wasser die hdchste Warmekapazitat aller Flissigkeiten und

gleichzeitig eine sehr geringe Warmeleitf &higkeit. Durch
diese Eigenschaften ist Wasser herv orragend geeignet,
zugef ihrte Wameenergie unter Druck auf zunehmen und
durch Druckentlastung an eine Mechanik abzugeben, die
Bewegung erzeugt. Hier kommt auch ihre gréf3te spezifische
Verdampfungsenthalpie (Wéarmeinhatt des Dampfes) aller
Flissigkeiten zum Tragen.

Ware das nun alles, gabe es auler dem Sauerstoff keine
Probleme. Aber im Wasser befinden sich diverse
Bestandteile, je nach Vorkommen in unterschiedlichen
Mengen als Schwebstoffe oder in geléster Fom, die Arger
machen kénnen. Also zunachst eine Selektion: Salzwasser
scheidetfiir den Kesselbetrieb aus: zu aggressiv, zu viele
Mineralien. 97,3 % allen Wassers auf der Erde ist
Salzwasser, bleibt also nur noch das mit 2,7 % Anteil an den
weltweit zur Verf igung stehenden Wassernorkommen das
SuRwasser. Davon sind aber 2,1 % als Eis an den Erdpolen
gebunden. Es bleibt nach Abzug von in unerreichbarer Tiefe
lagerndem Wasser nur noch ein Anteilvon 0,03 % an
nutzbarem SuRwasser. Aber egal, ob Quellwasser,
Sickerwasser oder Oberflachenwasser ist es so noch nicht
unbedingt zum Dampfkesselbetrieb geeignet.

Hértebildner
Erdalkalisalze h {Kesselsteinablagerungen)

Eisen- und Mangan-

Korrosionen, wasserun-
losliche Hydroxide,
plen van

o Korrosionen, Schiumen
Sonstige Salze “ des Kesselwassers,

Ablagerungen von
Kieselsdure b Silikatstein,
damptilichtig
Gase (Sauerstoff,
Kohlenséure) SAmesianam

Auswirkung der Bestandteile des Rohwasser aufden Betrieb des Kessels

Wir scheiden weiter alles auBer Trinkwasser aus, denn dies
ist bereits gereinigt und frei von Verschmutzungen und
schadlichen Chemikalien. Regenwasser ist zwar quasi
destilliert und damitfreivon Beimengungen, also ebenfalls
geeignet, hat aber seinen naturgeméaflen Sauerstoffanteil
Der Sauerstoff und diverse Salze und Mineralien fihren zu
Schéden bis hin zur Materialzerstérung. Diese Bestandteile
mussen entweder entf ernt, durch Beigabe von bestimmten
Chemikalien neutralisiert oder zumindest in der Schwebe
und damit abscheidbar gehatten werden.

Diese natwendige Mallnahme ist die Wasseraufbereitung.
Erst danach steht fur den Betrieb eines jeglichen
Dampfkessels das so genannte Speisewasser zur
Verflgung. Trinken solte man diese ,abenteuerliche
Limonade" nicht, aber der Kessel dankt diesen sorgféltig
durchgef Uhrten ,Wasserzauber" durch Langlebigkeit, gute
Waéarmeausnutzung und wirtschaftlichen Betrieb.

Das war's im Groben. Nun kénnen wir Dampf kochen und
die Weltmeere befahren. Wer es allerdings genauer wissen
will, darf gern weiterlesen.

Speisewasser

Als solches wird Wasser bezeichnet, das bereits f ir den
Kesselbetrieb kondiioniert ist und dem Dampfkessel ohne
weitere MalRnahme zugef Uhrt werden kann. Es ist entgast
und schédliche Bestandteile sind entfernt beziehungsweise
in Stoffe umgewandelt worden, die keine nachteilige
Auswirkung auf den Kesselbetrieb haben.

Da bei seegehenden Dampfschiffen der Maschinenabdam pf
in einem Oberflachenkondensator wieder zu Wasser
kondensiert wird, ist dieses Kondensat prinzipiell als
Speisewasser anzusehen und wird dem Kessel wieder
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zugef uhrt. (Bei einem Einspritzkondensator gilt dies nicht, da
das Kondensat bereits mit eingespritztem Au3enbordwasser
v erunreinigt” ist.)

Allerdings hat es bereits, z.B. in der offenen Zisterne, wieder
Sauerstoff aufgenommen. Da die Speisewassernorwarmung
nicht die nétige Temperatur erreicht, um den Sauerstoff
thermisch auszutreiben zu kénnen, mu3 dieser wahrend des
Betriebs chemisch neutralisiert werden.

Die Verluste am Gesamtinhalt des Wasser- Dampf -
Kreislaufs durch das unvemeidbare Abschldmmen und
Abschaumen sowie durch Undichtigkeiten, Pfeife und
Wrasendampf missen durch Zugabevon Frischwasser
ausgeglichen werden, was die Qualitdt des Kesselwassers
herabsetzt. Also mu3 ,aufbereitet” werden.

AuRere Aufbereitung

Das Speisewasser moderner Kesselanlagen wird bereits v or
dem Einspeisen, also auRerhalb des Kessels, aufbereitet.
Eine Wasserauf beretungsanlage, heute in aller Regel

v ollautomatisch, nimmt permanent Messungen aller Werte
vorund dosiert kontinuierlichf ehlende Chemie, sodal3 eine
stets gleichbleibende Wasserqualitdt gewahrleistet ist. Auch
Absalzen und ev entuelles Abschlammen werden
automatisch geregelt. Ein Entgaser entzieht dem Wasser
zuv erléssig Sauerstoff und Kohlenséure. Bei grol3en
Kraftwerksanlagen ist ein geregelter Betrieb anders gar nicht
praktikabel und Zwangsdurchlaufkessel, meist im
Hochstdruckbereich, sind Gberhaupt nicht anders betreibbar.
Sie durfen nur reines Deionat eingespeist bekommen, da sie
alles zugef Uhrte Wasser restlos v erdampf en.

Schiffe mit Wasserrohrkesseln und Turbinenantrieb hatten in
der Regel ebenfalls Wasseraufbereitungsanlagen. Zum
einen sind Wasserrohrkessel wesentlich empfindlicher, was
das die Wasserqualitdt angeht, zum anderen waren diese
Schiff e auch grof3 genug, um eine komplette

Auf bereitungsanlage unterbringen zu kénnen.

Die auRere Wasseraufbereitung wird heute ausschlie3lich
angewendet.

Innere Aufbereitung

Auf klassischen Dampfschiffen mit Kolbendampfmaschinen
und ,Schottenkesseln“ wird auf grund ihrer besonderen
Betriebsweise die Innere Auf bereitung praktiziert, was
bedeutet, dass die benétigten Chemikalien dem
Kesselwasser beigegeben werden und sich erst im Kessel
mischen. Dies setzt voraus, dass in festgelegten
Zeitabstanden Proben des Kesselwassers gezogen werden,
nach deren Analyse die bendétigte Kesselchemie wahrend
des Betriebs dem Kessel zugesetzt werden, Ublicherweise
mit dem Injektor.

Bestandteile im Wasser und ihre Auswirkungen

Die Salze der Erdakalien fallen bei h6heren Temperaturen
auf den Heiz lachen aus und lagern sich ab. Diese auch als
Kesselstein bekannten Verkrustungen behindern den
Warmetbergang. Das Material wird tiberhitzt und bRt
dadurch mehr und mehr seine Stabilitét ein, bis es letztlich
so weich wird, dass es nachgibt. Im Extremfall kénnen
thermische Spannungsrisse auftreten. AuRerdem kénnen
durch Ablagerungen Ventile und Armaturen auf3er Betrieb
gesetzt werden.

Sauerstoff verursacht Korrosion, erkennbar in Form kleiner
Krater als ,Lochfra3“, Kohlens&ure bewirkt flachenférmige
Materialabzehrungen. In Kombination sind die beiden Gase
hochaggressiv und kdnnen schwere Schadenv erursachen,
indem sie die Materialstarke soweit mindern, dass der Stahl
dem Kesseldruck nicht mehr standhalten kann.

Die Aufbereitung

Trinkwasser hat nattirlich nicht immer die gleichen
Eigenschaften, auRer, dass esfir den menschlichen Genuf3
in jedem Fall unbedenklich ist. Die Wasserharte ist sehr
unterschiedlich, es kannvom idealen pH- Wert 7 abweichen
und der elektrische Leitwert ist nicht immer gleich. Vor dem
Bunkern nimmt man also eine kleine Wasserprobe. So
ergeben sich bereits erste Hinweise auf die spater zu
dosierende Chemie.

Bei der Erstbef lillung des Kessels mit diesem Rohwasser
wird gleichzeitig die errechnete Menge an bendtigten
Chemikalien mit eingefillt. Sie durchmischt sich gut durch
den kréftigen Wasserstrahl, der aus dem dicken Schlauch
durch den Dom in den Kessel rauscht. Somit werden
negative Einwirkungen durch den Stillstand zunachst

v erzbgert. Das Anheizen sollte trotzdem bald darauf
erfolgen, um die erhebliche Menge an Sauerstoff und
Kohlensaure auszutreiben. Dies geschieht durch die

Thermische Entgasung

Durch Erwérmung sinkt die Léslichkeitvon Gasen in
Flissigkeit und sie kdnnen ausgetrieben werden. Dies
geschieht am wirkungsvollsten bei 102 - 108 °C, also gerade
beginnendem Druckaufbau von 0,1 - 0,4 atli wahrend des
Anheizens. Das Beliftungsv entil oder ein anderes
geeignetes im Dampfraum bleibt mindestens 2 Stunde
geodffnet. In der Zett sollte durch entsprechendes Heizen
dieser Druckbereich erhalten werden. Danach kann es
geschlossen werden und das Entgasen als erledigt abgehakt
werden.

Wirkungsweise der Chemikalien

Trinatriumphosphat (auch Natriumphosphat,
Trinatriumorthophosphat) NasPO, |ist ein Natriumsalz der
Phosphorséaure. Es dient der Wasserenthartung, indem es
zur Komplexbildung der hartebildenden Erdalkalienf tihrt.
AuRRerdem akalisiert es das Wasser und schiitzt sovor
Korrosion. Erst ein pH- Wertvon tUber 9,5 mindert den
Korrosionsangriff auf Kesselstahl auf minimale Werte. Der
ausgefallte Schlamm setzt sich in der Betriebsruhe am
Kesselboden ab und kann von dort durch Abschldmmen
entfernt werden. Der Salzanteil bleibt im Kesselwasser und
mufd durch Abschdumen ebenfalls abgezogen werden.
Natriumsulfit (auch schwefligsaures Natron, E 221) Na,SO3
ist das Natriumsalz der schwefligen Séure. Es entzieht dem
Wasser den Sauerstoff durch Oxydation und hierbei
Umwandlung in Natriumsulfat. Auch hier entstehen Schlamm
und Erh6hung des Salzgehalts, die wie v orher beschrieben,
entfernt werden.

Natriumhydroxid (auch Atznatron, Atzsoda, Natronlauge,
Natronhy drat, Seifenstein, E 524 u.a.) NaOH , es verdrangt
als starke Base schwéchere undflichtige Basen aus ihren
Salzen. Es reagiett mit Kohlensaure zu
Natriumhydrogencarbonat und entzieht dem Kesselwasser
so die Kohlensé&ure.

Ermitteln der Dosierung

Die in der Regel taglich fallige Kesselwasserprobe wird
gunstigerweise wahrend Maschinen- Volllast gezogen, weil
dann alles wirklich gut durchgemischt ist. Sobald die Probe
geniigend abgekhlt ist, werden mit bestimmten Reagenzien
sowie elektronischem Mel3gerét die diversen Kesselwasser-
Werte emittelt. Anhand der Ergebnisse wird unter

Zuhif enahme der festgelegten Sollwerte die Menge an
bendtigter Chemie ermittel, die, in Wasser aufgeldst, mitels
Injektor dem Kessel zudosiert wird. Dies geschieht meist zu
Betriebsende und durch die immer noch lebhafte Konvektion
im Kessel wird alles gut durchmischt.
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In den ,technischen Regeln Dampf“ (TRD 611) sind folgende
Werte angegeben, die anzustreben sind: pH 10,5 — 12
(Alkalitat wegen Korrosionsschutz), p-Wert 8 - 12 (Alkalitat
der geldsten starken Alkalien), m-Wert weniger als %2 des p-
Werts (Akalitat aus der Natronlauge zum Abbinden der
Kohlensaure), Leif &higkeit unter 8000 ps/cm (Salzgehalt im
Kesselwasser), Phosphat 10 — 20 mg/I (nétiger
Phosphatiiberschu3, damit Salze gebunden und als
Schlamm ausgeféallt sind), Sufit 10 — 30 mg/I (notiger
Sulfitiberschuf3, damit aller Sauerstoff gebunden ist). Halt
man diese Werte ein, hat man optimales Kesselwasser,
auch nach dieser etwas altertiimlichen Methode. Ubertreiben
darf man allerdings auch nicht, sonst ziichtet man sich neue
Probleme...

Fuhrt man diesen Wasserzauber* gewissenhaft durch, fallen
gréRere Abweichungen sehr schnell auf. Zur eventuellen
Kontrolle gibt es ja das ,Wasserbuch®, in dem alle Proben
notiert sind mitsamt den getroffenen Mal3nahmen.
AuRBergewdhnliche Messwerte kdnnen Hinweise auf
Schaden oder Stérungen auRerhalb der Wasserchemie sein,
denen nachgegangen werden mul3.

Entfernung der gebundenen Bestandteile:

Je mehr Chemie dem Kesselwasser seit der

v orangegangenen Auf bereitung beigegeben wurde, umso
mehr Schlamm entsteht natiirlich. Nach dieser Menge richtet
sich grob, wie lang nach der Betriebsruhe abgeschlammt
werden muf3.

Gleichzeitig reichert sich das Salz nach Abbinden der
Alkalien im Kesselwasser an —das Wasser ,dickt ein“. Je
héher der Leitwert, umso salzhaltiger ist das Wasser. Der
angegebene Sollwert soll nicht Gberschritten werden — es
muf} etwas langer oder haufiger abgeschdumt und damit
abgesalzt werden.

Nicht direkt zur Wasserauf bereitung gehérend, aber unter
Umstanden anzuwenden ist ein Ol- Bindemittel.
Normalerweise wird das durch den Maschinenbetrieb in den
Dampf - Wasser- Kreislauf eingeschleppte Zy linderdl durch
die Filter restlos zuriickgehalten. Sollte ein Olbindemittel
notig werden, lasst dieses das Ol ausflocken und als
Schaum auf dem Wasserspiegel aufschwimmen. Von hier
kann es wirkungsvoll abgeschdumt werden. Die Bussard-
Maschinen lauf en aber so sauber und mit so geringem
Olbedarf, dass es bisher nie nétig wurde, chemisch
nachzuhelf en.

Nach dem Entleeren des Kessels am Ende der Fahrsaison
zeigt sich, wie qualitatvoll die Wasserpflege war: keine
harten Ablagerungen, keine schwarzen Belage
(Olablagerungen), keine Abzehrungen nachdem die Flachen
gereinigt sind — alles bestens. Ein diinner, weicher,
hellbrauner Belag ist unbedenklich und schiitzt sogar.

In friiheren Zeiten, bev or sich die Wasseraufbereitung
allgemein durchgesetzt hatte, waren zunachst steinharte
Belage mit Pickhammern loszuschlagen und danach zeigten
sich alle Artenvon Schaden an vielen Kesselbauteilen, was
oft genug zur Stilllegung des Kessels f iihrte. So weit muss
es ja nicht kommen!

AbschluR

So, das war nun ziemlich ausfiihrlich und solte reichen, um
einen Einblick in die ,geheimnisv ollen Vorgénge*“, die sich
taglich gegen Fahrtende in der kleinen Hexenkiiche*
oberhalb der Hauptmaschine abspielen, gewéhren. Nun ist
klar, was da passiert, wenn ein Heizer mal nicht an seinem
Feuer ist, sondern mit Mensuren, Tropfflaschchen und
Messgeraten bunte Wasserchen erzeugt, sie argwohnisch
bedugt, vor sich hinmumelt und anschlieRend Pulerchen in
Wasser auflést. Wenn's dann anschlieRend im Kesselraum

rohrt, wird derfertige ,Zaubertrank” gerade mit dem Injektor
in den Kessel gespeist.

Filmtipp

Text: Marco Josefus, Kiel

Tribes Wetter und mal wieder nichts im Fernseher? Dann
sollte ihreuch den Film ,Das Totenschiff“von 1959 ansehen.

Nach dem Diebstahl seiner Papiere durch eine Amsterdamer
Nuttev erpasst der amerikanische Seemann Philip Gale
(Horst Buchholz) sein Schiff, die "Borghese". Ohne
Identitdtsnachweis wird er nach Holland abgeschoben, wo er
aber ebenfalls Probleme bekommt. Er schlagt sich durch
halb Europa bis nach Cadiz, wo er als Kohlenschaufler auf
der "Yorkke" anheuert. Gale schlie8t Freundschaft mit
seinem polnischen Kameraden Lawski (Mario Adorf), der
ihm v errét, dass ihr Schiff mit wertloser Fracht, aber hoch
versichert unterwegs ist: Der Kapitan derY orikke (Af
Marholm) soll im Auftrag seiner Reeders das Schiff
versenken, um die Versicherung abzuzocken...

Ein spannender Filmklassiker auf DVD fiir alle
Dampfschiffliebhaber mit bekannten, aber noch sehr jungen
Deutschen Filmschauspielern. Viel Spal3 bei einem
gemiitlichen Fimabend....
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Kieler Dampferfahrkarte

Text: Marco Josefus, Kiel

Dampftechnk und Kultur, auch das geht in Kiel. Seit mehr
als 6 Jahren zeichnet der Kieler Kiinstler Alexander Torday
auch auf dem Bussard. Es sindviele Skizzen rund um
Bussard entstanden. Auch die Weihnachtskarten, die wir seit
zwei Jahren an unsere Sponsorenv erschicken, stammen
aus der Feder von Herrn Torday. Nun ist das nachste
gemeinsame Projekt fertig, die Kieler Dampferf ahikarte.
Wohl einmalig soll es auchflr unsere Fahrgéste eine
Erinnerung an die Dampferf ahrt mit dem Bussard sein.

Egﬁgfmfahtka
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Wer weitere Informationen tber den Kiinstler Torday haben
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Scharnhorststrasse 8.
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Eine Heizersage:
Text : Eberhard Lantz, Bamberg

Wie hinlanglich bekanrt, f unktioniert das mit dem Dampf,
indem man Wasser kocht.
Dazu braucht es

a) Genigend Kesselwasser

b) Gutes Brennmaterial

c) Einen anstandigen Dampfkessel

d) Brave Heizer
Fehlt ein Bestandteil, ist’s Essig mit dem Dampf — Seef ahit
ade!

Eines Tages war unser Bussard auf einem groRen Wekmeer
unterwegs, um Tonnen zu legen. Alles lief gut, die Tonnen
landeten genau, wo sie solten, was die Matrosen sehr
freute. Alle Maschinen liefen butterweich und zwv erléssig
und es war ein Scherzen und Lachen unter den
Maschinisten. Der Kessel lieferte Dampf in Hille und Flle,
sodaf3 die Heizer, um die Langeweile zu bekampfen, im
Kesselraum mit Kohleklumpen Boule spielten. Der Service
versorgte alle Stationen des Dampfers unermidlich mit
erlesenen Happchen und erfrischenden Getranken.

So héatte das ewig weiter gehen kdnnen, ware da nicht der
Nautik ein elementarer Fehler unterlaufen. Weil der Dampfer
seinen Weg offenbar von selber fand, legte der Kapitédn
zufrieden und erfreut die FURe hoch und lehnte sich
gemutlich zuriick. Und dann begann er, laut und wohlténend,
La Paloma zu pfeifen...

Auf einem Segelschiff hétte er das mit Sicherheit
unterlassen, weil daja dann sofort der Wind einschl&ft. Aber
den braucht ja ein Dampf er nicht.

Aber...

Fast unmerklich, aber deutlich an der Bugwelle zu sehen,
ging die Maschinendrehzahl immer weiter zuriick.

Aus dem Schornstein quollen grausam dunkle Qualmwolken
und man horte durch die Windhuzen nicht mehr das Poltern
der geworfenen Kohle- Boulekugeln sondern laute
Heizerfllche.

Die Ladebaumwinsch quietschte hilflos und bekam selbst die
leichtesten Tonnen nicht mehr hoch.

In seiner Kammer safd ein unglicklicher Chief, den Tranen
nahe, und walzte Fachliteratur, um die Ursache
herauszufinden, wahrend die Maschinisten mit
ausgesuchten Spezialélen alle Lager der Haupt- und
Hifsmaschinen sorgf altig schmierten. Die Heizer schauten
immer wieder in die Feuerungen — keine Schlacke, uberall
Flammen, aber merkwiirdig kiihl. Man kann die Hand iber
die Glut halten. Was ist da los..?

Oweh oweia und das tausendev on Seemeilen weit draul3en
auf dem Welmeer...

Doch da - ein Triumphschrei aus dem Kohlebunker!
Schwarz und v erschwitzt, aber gliicklich strahlend krabbetlt
der Trimmer durch das Kohleschott in den Heizraum und
verkundet laut:

.Heizers — die Kohle istv erfault! Eindeutig zu sehen! Habt ihr
v orhin nichts gehdrt? Wenn man an Bord pf efft, schl&ft bei
Seglern der Wind ein. Und auf Dampfschiffen wird eben die
Kohle faul. Das istv éllig natirlich!*

Ein Heizer beif3t ein Stick Kohle ab, kaut es durch, verdreht
die Augen und spuckt den widerlichen schwarzen Brei in die
Aschepiitz. Kurze Beratung (Heizer machen keine langen
Worte):

klar, der unméaRige Quaim kommtvon demyv erfaulten
Kohlenstoff, der Brennwert ist entsprechend gering und da
kann man schaufeln, bis der Arzt kommt — die
Manometernadel sturzt nach links in Richtung Null. Logisch,
dass die Maschine mit dem Schlappdampf keine Leistung
mehr bringt — die ist 12 ati gewohnt!

Und dann der Geistesblitz: Das geschrieben Wort ist ja
letztlich zu Papier gewordene Realitdt. Wenn man nun
also...

.Hey, Chief, hast Du die letzten Kohleanalysen in Deinen
Unterlagen?*

.Na, glaubt Ihr, meine Papiere waren... —also wirklich...”
Und dann kommt er wieder mit einem Stapel Formulare von
den Kohlebergwerken, die seit Jahren unsere gute Kohle
geliefert hatten. Auf jedem Blatt sduberlich verzeichnet die
Werte, die man von guter Schiffskohle erwarten darf:

7400 kCal unterer Brennwert, 36 % Gasarnteil, Schwefel im
Nullkomma... Bereich.

.Die Papiere brauchen wir* - ,Kénnt Ihr haben, ich habe
noch Fotokopien.”

So, runter mit dem faulen Gesteinvon den Rosten! In jedem
Flammrohr zuunterst ein Blatt Kohleanalyse, darauf

handv erlesene Stiickenkohle und das Ganze angeziindet!
HeilRa, das brennt wie Hélle. Vorsichtig weitere Kohle
nachlegen. Und siehe da, die Manometernadel bewegt sich
wieder nach rechts.

Inzwischen hat der Trimmer einige Analyseblatter in kleine
Fetzen gerissen und im Bunker unter die Kohle gemischt.
Die Werte gehen dadurch natirlich auf die Kohlestiicke tber
und so ist der Nachschub gesichert.

Am besten aber wirken die Bléatter, die direkt in die Flammen
geworfen werden. Das auf Papier Geschriebene wird durch
die Flammen schnell und zwv erl&ssig zur sichtbaren
Wahrheit.

Die Maschine ging endlich wieder mitv oller
Umdrehungszahl, man hérte bereits das Aufklatschen von zu
Wasser gelassenen Tonnen und wenn das Sicherheitsventil
nicht mit lautem Zischen den tberschissigen Dampf in den
Himmel gepustet hétte, wirde manv on der Bricke den
Kapitan mit klare Stimme singen héren:

~Sankt Vaporus, wir preisen Dich und loben Deine Weisheit!”

Der NDR an Bord

Text und Bilder: Marco Josefus, Kiel

Im Rahmen der Hansesail 2012 wurde eine Ausgabe der
NDR Serie Hanseblick auf der Bussard gedreht. Die Autorin
Elke Bendin und ihr Team begleitete den Bussard uber die
Hansesail Der Moderator Jan Hendrick Becker heuerte
dabei als Schiffsjunge auf der Bussard an und musste das
harte Leben auf einen alten Dampfer kennenlernen. Schon
bei der BegriiRung wurde klar. das wird nicht einfach. Jan
musste lernen, wie man Taue spleildt, was er nach Aussage
vom Bootsmann Peter recht gut tat.
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Auch die Kohle im Bunker musste getrimmt werden, die
Géaste an Bord wurden bedient undvieles mehr. Als
Hohepunkt durfte Jan dann den Dampfer auch noch steuern.
Bei bestem Sonnenschein stand Jan stolz an Ruder und
folgte den netten Anweisungen des Kapiténs.

Besten Dank an das Team, ihr seit jederzeit wieder
willkommen an Bord der Bussard. Den 45 Minuten Bericht
kann man uber die Mitschnittstelle beim NDR bestellen.

Tonnenleger Sperber
Text: Marco Josefus, Bilder: Archiv A. Westphalen

Der Bussard wurde 1906v on der Mey er Werft abgelief ert
und v erholte zum Heimathaf en Sonderburg. Dort sollte der
Bussard den alten Tonnenleger Sperber unterstiitzen.

Der Tonnenleger Sperber wurde 1892 auf der Joh. Lange
Werft in Grohn bei Vegesack gebaut. Bis 1914 versah der
Sperber seinen Dienst fir die Kongliche Regierung
Schleswig, Heimathaf en war Sonderburg. Der 30m lange,
6m breite und mit einer Maschinenleistung von 250PSe
ausgeristete Dampfer, war flr die Arbeiten nicht mehr
effektiv genug. Der Bussard hatte eine Eisv erstarkten Bug
und war f Ur den Einsatz besser geeignet. Au3erdem wurden
die neuen Tonnen mit Gas gefeuert, der Bussard wurde mit
groRen Tanks im Bereich des heutigen Laderaumes
ausgestattet.

p

gr® o

-

Tonnenleger Sperber im Einsatz (AW)

Bekannt wurde der Sperber durch die Versuche mit dem
Weedermann’schen Eisschuh. Dieses Patent wurde durch
den Flensburger Schiffbaumeister Weedermann entwickelt
und war eine kostengunstigere Alternative zum Eisbrecher.
Der Eisschuh, auch ,Patent-Eisbrech-Schutzv orrichtung*
genannt, wurde vor dem Bug des Sperbers gespannt.

Tonnenleger Sperber mit dem Eisschuh

1892 wurde f ur die Konigliche Bau-Inspektion ein Prototy p
erbaut und im Februar 1895 auf der Flensburger Forde mit
dem SPERBER erprobt und dokumentiert:

Der mit der Schutzausrustung ausgerustete Dampfer ging
zun&chst in gerader Richtung durch 22 — 25 cm starkes
Kerneis und durchbrach dieses mit einer Geschwindigkeit
von 1,5 — 2 Seeneilen, ohne einen Anlauf nehmen zu
missen. Alsdann wurde ein Versuch im Packeis bis zu 33
cm Starke gemacht, welches der Danpfer mit kurzem Anlauf
von ungefahr einer Schiffslange auf eine Strecke von 45- 60
m zu durchbrechen im Stande war. Schlief3lich wurde ein
Kreisbogen gelaufen. Hierbei wurde gewdéhnliches Kerneis in
der oben angegeben Stéarke, ebenfalls ohne Anlauf nehmen
zu missen, mit einer ungefahren Geschwindigkeit von 1-1,5
Seeneilen gebrochen; Packeis mit Anlauf einer Strecke von
ungeféhr 45 m Der Durchmesser des Kreises betrug nach
Schatzung 160 — 170 m Die zweite Halfte des Kreises
wurde in der Art ausgefihrt, dass die Schutzvorrichtung nicht
genau in der Langsschiffslinie des Danpfers angebracht
wurde, sondern etwas schrag zu dieser. Die Drehféahigkeit
des Danpfers wurde hierdurch noch wesentlich erhht.

Der Dampf er Sperber wurde 1919 nach Stralsund verkauft
und fuhr als Passagierdampfer unter dem Namen Hertha
Das Schicksal des Sperbers wurde 1953 besiegelt, der
Dampfer wurde in Kiel abgewrackt.

Bussard féhrt nach Hamburg..

Text: Regina Gehrts, Kiel
Tag 3 des Abenteuers
12.05.12

Etwas spét aus der Koje, die Jungs fruhsticken schon, denn
die Kaff eemaschine war javorbereitet (Schlau, oder?)

Als erstes werden die Event-Jungs mit ihren unglaublich
vielen, monsterschweren Kisten, Inhalt die Musik- und
Lichtanlage, zum anderen Liegeplatz gebracht.

Inzwischen weil3 ich, dass die Treppe Niedergang heift
(auch wenn ich rauf gehe).Es ist ja auch viel spannender
den Niedergang runterzurauschen...Treppe kann ja jeder
Zum Mitag
soll es Reste
vom Feste
geben, nur
leider ist nicht
mehr viel
da...

Also tauen
wir Steaks

" auf,

~— schmoren
Zwiebeln,
== dazu ,die
Reste" und
alle sind

zufrieden.

Dann kommen sehr nette Leute an Bord, hungrig wie die
Wl e-Kuchen, Brétchen, alles

schnell verputzt!

Die Fahrt an der Haf enmeile ist so herrlich! Zwischendurch
schieRen wir Fotos und winken und laufen hei3 in der

Kombiuse!!

Wenn jeder Tellerwdscher zum Millionar wird, sind wir bald
dran! Das war's doch! 2 riesige Topfe mit Kartoffelsuppe und
Gulaschsuppe sind mit an Bord, dazu Brot. Perfekt!

Sonne, kalter Wind und Hafen-Geburtstag, das macht
hungrig und durstig...

Armer Olli, er friert sich am zugigen Tresen den A.... ab!

Als Jirgenim Laderaum noch 5 Flaschen Christkindl-
Punsch entdeckt (den wir wahlweise mit einem Schuss Rum
v erfeinern) werden wir in der Kombiise besonders von den
frésteligen Damen sehr gerne auf gesucht!
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Das war eine schone Fahrt, noch mal Tschiiss! Erstmal
aufklaren und dann laufen Eliund ich zur Spitze der
Museums-Anlage, um die AIDA kurz vor der Taufe zu sehen.
Spruch mit auf den Weg gegeben: ,Lasst Euch nicht
anschnacken und wenn, nehmt Geld daftir!"

Hat sich gelohnt. Eintolles Bild, 2 Schiffe aus der AIDA-
Flotte langsam in Richtung Landungsbricken.

Als wir Uber das Museumsschiff ,Bleichen" zurtickklettern,
taucht im Abendlicht ,unser" Schiff auf, Uber die Top
beleuchtet, Musik an.....

Wer braucht schon die AIDA?

13.05.12

Die vielen Brétchen kommen mit dem Taxi und Christian holt
sie fur uns aufs Schiff.

Der 1. Abwasch des Tages, gegen 12.00h kommen die
Verwandten (unsere und die der

Anderen). Gro3e Freude auf allen Seiten, Wetter gut und
auch Hunger und Durst ausreichendv orhanden

Wieder v orbei an winkenden Massen, sie warten auf die
QM2, freuen sich aber auch tber

uns. Da ist sie auch schon......Riesig, majestétisch,
wunderschon...der laute Gru3 von Schiff zu
Schiff...Gansehaut pur

Bei der 2. Tour des Tages ist wieder Kombisen-Alarm. Gibt
es denn nur bei uns etwas zu essen? Der Grund fur die
ausgehungerten Menschen ist: ,All inclusive" Naja, denn...
An Bord auch ein 5 Monate aler ,Mini" und 2 Hunde.
Diesmal gibt es Gulaschsuppev on Plastik-Tellern, denn 95
Teller haben wir nicht.

Diese Fahrt gehorte zur Abschluss-Parade...und wir
mittendrin! Um 20:00h sind wir am Liegeplatz...das Bier
haben wir uns verdient und es schmeckt so gut. Heute
stehen wir etwas Langer zum Klénschnack zusammen. Sind
ganz entspannt! Schlie3lich ist es der letzte Abend,
irgendwie schon, aber auch schade! Allerdings freu ich mich
nicht nur auf meinen Mann, sondern auch sehr auf den
Geschirrspuler und die Badewanne..

Als dann zu all den schdnen Erlebnissen auch noch ein
dickes Lob an alle und besonders an

.die 2 Neuen"vom Service ausgesprochen wird, sind wir
stolz wie Bolle!

Anscheinend hatten sie doch Bedenken, wie wir mit dem
Stress klalkkommen.

14.05.12

Mit nur 5 Gasten gemiilich zuriick nach Kiel. Und noch mal
Verwdhnprogramm f (ir unsere Jungs.

Gratin mit Frikadellen und Ruhrei mit Speck (von 30 Eiern),
dazu Tomaten, Gurken und hinterher rote Griitze mit
Vanillesauce (fir Marco umgekehrt)

Unsere Gro3kiche funktioniert prima, wir staunen selbst.
Ein letzter Monster-Abwasch, tiberall wischen, FuRboden
unter Wasser setzen und schrubben-

Und dann mit einem Becher Kaffee auf die Backs-Kiste,
Stick halbgef rorenen Pflaumenkuchen und Beine baumeln
lassen. Das Lebenist schon!!!

Nach dem letzten Schleusen-Eis fur Thorsten und ein paar
andere, legen wir um 23:00h mit 2stlindiger Verspéatung an
der Museumshafen-Briicke an. Sehnsilichtig erwartet- wegen
der Verspatung glaub ich!

Tschiss Bussard, bis zum néchsten Mal!

Traumschiffe missen nicht immer riesig, wei3 und luxuriés
sein!

Buchtipp fir die Freiwache

Text: Eberhard Lantz, Bamberg

Das Zauberschiff von Sandra Paretti

ML ety =g r
i F ,;@ Sy .

Als es hell wird, trauen die Anwohner einer vertraumten
Bucht in Maine/USA ihren Augen nicht: im Glanz der
aufgehenden Sonne liegt da drau3en ein riesiger weil3er
Dampfervor Anker. Ein Zauberschiff..?

Die Autorin beschreibt das Schicksal des beliebten
Schnelldampf ers ~Kronprinzessin Cecilie* des
Norddeutschen Lloyd von der letzten Atlantik-Uberquerung
vor dem 1 Weltkrieg Uber die freiwillige Internierung in
Amerika bis zum unausweichlichen Ende 1940. Die gut
recherchierten historischen Fakten sind verwoben mit einer
Geschichte, die die rasche Entwicklung  von
gesellschaftlichem Leben zwischen der Schiffsbesatzung
und den Bewohnern von Bar Harbor beschreikt.

Der vonder AG Vulcan in Stettin gebaute und im Jahre 1907
an die Reederei Ubergebene Vierschornsteiner
.Kronprinzessin Cecilie kann als Krénung  der
Dampfschifffahrt angesehen werden: Vier 4-Zylinder-
Vierf achexpansionsmaschinen mit insgesamt 46 000 PS
trieben, paarweise hintereinander gekoppel, die beiden
Schraubenwellen an. Es gab keine Abdampfturbinen. Der
Dampf mit 15 kg/cm?2 Spannung wurde von 12 Doppelender-
und 7 Einenderkesseln mit je vier kohlebefeuerten
Flammrohren erzeugt. Es war die grofite jemals in einem
zivilen Schiff eingebaute Kolbendampfmaschinen- Anlage
Uberhaupt.

Droemer Knaur Verlag Schoeller u. Co., Locarno, 1977.
Lizenzausgabe des Deutschen Biicherbundes Stuttgart,
Hamburg, Miinchen (u.a.)

Derzeit v ergriffen, aber im Buchantiquariat zu finden.
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Eine Zeitungsente???
Text: Marco Josefus, Kiel

Wen demnachst mal wieder ein Besuch im Zoo anstehen
sollte, wundert Euch nicht, es gibt sie wirklich.

Dampfschiffenten (Tachy eres) sind recht gro3e, kurzbeinige
und massig wirkende Enten. Es gibt vier Arten der
Dampfschiffente, die Langfligel-Dampfschiffente st
flugféahig, die Magellan-, Fakland- und Weilkopf-
Dampfschiffente hingegen haben verkirzte Fligel und
kdnnen den massiven Korper nicht mehr in die Luft bringen.
Das Mannchen der Magellan-Dampfschiffente wiegt rund
6kg, das Weibchen nur rund 4kg.

Magellan Dampfschiffenten (Bild: Wikipidia)

Woher kommt nun dieser seltsame Name? Im Buch
Grzimeks Tierleben von 1980 steht es sehr gut beschrieben:
JFliehende oder angrefende Dampfschiffenten pflegen
zwecks schnelleren Vorwartskommen auer ihren grof3en
RuderfiBen zusétzlich auch noch die kleinen schmalen
Fligel zu Hife zu nehmen, und zwar nicht gleichzeitig,
sondern abwechselnd schaufelnd, etwa so, wie ein
Faltbootfahrer seine Paddel gebraucht. Dadurch entsteht ein
machtiges Geplansche mit viel aufspritzendem und
schaumenden Wasser- ein Bild, das lebhaft an einen kleinen
Heckraddampfer in voller Fahrt erinnert. ,,

Also, Augen auf beim nachsten Zoobesuch, aber die

Dampfschiffenten bitte nicht mit Kohle futtern....

Beifall fur das Ehrenamt

Text: Christel Winkelmann, Neumuinster

Fangen wir doch wieder einmal mit dem sympathischen
Lehrer aus der ,Feuerzangenbowle* an:

Da stellen wir und ganz dumm undfragen:

Was ist ein Ehrenamt?
Nach dem Lexikon: ein dffentliches Amt ohne Bezahlung.
Auf dem Dampftonnenleger Bussard:

Eine ziemlich zeitauf wendige Arbeit ohne
Bezahlung, jedoch auch mit sehrviel Spaf und vor allem

Interesse an der Sache behaftet ist.

Wer ,opfert” seine Freizeit fur den Erhalt des Tonnenlegers
Bussard?

Es sind Personen jeglichen Alters und aus allen méglichen
Berufsgruppen, die mitviel Einsatz und Engagement den

Tonnenleger am Leben erhaken und es ermdglichen, dass
dieser seit Jahren fahrbereit ist. Wohlgemerkt: als altester
fahrbereiter Tonnenleger der Wett.

Die Altersstruktur der ehrenamtlichen Mitglieder bzw.
Besatzungsmitglieder reichtvon 16 bis 75 Jahren. Es sind,
wie gesagt, Personen aus allen mdglichen Berufsgruppen:
Kapiténe, Ingenieure, Techniker, Heizungsbauer, Elektriker,
Geschéftsfuhrer, ehemalige Berufsseeleute, Schiffbauer,
kauf mannische und juristische Berufe usw.

Nicht zu v ergessen: die Gruppe der Rentner, auch aus allen
maoglichen undv orgenannten Berufsgruppen, die
naturgemal mehr Zeit haben, dieses Ehrenamt auszuliben,
als die Berufstatigen.

So ist jeder im Rahmen seiner Moglichkeiten im Einsatz fur
die gute Sache, die
Erhaltung des
Dampfers Bussard

Diejenigen, die die
Arbeit an Bord
verichten, sind in der
Regel nicht nur
Mitglieder des
gemeinnitzigen
Vereins, sondern vor
allem
Besatzungsmitglieder,
die die Fahrten mit
dem Bussard
Uberhaupt erst
ermaglichen.

Viele Gaste, die die
angebotenen Fahrten
im Sommer
mitmachen und genie3en, machen sich teilweise ein
falsches oder nicht vollstandiges Bild von der erf orderlichen
Arbeit. Einige denken sicherlich, dass dies alles ein schoner
und gut bezahlter Sommerspal ist; mal ein bisschen mit
dem Dampfer auf der Kieler bei schénen Wetter zu fahren
und ,das Leben zu genieRen”. Die an Bord tatigen
.Ehrenamtler* kénnen dazu ein ganz anderes Lied singen.
Es wird den ganzen Winter jeden Mittwochnachmittag und
jeden Samstag an Bord gearbeitet. Auch im Sommer
wahrend der Fahrzeit stehen immer noch einige Arbeiten an,
die getan werden missen, um den Dampfer zu erhalten.
Wir kénnen alsof eststellen, dass es sich um ein sehr
arbeits- undfreizeitintensives Ehrenamt handet.

Warum (bt man ein solches Ehrenamt aus?

Es ist sicherlich eine gute und sinnv olle Freizeitgestaltung,
aber im Wesertlichen ist es der Spafd an der Sache, also
den Dampfer Bussard, vor allem das Interesse an der alten
Dampftechnik, es ist die Kameradschaft an Bord und der
Zusammenbhalt dieser unterschiedlichen Menschen. Ja, es
ist richtig: an Bord gibt es auch Frauen, die in dem

v orliegenden Fall kein Unglick bringen, wie eine alte
Seemannsweisheit behauptet, sondern die hauptséchlichf tr
die Versorgung der an Bord Tatigen und der Géste
zustandig sind.

AbschlieBend kann man sagen: Es macht uns allenviel
Freude, wir haben trotz der vielen Arbeit auch viel Spal3 und
sind mit ganzem Herzen dabei.

In diesem Sinne: stets gute Fahrt und immer eine Handbreit
Wasser unter dem Kiel.

Die Besatzung freut sich auf ein Wiedersehen mi vielen
netten Gasten.
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Der neuste Tonnenleger: Nordergrinde

Text: Marco Josefus

Die schone, alte Dampfschiffzeit ist leiderv orbei. Die
modernen Tonnenleger sind technisch hochentwickelte
Multitalente die neben dem reinen ausbringenvon
Seezeichen noch weitere Auf gaben wahrnehmen kénnen.

Der neuste und modernste Tonnenleger Deutschland wurde
Anfang November 2012 in Bremerhaven in Dienst gestellt.
Als Ersatz fir die aten Tonnenleger Bruno llling und

Ev ersand, baute die Fassmer Werft in Berne die
Nordergriinde. Sie ist das zweite von insgesamt drei
Neubauten fur das WSA. Der erste Neubau wurde 2011 mit
dem Namen Amrumbank abgeliefert.

Technische Daten:

Verdrangung: 454t

Lange: 43,15m
Breite: 10,4m
Tiefgang: 2,4m

Besatzung: 7 Mann

Wie bei allen modernen Tonnelegern befindet sich das
Arbeitsdeck hinter der Briicke, der Hy draulikkran mit 12t bei
12m befindet sich direkt hinter den Briickenauf bauten. Die
Antriebsanlage besteht aus zwei MAN Dieselmotoren mit
einer Leistungvon je 588W. Die Leistung wird Uber zwei
gegenlaufig drehende Voith Schneider Propellern ins
Wasser Ubertragen und kann max. 12kn Geschwindigkeit
erreichen.

Nordergriinde in der Erprobung (Fassmer)

Neben den Aufgaben eines Tonnenlegers kann die
Nordergriinde auchfiir die Feuerbekéampfung eingesetzt
werden. Zwei Léschmonitore mit einer Léschleistungvon
jeweils 600m3/h kann das Wasser rund 115m weit geworf en
werden. Eine Schutzluftanlage mit Kohleaktiv-Fitern schitzt
die Besatzung vor giftigem Rauch. Im Feuerfall wir das
gesamte Schiff mit einem Wassernebel geschiitzt. Im
Gegensatz zur Bruno llling, ist der Tief gang entscheiden

geringer, so kann die Nordergriinde auch flachere Gebiete
ansteuern. Der Baupreis pro Schiff liegt bei etwa 15 Mio
Euro.

Der alte Tonnenleger Bruno llling wurde 1968 auf der
Norderwerft in Hamburg gebaut. Nach seiner
AuBerdienststellung Ende 2012 wurde das Schiff gleich
wieder Reaktiviert und fahrt als zeitweiliger Ersatz fr die
Gustav Meyer.

Tonnenleger Bruno liing auf der Weser unterwegs (MJ)

Technische Daten:

Verdrangung: 47%

Lange: 48,85m

Breite: 9,5m

Tiefgang: 32m
Besatzung: 12 Mann
Antrieb: 2x KHD 8M528
Leistung: 1501 PS

Geschwindigkeit: 13kn
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