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Stapellauf der FLINTER STAR

Noch rutschen sie ...

"Gute Zeiten - Schlechte Zeiten" - das konnte auch eine Fernsehserie tiber die bundesdeutschen
Werften sein... Im Augenblick tendiert das Pendel wohl mehr zu den schlechten Seiten. Wochent-
lich tuschelt man iiber neue Hiobsbotschaften, nun ist sogar die renommierte Werft HDW auf der
Waunschliste zu finden, ein US-Konzern streckt schon die Finger nach unserer Gro3werft und
Waffenschmiede (fiihrend im modernen Uboot-Bau) aus. Viele der kleineren Betriebe werden
vom Hobelmesser der EU "egalisiert"; alles auf einen Level bringen, nur so kann EU funktionie-

ren.
Wo wird das noch hinfiihren ?!?

Da sollte man die Stapelldufe, die es noch
gibt, aus vollen Ziigen genieBBen! Wer weil3,
wie lange sie noch rutschen...

Die heute immer 6fter praktizierte Methode
des Aufschwimmens hat auf den meisten
Werften die Helgen verschwinden lassen. Es
wird im flutbaren Baudock gewerkelt. Selbst-
verstindlich hat das technische Vorteile. Aber
solch ein Aufschwimmen ist weder ein Erleb-
nis, noch spektakulér - das ist eben keine rich-
tige Geburt mehr!

So nutzten wir gerne die Gelegenheit, der "Geburt" der >FLINTERSTAR< am 17. Mai 2002 bei-
zuwohnen.

Die holldndische Werft "Scheepswerf Ferus Smit BV" aus Hoogezand hat im ostfriesischen Leer
an der Ems einen interessanten Werftbetrieb iibernommen. Dereinst gehorte dieses Geldnde zur
Janssen Werft, dann wurde hier die Miising Stahlwasserbau GmbH tétig. Ferus Smit suchte nach




einer Moglichkeit, groBlere, breitere Schiffe als auf der niederldndischen Werft bauen zu konnen
und tibernahm den Betrieb. In Holland kann man nur Schiffe bis 16 Metern Breite bauen, der
Briicken wegen. Hier, in Leer, mul3 nur eine Schleuse passiert werden, es gibt keineBriicken mehr
bis zur offenen See.

Der deutsche Werftbetrieb ist eng mit dem niederldandischen gekoppelt. So werden z.B. in Hol-
land ganze Sektionen gebaut, die dann zur Montage nach Leer verschifft werden. So entsteht der-
zeit auch eine Dreier-Serie von Frachtern fiir die Flinter-Reederei, Groningen. Das erste Schiff
war der Neubau 330 M.S.FLINTERSUN. Jetzt ging die M.S.FLINTERSTAR zu Wasser; in der
Bauhalle war zur Zeit des Stapellaufs schon der Rohbau des dritten Neubaus zu sehen.

Diese Schiffe werden voraussichtlich schwerpunktméfig zwischen Hafen Europas und Afrika
pendeln. Aus diesem Grund sind sie mit zwei groBen Krinen ausgeriistet, um einen Container-
und Warenumschlag auch in Hafen mit schwacher Infrastruktur zu erméglichen.

Die M.S.FLINTERSTAR und ihre Schwestern sind Einschrauben-Schiff fiir Container- oder tro-
ckene Ladung. Diese Frachter entsprechen dem Standard-Typ FS-9000/A170 mit zwei Krénen
auf der Steuerbordseite und einer Doppelhiillen-Rumpfkonstruktion liber die gesamte Lange. Sie
erfiillen alle Auflagen der Klassifikationsgesellschaften Bureau Veritas, Klasse I 3/3 Cargoship,
sie haben die Eis-Klasse 1A (nach den Finnisch-Schwedischen Bestimmungen) sowie der NSI
(Netherlands Shipping Inspectorate). Sie kdnnen den Suez- und den Panama-Kanal befahren und
auf dem St.Lawrence Seeweg verkehren.

Die Hauptabmessungen sind:

Lange ii.a. 129,40 m
Lange b.p. 122,10 m
Breite 17,00 m
Seitenhohe: 10,00 m
Tiefgang: 7,10 m
Vermessung: 6000 GT
Tragfahigkeit: 8850 Ton

Im Bauch des Frachters arbeitet ein 6-zylinder 4-Takt Wirtsild-Diesel vom Typ 6L.38 mit einer
Leistung von 4.350 kW bei 600 Umdrehungen pro Minute. Er wirkt auf ein Getriebe, das die
Drehzahl 3,5:1 untersetzt und dem Verstellpropeller mit 3,8 m Durchmesser zufiihrt. Damit lauft
der Frachter 16 Knoten!

Das Bugstrahlruder ist eine wirkungsvolle Mandverhilfe, besonders in den weniger iippig ausge-
statteten Hiafen Afrikas. Ein Vierblatt-Propeller wirkt in einem 1,25 m @ gro3en Tunnel, wird von
einem Elektromotor mit 500 kW Leistung versorgt und driickt 76 kN. In Fahrt steuert man mit ei-
nem freihdngenden Balance-Ruder, elektro-hydraulisch gesteuert und mit moglichen 60° Aus-
schlag zu jeder Seite.

Im Schiff gibt es drei Hauptstromkreise mit 440 Volt, 230 Volt und 24 Volt. Zur elektrischen Ver-

sorgung sind drei Diesel-Generatoren mit je 340 kVA installiert sowie ein Wellengenerator mit
694 kVA und ein kleiner Hafen-Generator mit 106 kVA.

Selbstverstindlich sind die Haupt- und Hilfsmaschinen computeriiberwacht und fiir automati-




schen Betrieb ausgelegt. Moderne und effektive Alarm-Systeme iiberwachen das ganze Schiff.
Das Feuerloschsystem ist damit verkniipft und stellt ein CO2-Loschsystem, ein kombiniertes
Losch- und Deckspiil-System mit Feuerloschpumpen von 60 m? pro Stunde zur Verfiigung.

Zur grofftmoglichen Sicherheit ist ein modernes Freifall-Rettungsboot in geschlossener Bauweise
von der Spezialwerft Hatecke auf dem Heck installiert, das 16 Personen Platz bietet. Es hat selbst
einen 17.5 kW starken Antrieb. AuBlerdem ist ein 6-Personen-Rettungsboot auf dem Bootsdeck
aufgestellt mit einem 15 PS starken AuBlenborder. Selbstverstandlich gibt es ausreichende allge-
meine Rettungsmittel wie aufblasbare Rettungsinseln, Rettungsringe, Notbojen usw.

Auf der Briicke finden sich modernste Navigations-, Radar-, Funk- und Kommunikationssyste-
me.

Gerdumige und komfortable Unterkiinfte stehen der Besatzung zur Verfiigung.

Man erkennt schon an diesem kurzen Portrait, daB3 hier ein moderner, leistungstihiger Frachter
gebaut und in Leer vom Stapel gelassen wurde.

Und dieser Stapellauf war wieder mal etwas ganz besonderes! Es war ndmlich einer der seltenen
Querstapellaufe!

Ich denke, es ist die letzte deutsche Werft im Kiistenbereich, die diese Methode noch praktiziert.
Nicht nur die Methode des Aufschwimmen-lassens hat die Stapellauf-Tradition stark einge-
schrinkt, auch das Sterben der vielen Werften (auch FluBwerften im Binnenland) hat ja dazu bei-
getragen, dafl man solches Spektakel nur noch selten erleben kann.

So fanden wir uns also am 17. Mai in Leer ein. Da lag das (fast) fertige Schiff - hoch und tro-
cken. Die schriagen Stahlkonstruktionen auf dem Helgen, auf dem das Schiff noch lag, waren gut
gefettet. Michtige Hydraulikzylinder hielten den Téaufling noch sicher an Land. "Hier muB3 es
sein", dachten wir. Wir schlichen um den Dampfer, standen staunend vor der riesig hohen Bord-
wand - rund 20 Meter bis zum Deck, oder ein 8 geschossiges Hochhaus. Wir bewunderten den
Propeller, der in der Morgensonne golden glénzte; wir standen ehrfiirchtig vor der gewaltigen




Nase.

Nur eines war uns nicht klar: Wie sollte dieser Dampfer, fertig mit Autbau und Krénen, blof3 ins
Wasser - denn die Ablaufbahn horte rund 1,5 Meter liber dem Wasserspiegel auf. Die "Schienen”
liefen nicht, wie man es sich vorstellt, schrig bis ins Wasser hinein! Kann ein Dampfer

springen ??? Sollte die Flut im Hafen noch die Hiirde ausgleichen - 1,5 m Tide im Hafen und in-
nerhalb von nur noch 30 Minuten bis zum Termin - das kann auch nicht sein...

Wir lieBen uns iiberraschen - die Holldnder wiirden sich schon was ausgedacht haben. Und
plinktlich um 11 Uhr heulte die Werftsirene auf, erklangen Schiffs-Typhone und der Dampfer
setzte sich in Bewegung. Er glitt iiber die kurzen Enden der Ablaufbahnen und fiel, sprang,
plumpste in das Wasser des Hafenbeckens. Rund 130 Meter Schiff, rund 10.000 Tonnen Stahl fie-
len iiber die 1,5 m tiefe Kante einfach so ins Wasser. Eine gewaltige Flutwelle wurde von der
Breitseite aufgeschoben, eine rund 5 Meter hohe Welle lief durch's Hafenbecken und stieg am ge-
geniiberliegenden Kai mit einer Gischtfontéine hoch. Das Schiff krangte vielleicht 30g {iber,
schaukelte ein oder zwei Mal bedngstigend zu jeder Seite und stabilisierte sich in wenigen Sekun-
den. Zwei kleine Schlepper hatten schon zuvor Leinenverbindung hergestellt, jetzt holten sie die
Leinen dicht und fingen den frisch geborenen Stahlkoloss ein.

War's das?
Keine fiinf Sekunden hatte dieser Geburtsakt gedauert!
Einfach "Platsch"...




Ja, das war's! Ein Schiff wurde seinem Element iibergeben. Die Welle im Hafenbecken lief noch
mehrere Male hin und her und vermittelte die Wucht des Ereignisses. Bei anderen Schiffen, die
weitab an einer Pier festgemacht lagen, rissen armdicke Trossen und knallten peitschendhnlich um
die Poller; solch ein Schwell stand im Hafen!
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Dann war wieder Ruhe im Hafenbecken. Der Neuzugang im Wasser bewies, dal3 er schwimmen
konnte. Die Werftkrane fischten die Bohlen und Ablaufkeile aus dem Hafenbecken und in der
Werkhalle feierten die Investoren und die Werftleitung mit Kaffee und Kuchen unter der schon
fertigen Nase des dritten und letzten Neubaus dieser Serie. Und die Arbeit ging weiter. Schweif3-
brenner legten ihre geraden Bahnen {iber die neuen Stahlplatten - Zeit ist Geld!

Gut, daB3 es auf der Ferus Smit Werft noch Arbeit und Auftrige gibt! In Leer stehen noch drei
weitere Schiffe mit den Bau-Nr. 337, 338 und 339 an. Auf der holldndischen Hauswerft in Wes-
terbroek werden 4 Neubauten erstellt. Fiir das vierte Schiff dieser Serie sollen Sektionen in Leer
gebaut und nach Westerbroek transportiert werden. Mit diesen 7 Neubauten ist die Werftgruppe
bis Mitte 2004 beschiftigt. Das ist doch ein beruhigender Gedanke - wiinschen wir von hier aus
dieser und allen anderen Werften eine passable Zukunft - und uns noch manchen Stapellauf!

Allzeit gute Fahrt der M.S. FLINTERSTAR und ihren Schwestern!




Nachtrag: am 6.10.2015 sank die FLINTERSTAR nach Kollision:

Den Bericht dazu finden Sie hier ---> LINK

zuriick



https://gcaptain.com/salvage-underway-for-wrecked-mv-flinterstar-off-belgium/
http://www.harhaus.de/hr.htm

