
Tanksegler Andromeda

Abb. 1

Im vergangenen  Jahr feierte die Tankschi ffahrt 
ihren 75. Geburtstag. Den eigentlichen Beginn  
der Petroleum fahrt wird man allerdings mit 
einem  früheren Datum ansetzen m üssen; er 
dürfte etw a in den 60er Jahren  des verg an g e­
nen  Jahrhunderts ge legen  haben.
1886 begann aber die deutsche Tankschiffahrt 
„majoren" zu werden; die Petroleum-Fracht­
seg ler  erreichten zu dieser Zeit e inen  ersten  
H öhepunkt technischer V ollkom m enheit, und 
m it der Indienststellung des Tankdam pfers 
„Glück auf" setzte  schließlich gar jene stürm i­
sche A ufw ärtsentw icklung ein, die gestern noch 
den Supertanker als größte Frachtschifform  
hervorgebracht hat und in der heute, nach neu  
gesetzten  M aßstäben, der M amm uttanker schon 
längst zu den alltäglichen Schiffstypen zählt. 
D en 4250 cbm Ö l der „Glück auf" stehen  jetzt 
die 106190 tdw (Tonnen-Tragfähigkeit) der 
„U niverse A pollo" gegenüber. A ber nicht d iese  
Entwicklungsgeschichte so ll hier behandelt 
w erden; wir nehm en uns lieb er  ein  Stück der 
„early Days" d ieses  Schiffahrtszw eiges vor.
In der Schiffahrtsgeschichte des 19. Jahrhun­
derts steht gleichw ertig neben den W alfang- 
Fahrzeugen, den Ausw andererschiffen, den  
Teeklippern und Salpeterschiffen der Petrole- 
umklipper. D ieses W ort, das aus d e r  Seem anns-

Sprache kam und A llgem eingut wurde, bezeich- 
nete alle  d ie  Schiffe, die ständig oder auch nur 
z e itw e ilig  Petroleum  fuhren. Man rechnete vor  
allem  auch die hochgetakelten Schnellsegler  
der nordam erikanischen O stküste, die „Down 
Easters" und „N ova Skotchmen" dazu. Der 
Grund, warum  derartige Fahrzeuge verhältn is­
m äßig häufig im Petroleum -Frachtdienst e in g e­
setzt wurden, ist nicht so sehr darin zu suchen, 
daß s ie  besonders, oder mehr als andere Schiffe 
für d iesen  V erw endungszw eck gee ign et g e w e ­
sen wären, hier kam vielm ehr ein  w irtschafts­
politischer Um stand ins Spiel. In den 60er und 
70er Jahren des vergangenen  Jahrhunderts 
nahm der transatlantische Frachtenmarkt eine  
recht ungünstige Entwicklung, so  daß v ie le  
nordam erikanische und kanadische Schiffe auf- 
lagen. A ls G elegenheitskäufe angeboten, w ur­
den s ie  in größerer Anzahl von  deutschen, be­
sonders Bremer, Brem erhavener und G eeste- 
m ündener Reedern erworben.
Eine ungefährliche Ladung ist d ie  Raffinade 
aus dem  „flüssigen G old“ der pennsylvani- 
schen Ö lquellen  nicht gew esen , und manches 
Schiff fie l ihr zum Opfer. Gefährlich w ar das 
Be- und Entladen und unheim lich verlief die 
Fahrt. Petroleum  verschiffte man in „Barrels"; 
das w aren H olzfässer m it einem  Fassungsver-
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m ögen  von  etw a 180 kg. W ie jede andere La­
dung wurden diese Packgefäße in und aus dem  
Raum geh ievt. G ing dabei e in es  der Fässer zu 
Bruch, dann bedurfte es  nur e in es  einzigen Fun­
kens und der Großbrand war entfacht. Brände 
d ieser Art brachen b isw eilen  aus, so lange das  
Schiff noch an der Pier lag; Feuer auf hoher See  
hatte auf jeden Fall die furchtbarsten Folgen. 
Bei schlechtem W etter lockerten sich m itunter 
die Stauhölzer und war einm al ein  Barrel frei 
gew orden, dann fo lgten  ihm andere alsbald  
nach. Die Ladung kam ins Rollen, und zeig te  
das Schiff schließlich Schlagseite, dann konnte 
dem V ernichtungsw erk der See m eist nicht 
mehr v ie l en tgegen gesetzt werden. A llein  drei­
ßigmal heißt es  in der Liste der deutschen Pe­
troleum klipper „verschollen", „gestrandet“ 
oder „gesunken“ und in 5 Fällen liest man den  
Verm erk „verbrannt" oder „auf See exp lo ­
diert".
Trotz der V erluste und ungeachtet der Gefahr 
nahm en die Seeleu te  nicht ungern auf einem

Abb. 2

Petroleum klipper ihre Heuer. Auch den stän­
digen Petroleumgeruch, der a lles  und jeden  
umgab, nahm man in Kauf; denn zu den Vor­
teilen  d ieser A nm usterung zählten  die ver­
hältnism äßig kurzen R eisen und die über dem  
Durchschnitt gute Verpflegung. Kartoffeln auf 
der ganzen Überfahrt und ausreichend Trink­
w asser w aren z . B .  A nnehm lichkeiten, die  
einem  Seem ann im 19. Jahrhundert das Herz 
im Leibe lachen ließen.
Die R eisen gingen für gew öhnlich  nach Phila­
delphia (Pennsylvanien), Baltim ore (Mary­
land) oder nach N ew  York. D iese drei Häfen  
an der nordam erikanischen O stküste teilten  
das Ö lverschiffungsm onopol unter sich. Eine 
R eise nach N ordam erika und zurück dauerte 
dam als etw a 55 bis 100 Tage. Im V ergleich zum  
Fahrplan anderer Segler, die für gew öhnlich auf 
Trampfahrt gingen  und oft bis zu 2 Jahre fort 
waren, wurde dies geradezu als Blitzreise  
aufgefaßt.
Außer der V erladung in Barrels kannte man 
besonders bei den Fahrten nach A sien  und 
A ustralien  e in e  Verpackung in K isten mit je 2 
„Tins" (Blechkanister). Mit dieser Art von

Packgefäßen konnte die S tandfestigkeit der 
Ladung verbessert w erden und eigentlich ist es  
von  der dam it verw irklichten K onstruktions­
id ee nicht m ehr w eit b is zum fest eingebauten  
Tankbehälter.
Bei den Schiffen „Derby" und „Adorn a", die 
noch große Trinkw assertanks von der A usw an­
dererfahrt her besaßen, veranlaßte der Reeder  
W . A. Riedem ann die ersten erfolgreichen V er­
suche mit fest eingebauten Transportgefäßen, 
und w eil das Ergebnis erfolgversprechend aus­
sah, ließ er ein  w eiteres Fahrzeug zum reinen  
T anksegler umbauen. Zwar hatte man damals 
schon den ersten Tankdampfer der W elt, die 
„Zoroaster" fertiggeste ll t und der Einbau von  
Tanks in ein  Schiff war som it bekannt, daß sich 
die Tankschiffahrt schließlich durchsetzte, geht 
aber trotzdem  auf die Initiative Riedem anns zu­
rück.
Ermutigt durch den positiven  Verlauf der V er­
suche mit „Derby" und „Adorna" kaufte er 1879 
das 1864 in L iverpool gebaute und 1871 R egi­
stertons große V ollschiff „Andromeda". Auf 
der W erft von Tecklenborg in G eestem ünde  
ließ er e s  umbauen. 70 Tanks w urden e in ­
gebaut; e ine Rohrleitung verband a lle  Behäl­
ter m iteinander und erlaubte ein zentrales Be- 
und Entladen von  einem  Punkt aus. Schon ihrer 
Bauw eise naeh war die „Andromeda" b eson ­
ders für eine derartige U nterteilung des Lade­
raums geeignet, denn ihr Rumpf war ein so g e ­
nannter Kom positbau. Fahrzeuge dieser Art 
hatten eiserne Spanten, W rangen und andere 
Verbände, auf welche die H olzbeplankung auf­
gebolzt wurde. Das m etallische Stützgerippe  
im Inneren konnte zur V erankerung der Trans- 
portgefäße m it verw endet w erden.
Das segeln d e Tankschiff ist trotz aller Fort­
schrittlichkeit e ine Rarität in der Schiffahrts- 
geschichte. Es hatte keine N achfolger mehr, 
w eil der Petroleum könig W . A. Riedem ann un­
terdessen schon den Bau von Tankdampfern  
plante. 1885 wurde die „Glück auf" in N e w ­
castle  auf Stapel ge leg t und 1886 erfolgte die 
Indienststellung, die man heute als G eburts­
datum der deutschen Tankschiffahrt ansieht. 
Ein Segler war es  aber gew esen , der Pate stand, 
als die Tankschiffahrt aus der Taufe gehoben  
wurde, und da d ieser Segler so außergew öhn­
lich gew esen  ist, soll er der V ergessen h eit ent­
rissen werden.
Nicht v ie l war es, w as ich bei der Suche nach 
Bauunterlagen noch fand, immerhin reichten  
die nachgelassenen D okum ente aus, e in e  neue  
„Andromeda" als M odell zu gestalten: Ein Ö l­
bild» von  O ltmann Jarburg hängt im H eim at­
m useum  V egesack  (Abb. 1). Ein Foto des Ori­
ginals gibt e s  in Fr. Spengem ann, „Die S ee ­
schiffe der hannoverschen W eserflotte" und

Abb. 3 - 5 Da s eine der beiden, vom Verfa sser re­
konstruierten Modelle des T a n k se g le rs . Andromeda“ 
ist im Besitz der Esso A. G. Der Baumaßstab ist 
1:100. Zur Ausgestaltung des M odells wurden 
mehrere hundert Plastik- und M etall-Kleinteile aus 
dem Sortiment der Firma Graupner verwendet.
Abb. 6—8 Auch das im M orgenstern Museum, Bre­
merhaven aulgestellte  „Andromeda“-Modell M1: 100 
stammt vom Verfasser. Es unterscheidet sich in Ein­
zelheiten vom M useumsmodell der Esso, w eil in der 
Zeit zwischen den beiden Nachbauten einige zusätz­
liche Unterlagen bekannt geworden waren.
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die A bm essungen fanden sich in Lloyds Re­
g ister of Shipping: Länge 207'6", Breite 37'1", 
Tiefe 23' . Schließlich gibt es  noch e in  w eiteres  
Ölbild der ,,Androm eda“, das jedoch nicht mehr 
zeitgenössisch  ist (Abb. 2). Es stammt aus dem  
F sso-Archiv, dürfte aber kaum ganz richtig 
se in , denn die „Andromeda" fuhr keine Ober- 
bramrahen.
Über den Verbleib des sto lzen  Seglers liegt ein  
Seeam tsbericht vor: „Gestrandet" heißt es  dar- 
in. Das  S ch ick sa l v ie ler  Segler erfüllte sich auch 
hier. Mit W asserballast in den Petroleum tanks  
lief das Schiff am 1 3 .3 .18 88  aus dem H afen von  
G eestem ü n d e  (Bremerhaven) mit Kurs N ew  
York aus. Nachdem  bei gutem  W etter in der 
Nacht zum 14.3 .  das Leuchtfeuer N orderney- 
Süd p assiert w orden war, änderte sich gegen  
Abend des kom m enden T ages das W etter. 
N ebel und Schnee kam en auf und der W ind  
flaute so sehr ab, daß die „Andromeda" nicht 
mehr steuerte. Bei der Übergabe der W achen  
0 bis 4 Uhr durch Kapitän Bünger an seinen  
Steuerm ann lief das Schiff tieferem  W asser zu. 
A m  15. 3. früh, kurz nach 5 Uhr, stieß es p lötz­
lich auf Grund. Eine starke Brandung war zu 
hören. Der W ind, der b islang v ö llig  flau war, 
briste auf und die „A ndrom eda“ kam w ieder  
frei. A ber nicht für lange, denn immer w ieder  
gab e s  Grundberührung. Nachdem  das W asser  
schon 4 Fuß (ca. 1,2m) hoch im Raum stand, 
und das Schiff durch d ie  dauernden Grund­
berührungen in Gefahr kam, daß die M asten  
brechen und Besatzungsm itglieder erschlagen

würden, beorderte der Kapitän seine M ann­
schaft in die Boote, Er selbst und zw ei Mann 
blieben  an Bord.
A m  V orm ittag trat dann das Befürchtete ein; 
die M asten brachen und zerschlugen die Reling  
und a lle  A ufbauten an Deck. V om  fallenden  
Kreuzm ast wurde Kapitän Bünger schwer ver­
letzt. Ein englisches R ettungsboot brachte 
gegen  A bend den  Kapitän und d ie  beiden an 
Bord verbliebenen  M änner an Land. V on  den  
drei Booten der Besatzung wurde e in es von  
einem  englischen Fischerboot aufgenom m en; 
die beiden anderen wurden von  Dampfern nach 
Yarmouth eingebracht.
S ieben glückliche Reisen hatte das Schiff als 
T anksegler hinter sich, die achte brachte das 
V erhängnis. Der U ntergang der „Andromeda" 
steht sym bolisch für den N iedergang der Pro- 
troleum -Segelschiffahrt. Zwar wurden noch bis 
zum A nfang unseres Jahrhunderts d ie hölzer­
nen  Petroleum barrels auf Seglern verladen, 
aber schon war e ine neue Epoche angebrochen  
und der Tankdam pfer trat als neuer Schiffstyp  
in den Kreis der jahrtausendealten  Schiffahrts­
geschichte.
M odelle  des T ankseglers „Andromeda" befin­
den sich im Besitz d es M orgenstern-M useum s, 
Brem erhaven, und der Esso AG, Hamburg. 
Beide w eichen in E inzelheiten ein  w en ig  von  
einander ab, w eil ich vor m einem  zw eiten  M o­
dellentw urf noch ein ige  zusätzliche U nterlagen  
Sammeln konnte.  Karlheinz  Marquardt


