BIDRAG TIL
SOSATNINGENS HISTORIE

Af

GeRHARD TIMMERMANN

Forfatteren, der er skibsbygningsingenior og tidligere
var leder af sofartsafdelingen pa Altonaer Museum,
har i drbog 1962 givet en oversigt over skibskon-
struktionstegningen gennem tiderne og skrev i drbog
1966 om skibsbygningsproblemer i hansetiden. Her
analyserer han de forskellige metoder, der har veret
brugt op i tiden ved soswining i Frankrig, England,
Nederlandene, Tyskland og Skandinavien, og forse-
ger at begrunde udviklingen af disse metoder.

SesATNINGEN indgdr som et selviolgeligt led i al skibsbygning. Hvor-
ledes den har foregdet i oldtiden og i middelalderen, kan man kun
gisne om, da der ikke findes datidige beskrivelser af den. Ud fra de
fundamenter til arsenalet i Piraeus med haller til skibe, som Ddrpfeld
frilagde, kan man dog slutte sig til, at de greeske trierer m& have haft
en forholdsvis flad bund, s& de kunne sattes i vandet og treekkes op
igen pa trzeruller.

Af Reinhard Schindlers fundberetning om en udgravning i Ham-
borgs gamle bykerne®® fremgar det, at der her, sandsynligvis ved
Reichenstrassenfleet, 1& en ca. 10 m lang egestamme skrdt ud i
vandet, som blev brugt, nar skibe skulle szcttes ud. Stammen var 50
cm tyk i den ene ende og 16.5 cm i den anden, og den skrinede ned
med 8o cm’s afvigelse fra det vandrette plan i hele sin lzngde. Den
blev holdt i stilling ved nogle treeplokke. Skibene eller bidene, der
var fladbundede, blev uden tvivl rullet ud i den 6—-9 m brede Fleet
(kanal). Denne beddingsbjelke blev efter Schindlers opfattelse ned-
lagt endnu fer Hamborg var grundlagt, altsd allerede i yoo-tallet.
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Det fremgér af en hamborgsk skibsbygningsforordning fra 1544,
at skibstemrerne brugte ruller, dvs. runde traestokke, til at trackke
skibene p& land og sztte dem i vandet igen. Det ligger ner, at de
ogsd brugte lignende ruller til seszetning, iseer da man i Hamborg som
i Holland p& grund af farvandenes ringe dybde foretrak fartgjer, der
var flade (everter) eller fyldige i bunden (kogger, holker, flgjter og
gallioter). Rullerne tilherte skibsbyggerlavet og kunne lejes af skibs-
bygmestrene mod et gebyr. Af lavets regnskabsboger fremgér det
f. eks., at der blev lavet ti ruller til skibet ,,Hinrich Berens®.

Nar et skib blev sesat med kelen pa en beddingsbjzlke, matte
denne nedvendigvis have en lille flad rille, som man indsmurte med
fedtstof. Som smorelse brugte man langt op i tiden gron sxbe og
tran, der blev gjort tyktflydende med oksetaelle. I vore dage frem-
stiller mineralolieindustrien olier, som er specielt egnet til sgsetning.
Skroget blev, indtil tiden for sgsetningen var inde, stottet med side-
stotter, som forhindrede det i at vzlte. Desuden lagde man langs
skibssiden nzer kimmingen (ved overgangen til bunden) stabler af
braedder og planker, som blev forbundet solidt med hinanden; de
skulle forhindre skibet i at kreenge over under sgsetningen. Man
kaldte disse traestabler pa tysk Schlagbetten svarende til det neder-
landske slagbedding, dansk slagbedding, fransk coitte eller morte og
engelsk bilge way, launching way eller sliding way.** En stoppe-
anordning blev anbragt for at forhindre, at skibet lob for tidligt af. I
Nicolaes Witsens vark ,,Aeloude en hedendaegschen Scheepsbow en
Bestier” (Arnsterdam 1671)2° finder man blandt skibsbygningsred-
skaberne afbildet en sleede og et gangspil til at treekke skibene i land,
men intet billede af en sesetning. Et sidant findes derimod i tekniske
veerker forfattet af Cornelis van Yk 1697%* og Carel Allard 16g5."
En del kunstnere har lavet billeder af stabelafleb, men pé disse er der
mere taget hensyn til den hgjtidelige handling, det maleriske folkeliv
o. lign. end til gengivelsen af det tekniske.

Der var imidlertid ogsd andre mader, man kunne arrangere sg-
saetningen pa. Vist for forste gang har F. H. af Chapman i sit bergmte
planchevaerk ,,Architectura Navalis Mercatoria® (1768)° afbildet
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disse, der foregar med et ,,lob,” en glidebane p& hver side af skibet,
saledes som det brugtes i England og Frankrig. Han gengiver for-
evrigt ogsd den hollandske metode med afleb pi kelen (jfr. fig. 2).

Ved den franske metode blev der opbygget et lobetoj som en slede
(jfr. fig. 1). Det bestod af en pude af bjalker, lagt i skibets leengde
parallelt med kelen; det skulle tjene som slebeplanke. Bjaelkerne var
solidt forbundet med hinanden ved tverbjalker. Efter at bjelkerne
var blevet indfedtet, lagde man endnu et lag bjelker, kaldet lob,
over dem, og pa disse hvilede nu skroget ved hjelp af kraftige stotter
af forskellig lzengde, som parvis blev holdt sammen under kelen ved
hjelp af tovveerk. Mearkeligt nok er slebeplankerne ikke indtegnet
helt hen til enden af beddingen, s& det kunne se ud til, at skibet lob
af pé tveerstokkene. Dette er imidlertid en teknisk umulighed.

Chapman har fremstillet seszetningen, som den skete i England,
pa en anden made (fig. 1 og 2). Ogsa her ser man ved siden af kolen
de to slebeplanker, men pa lobene er der pa begge sider anbragt
stotter, tre forskibs og fire agter. De ligesom griber op om skroget til
nederste barkholt. Desuden er der pa hver side af boven skrd stotter
under skroget. Disse brede stivere var boltet fast til skroget. P4 denne
méde brugte man ikke s& meget trae som ved den franske metode, og
trze var altid en mangelvare i England.

Kolpallerne, de klodser, pd hvilke man havde strakt kelen under
bygningen, blev i begge lande sléet vk kort for aflgbet si skibet
hvilede pa sleedens lgb. Man ser pa afbildningen af det franske aflab,
at der foran pa sleden ogsd var svere tove, der skulle fastholde
skibet, og som en skibstemrer métte hugge over med sin okse, for
skibet kunne Isbe af. Desuden var der pa begge sider opskudt tov-
veerk, som gjensynlig skulle bremse farten, nar skibet var kommet i
vandet. Man forhindrede p2 denne méade, at skroget lgb ind i den
modsatte bred, hvis seseetningen fandt sted i en flod eller en lukket
bugt. Som fransk eksempel valgte Chapman sesztningen af linie-
skibet ,,Le Royal Louis“ i Toulon 16g92. I sin bog , Tractat om
Skepps-Byggeriet” (Stockholm 1775)* begraenser Chapman sig til at
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Fig. 1. Sesztning i Frankrig og England. Stik efter Chapman i J. H. Réding:
Allgemeines Woérterbuch der Marine IV (Hamburg 1794-96).

Stapellauf in Frankreich und England. Nach Chapman.

beskrive de franske, engelske og nederlandske Isbetg] uden at for-
klare forskellen i anvendelsen. Det er miske ikke sikkert, at man
havde gjort sig en sddan forskel klart i tidligere arhundreder.
Chapmans kobberstukne afbildninger af spseetningsmetoderne blev
kopieret af Johann Hinrich Réding i hans fortrinlige veerk , All-
gemeines Worterbuch der Marine® (Hamburg 1794—-98)** og for-
synet med udforlige forklaringer p& hver enkelt metode (bind I,

7 Arbog 1970
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artikel Ablaufen). Han begynder med en kert indledning om, hvor-
dan man formentlig bar sig ad i oldtiden, hvorefter han ved hjalp af
Chapmans tegninger (fig. 1—2) beskriver lgbetgjet for ,Le Royal
Louis® med talveerdier for sgsztningen af en fregat pd 150 fods
lengde. De anferte angivelser af vaegt og aflebshastigheder tjener til
at beregne gnidningsmodstanden mellem lob og pude, og denne sam-
menlignede han igen med Leonhard Eulers teori herom 1 ,» Theoria
motus corporum regidorum® (1765)° og med de Coulombs veerk
Mémoire sur la théorie des machines simples en ayant égard au
frittement et & la roideur des cordages® (Paris 1782).° Efter en be-
skrivelse af det engelske lobete]j fortsztter Réding med det neder-
landske, hvor aflebet skete pa kelen. I denne findes en lang rakke
af de fagudtryk, som hver tysk skibsbygger er fortrolig med, som
f. eks. Helling (bedding), Smeerhouten (fedtlapper), Schooren (stot-
ter), Slaagbedden (slagbedding), — et bevis pa det nederlandske skibs-
byggeris indflydelse pa det tyske-

Ifolge Roding var seseetningen i Hamborg identisk med den neder-
landske, dog med den forskel, at man i Hamborg byggede skibet
fuldstzendig feerdigt forinden, mens man i Holland kun feerdig-
byggede skroget under vandlinien s& vidt, at det kunne flyde, og
derpé fuldendte skibet flydende pa vandet. I Sverige og Danmark
anvendte man den engelske metode med to lob, sikkert fordi svensk
skibsbygning var sterkt pavirket af engelsk. Et bevis pd dette er
f. eks. skibsbyggerslzgten Sheldon, som ret langt tilbage arbejdede 1
Sverige, og F. H. af Chapman, som nok var fedt i Goteborg, men hvis
forzldre stammede fra England. I Hamborg havde skibsbyggeriet
altid veeret pavirket af nederlzenderne, dels fordi mange skibstomrere
var indvandret fra Holland, og dels fordi de tyske kystfarvande svarede
til de nederlandske og derfor tvang skibsbyggerne til at bygge flad-
bundede skibe med fyldige, runde former.*®*" Floderne Ems, Elben,
Weser og Ejderen var grunde farvande, sileenge man ikke kunne ud-
dybe dem med effektive muddermaskiner. Da byen Hamborgs rad i
1721 forlangte af skibsbyggerne, at de skulle bygge konvojskibet
Wapen von Hamburg® (III) i engelsk skrogform, blev det en
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Fig. 2. Sesztning i England og Holland. Stik efter Chapman i J. H. Réding:
Worterbuch der Marine.

Stapellauf in England und Holland. Nach Chapman.

fiasko, fordi det skarpere undervandsskrog gav en storre dybgang
end den nedre Elb kunne honorere.

I Hamborg leb skibene ligesom i Holland ud med forstzevnen
forrest. Det samme var tilfzeldet i Altona indtil 1840, som et maleri
af Johann Beencks veerft 1831 (i Altonaer Museum) viser, Da Ernst
Dreyer, der havde faet sin uddannelse i Kobenhavn, overtog dette
veerft, gik man over til at lade skibene lgbe ud med hzkken forrest,
men stadig vaek pa kelen, altsd pd ét Isb efter nederlandsk forbillede. '’

Ogsa i Klawitters ,,Vorlegeblitter fiir Schiffbauer™ (Berlin 1835)%
gengives tre sgsztningsmetoder, af hvilke den ferste er fransk, gjen-

7*
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synlig en nyopfindelse fra Cherbourg, anvendt ved aflebet af en
korvet p4 21 kanoner. Sesxtningen skete med ét lob pa kelen og to
sidelgb. Disse berorte imidlertid ikke sledeplankerne. Det var altsa
en mellemting mellem de nederlandske slagbeddinger og de franske
slaeder.

Den af Klawitter beskrevne danske metode er som felger: i en
afstand af 4 skibsbredde er der p& hver side af kelen befzestet en
opklodsning med trzekiler under skroget, pa dansk kaldt puder. Under
hver pude er der fastgjort et lob af en egeplanke, som kan glide pa
en slzedeplanke, forsynet med en rille. Ved at sla kraftige kiler ind
under slzzdeplanken bliver skroget let laftet, s& klodserne under kolen,
kelpallerne, som skibet hviler pd under byggeriet, nu kan fjernes.

Beskrivelsen af den engelske sesetning svarer omtrent til den af
Chapman afbildede.

Her vil vi ikke i detaljer g& ind pa at skildre forlobet af aflobet,
men nojes med at drefte, hvorfor skibet nogle steder lgber ud pa
kolen og andre steder pa to lgb. Den dag i dag optraeder nemlig
stadig denne forskel.

Det mi navnes, at skibe i visse tilfaelde bliver sgsat sideveerts.® *°
Det vil vi dog ikke gi nwrmere ind pd her.

Et skib begyndte ikke altid straks at glide ud, efter at stoppe-
klodserne var sliet fra. S3 matte kraftige never, som halede i stzerke
tove, hjelpe med,' eller et antal skibsbyggerlerlinge matte lobe
rundt p3 dzkket silenge, til skibet begyndte at bevage sig.?* T vore
dage betjener man sig af en hydraulisk presse, med hvilken man giver
lgbene et skub.*®

Nar et skib lober af, sker det med stadig voksende fart, som man
ikke kan gribe regulerende ind i pa grund af skibets store masse. Ved
omhyggelige beregninger og eventuelt ved dertil egnede forholds-
regler kan man idag sikre sig mod den risiko, der métte opsta.®

Betragter man sesztningen teoretisk, er det vigtigt at huske, at den

foregar 1 fire faser:” ®
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Skibets veegt

4ding
Vandlinie ¢ M

Sloedens tryk

Fig. 3. Indvirkende krafter ved sgsztningen.

Krifte beim Stapellauf.

for-lebet: fra den hvilende stilling indtil skibet tipper i vandet,
aflgbet indtil skibet fir opdrift,

aflebet indtil skibet flyder frit, og

udlgbet af det frit flydende skib.

bt

e

I forste fase ligger skibet med hele sin vaegt pa beddingen. I anden
fase dykker det lidt efter lidt ned i vandet, og derved bliver en del
af skibets vaegt baret af vandet. Ved agterskibets voksende opdrift
bliver dette til sidst loftet, og den sidste del af vaegten hviler ikke
mere pa beddingen, men kun p4 den del, hvor enden af labet befinder
sig. Dermed indtreder tredje fase, som kun varer si lenge, indtil
hele skibet flyder fuldsteendig frit og altsi er get over til fierde
fase. Naturligvis er trykket pa beddingen derved ophavet.

Tredje fase er den farligste,” idet der under den optrader stabili-
tetsforhold, som kan medfere en kentring af skibet. Problemet sva-
rer omtrent til stabiliteten hos et skib, som er lobet op p& et rev med
forsteevnen,” * bortset fra at ved sesatningen zndrer skibets op-
rindelige skrd beliggenhed pa beddingen sig, idet den overgar til det
vandrette plan. Under denne overgang forandrer stabiliteten sig hele
tiden.

Ved stabilitet hos et flydende legeme, altsd ogsd et skib, forstar
man den evne, det har til at rette sig op fra en hzldende stilling. Et
flydende legeme har to tyngdepunkter:? ® 10
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1. veegttyngdepunktet, 1 hvilket man kan tenke sig dets vaegt kon-
centreret, altsd det tyngdepunkt, ethvert legeme har;

2. opdrifts- eller fortrangelsestyngdepunktet, det punkt, i hvilket
man kan forestille sig de opdriftskreefter samlet, som berer det fly-
dende skib.

Opdriftskreefterne har samme storrelse som skibets vaegt, og op-
driftstyngdepunktet ligger for det meste under vaegttyngdepunktet,
men begge i midtskibsplanet. Bliver vaegttyngdepunktet forskudt til
siden, kraenger skibet s& langt over til denne side, indtil opdrifts-
tyngdepunktet igen ligger under vaegttyngdepunktet.

P4 det aflgbende skib vandrer opdriftstyngdepunktet F pa fig. 3
fremefter, alt efter den vandmengde, som skibet fortrenger under
neddykningen. Samtidig stiger det ogsd opefter, efterhAnden som det
dykker lzngere ned, indtil det har ndet sin endelige plads under
vaegttyngdepunktet G, nar skibet flyder frit. Ved aflebet synker vaegt-
tyngdepunktet imidlertid ogsa, ferst i en lige, skrd linie, indtil det,
nér skibet flyder op, bevager sig til sin endelige plads langs en kurve
i vandret retning.’

Under disse forskydninger af tyngdepunkterne opstar der forskel-
lige komplicerede stabilitetsforhold, som er afhzngige af skibets form,
tyngdepunkternes beliggenhed, aflabshastigheden og beddingens heeld-
ning. Disse forhold kan fastleegges matematisk ved omfattende regne-
og tegnearbejder, og sddanne undersggelser bliver da ogsé udfert pa
moderne verfter idag.’® I det folgende skal disse forhold fremstilles
populert, men dog si tydeligt, at ogsé en legmand kan fa et lille
indblik i sesaetningens fysik.

PA fig. 4 gir vi ud fra, at skibet efter aflgbet dykker ned til vand-
linien VL. Nar skibet i fase 3 forst er dykket ned til vandlinie VL.,
kan, hvis skibet kreenger ¢°, vandlinien VLo antages (man indtegner
i et sadant tilfelde ikke skibet for anden gang i skrd stilling, men
nojes med at angive den skrd vandlinie)- I dette tilfeelde skal opdrifts-
tyngdepunktet vandre fra F til Fo. Opdriften skeerer s& midtskibs-
planet i punktet M, metacentret. Da vzgttyngdepunktet G ligger
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Fig. 4. Stabilitetsforhold ved sesztningen.
Stabilitdt beim Stapellauf.

under metacentret, altsd til venstre for den skr opdriftsretning,
drejer skibets veaegt atter dette op i sin lodrette stilling.

Hvis skibet ikke dykker s& langt ned (for nemmere oversigts skyld
er dette tilfeelde ikke indtegnet), kan opdriftstyngdepunktet ligge i F’
og vandrer ved kraengning af skibet kun til F'¢. S& ligger veegt-
tyngdepunktet til hejre for opdriftens retning og over metacentret
M, og derfor drejer skibets vaegt dette til hgjre, hvilket vil sige, at
det keentrer.

Havde skroget haft en fyldigere undervandsform, som antydet ved
de stiplede streger, ville opdriftstyngdepunktet F’o vandre videre
mod hajre, og derved kunne veegttyngdepunktet G komme under et
ikke indtegnet metacentrum og siledes dreje skibet til venstre, altsk
igen rette det op. Heraf ser man, at en fyldigere form, som den an-
vendes i gruade kystfarvande i Nederlandene og Tyskland, kan pi-
virke stabiliteten under sesztningen og derved ogsd bestemme aflgbet
pé et eller to lgb.

Det vigtigste er at have et hgjt beliggende metacentrum og ringe
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begyndelseshzldning. Da de gamle nederlandske skibe med deres
fyldige forskibsformer (flojter, pinasser, bysser, katskibe, pinker osv.),
blev sosat med boven forrest, opndede man takket vare det runde
forskib hurtigt et meget hejt beliggende metacentrum, nar opdriften
begyndte. Nir man s desuden forskubbede vagttyngdepunktet nedad
ved indtagning af en del ballast, var der nappe fare for keentring. I
de lande, der p& grund af kystformationer sasom stejlere strande eller
klippekyster, kunne tillade sig at bygge skarpere skibsformer, var faren
for keentring under sesztningen storre. Méske havde skibsbyggere
dér allerede gjort darlige erfaringer, nar de lod skibene lobe af pa
kolen, og var derfor glet over til at bruge sleedeplanker med lob i
stedet for slagbeddinger ved siderne.

Da man i forrige 4rhundrede gik over til at bygge skarpere skibe i
Tyskland, blev mange sesetninger, ikke mindst ved estersgkysterne,
mislykkede, iser da man nu ogsd lod skibene lsbe ud med agter-
skibet forrest.?? Aflobet med to stettende sidelgb blev i Tyskland for-
modentlig overtaget fra England, da man gik over til at bygge jern-
skibe. I England har kysterne ofte en stzerkere heeldning; denne har
f.eks. i Yorkshire fort til, at strandfiskerfartojerne, Yorkshire Cobbles,
har faet en egenartet form.*® '8

Endnu en kendsgerning spiller en vigtig rolle i sesztningens teori,
nemlig skibets vaegt og dermed skibets tryk pa lobetgjet.*® Med skibe-
nes voksende sterrelse steg ogsd deres vagt. Som folge heraf matte
man ogsd fordele trykket pd to baner. Efter at jernskibsbygningen
blev indfart, og skibene byggedes brede og med flad bund, gik det
ovenikebet sd vidt, at man matte bygge fire slabeplanker og lgb
under skroget i pakommende tilfzelde.

Siden begyndelsen af vort drhundrede har man i Tyskland lart at
forudberegne skibenes stabilitet under hver fase af opdriften og at
kunne overvage den.? Man kan derfor i vore dage sosatte skibe bade
med ét og med to lgb. Den farste metode er fordelagtig pa grund af
det ringe treforbrug og den kortere arbejdstid, fordi man s& kan
spare at anbringe jernkonsoller til afstotning af skroget pa puder for
og agter og fjerne dem igen efter sgsaetningen.
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I Yokohama har man i nyeste tid arbejdet pa at udvikle en sosat-
ningsmetode, under hvilken de ellers sazdvanlige to sidelgb bliver
anbragt s3 tet ved hinanden, at de kan betragtes som ét lgb.’? Fore-
Iebig bruges den dog kun for mindre skibe. Men ogsd den gamle me-
tode at bruge ruller ved sesztningen er igen blevet optaget i Polen,
Japan og p&d Warnowvearftet i Rostock.®
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Oversat fra tysk af Henning Henningsen.

ZUR GESCHICHTE DES STAPELLAUFES

Zusammenfassung

Das Zuwasserlassen von Schiffen ist, wenn nicht bestimmte Stabilitdtsverh&lt-
nisse beachtet werden, stets mit Gefahr verbunden. Urspriinglich liel man die
Fahrzeuge einfach mit holzernen Walzen ins Wasser rollen. Das ging aber nur
mit flachbodigen Schiffen. Besallen sie dagegen einen Balkenkiel als Riickgrat,
so liel man sie auf diesem ablaufen, nachdem man auf die Unterlage, den mit
einer flachen Rinne versehenen Hellingbalken oder eine Schmierplanke, ein
Schmiermittel aufgetragen hatte. AuBerdem sorgte man daftr, dal der mei-
stens noch nicht ganz fertige Schiffskérper wihrend des Ablaufens nicht um-
kippen konnte. Es gibt nun kaum Abbildungen von Stapelldufen aus der Zeit
vor dem 18. Jahrhundert, die die Einrichtung dazu und den Vorgang in jener
Zeit ausreichend wveranschaulichen. Um so wertvoller sind die Darstellungen
von Ablaufeinrichtungen, die der schwedische Schiffbaumeister F. H. af Chap-
man in seinem berithmten Tafelwerk ,Architectura Navalis Mercatoria® in
Stockholm 1768 verdffentlichte, die nun nicht nur das in Deutschland und
Holland angewendete Verfahren des Ablaufes auf dem Xiel, sondern auch
die in England und Frankreich benutzten Methoden mit zwei seitlich befestig-
ten Schlitten veranschaulichen, die mehr Sicherheit boten. In Deutschland
und Holland liefen die Hellingbahnen infolge dhnlicher Kistenformationen
flach ins Wasser und die Schiffsformen muBten der geringeren Wassertiefe
wegen mit groBerer Volligkeit des Rumpfes gebaut werden. Infolgedessen war
die Stahilitit beim Ablauf gesicherter als bei den englischen uad franzésischen
schirferen Schiffsformen und stirker geneigten Ablaufbahnen. Auch in Skan-
dinavien bevorzugte man aus den gleichen Grinden den Ablauf auf seitlich
untergebauten schlittenartigen Stiitzen. Seitdem auch in Deutschland nach der
Einfithrung des Eisens als Schiffbaumaterial die Schiffsformen schirfer gebaut
wurden, ging man hier ebenfalls zu dieser Stapellaufmethode tber, wihrend
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die Hollinder bei ihrer alten blieben. Weil die Kenntnis der Stabilititslehre
erst um die letzte Jahrhundertwende soweit vorgeschritten ist, dal} nun auch
die Stabilitit beim Stapellauf durch vorherige rechnerische Kontrolle ge-
niigend gesichert ist, gehdren Unfille bei Schiffsabliufen im Gegensatz zu
fruheren Zeiten zu Seltenheiten.

Die gefahrvolle Phase beim Ablauf eines Schiffes ist die dritte, bei denen
die Stabilititsverhéltnisse fiir kurze Zeit denen eines Schiffes entsprechen, das
mit dem Vorsteven auf ein Riff geraten und teilweise aus dem Wasser gehoben
ist. Dann geniigte die geringste seitliche Verschiebung der Schwerpunkte
gegeneinander, um das Schiff zum Kentern zu bringen.

Durch die rechnerische Kontrolle ist man in der Lage, wahlweise Schiffe auf
dem Kiel oder auf zwei seitlichen Unterstiitzungen ablaufen zu lassen. Weil
jedoch das erste Verfahren den Vorzug des geringeren Holzbedarfs und kiir-
zerer Arbeitszeit hat, ist man auf einigen deutschen Werften wieder zum Ablauf
auf dem Kiel zurtickgekehrt.

In Polen, Japan und auf der Rostocker Warnow-Werft hat man auch die
alte Technik des Ablaufes auf Rollen in verbesserter Form wieder aufgenom-
men.





