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W Krischan Forster

German Tanker Shipping

Bremer Reederei erfolgreich im Tankschiffmarkt

Vorbemerkung der Redaktion: Zu den Mitglie-
dern des Fordervereins des Deutschen Schiff-
Jabrtsmuseums gehort auch die noch junge
Bremer Reederei German Tanker Shipping.
Krischan Forster stellt das Unternehmen mit
dem folgenden Beitrag vor.

Vor mittlerweile zwolf Jahren wurde in den ersten
Januartagen iiber einem alten Speichergebiude
nahe der Bremer Innenstadt eine neue Flagge ge-
hisst: die Buchstaben G und T auf viergeteiltem
weifl-blauen Grund. Es war die Geburtsstunde
der neuen Reederei German Tanker Shipping.
Der Eigner war ein alter Bekannter: Emil Hart-
mann, ein in Bremen iiberaus geschitzter Kauf-
mann und Tanker-Experte. Mit 70 Jahren war der
gebiirtige Hesse, der nach dem Krieg nach Bre-
men gekommen war, bereits in einem Alter, in
dem sich andere lingst zur Ruhe gesetzt hitten.
Stattdessen beendete er Ausgang des Jahres 1997
eine Ara. Ein halbes Jahrhundert hatte er beim
Bremer Traditionsunternehmen Carl Biittner ge-

T 00y g T ————————
German Tanker Shipping.
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wirkt, bei dem er 1947 als Lehrling begann, 1971
Mitinhaber und geschiftsfiihrender Gesellschaf-
ter wurde, bis er schliefSlich nach Differenzen um
den kiinftigen Kurs des Unternehmens ausschied.
1998 wagte er noch einmal den Neuanfang. Das
neue Unternehmen startete damals mit sieben
Schiffen, heute fahren 13 moderne Doppelhiil-
lentanker mit der ,,GT“-Flagge iiber die Meere.
German Tanker Shipping unterhilt damit die
grofite Tankerflotte unter deutscher Flagge.

Der jiingste Neubau, die erst im vergangenen
Sommer in Dienst gestellte Seapike, ist mit knapp
200 Metern Linge und einer Tragfihigkeit von
43.550 Tonnen der grofite je in Deutschland ge-
baute Doppelhiillentanker. Wie all die Vorginger-
und Schwesterschiffe stammt auch die Seapixe von
der Lindenau-Werft in Kiel. Es gehort zum Ver-
michtnis des im Sommer 2007 verstorbenen Fir-
mengriinders Emil Hartmann, Schiffe ausschlief3-
lich in Deutschland zu ordern. Er war der Lin-
denau-Werft treu verbunden, auch in Zeiten, als

S I “
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Die Ostsee — hier eine Winterimpression von Bord der Seatursot — ist seit jeher ein wichtiges Fahrtgebiet der Bremer

(Alle Fotos zu diesem Beitrag: Reederei-Archiv)



Flagge zeigen im Panamakanal: Die SeamarLIN passiert die Gatun-Schleuse, die den Kanal vom Atlantik trennt.

andere lingst zur Konkurrenz ins Ausland iiber-
gewechselt waren. Seine Nachfolger an der Spitze
der Reederei, Ilse Hartmann und Frank Jung-
mann, setzten den Kurs bis zum vorerst letzten
Neubau fort, trotz der Schwierigkeiten, in die die
Lindenau-Werft durch die Insolvenz im vergange-
nen Jahr geraten war.

Der Erfolg wurde hart erarbeitet. Anfangs steuer-
te das junge Unternehmen durch schwere See.
Die Flotte von German Tanker Shipping war da-
mals im Schnitt bereits knapp zehn Jahre alt.
Hartmann handelte getreu seinem Motto ,Nicht
verzagen — wieder wagen* und bestellte noch im
Jahr 1998 die ersten neuen Schiffe. Ein klares
Signal auch an alle Skeptiker: Es ging volle Kraft
voraus. Sukzessive wurden die kleineren, flteren
Schiffe aus dem Dienst genommen und durch
moderne Neubauten ersetzt. Der europaweit
grofiten Serie von neun 32.000-Tonnern fiir das
europdische Fahrtgebiet folgten vier Schiffe der
neuen 40.000-Tonnen-Klasse fiir die Transatlan-
tikfahrt. Als fiinftes, noch einmal vergrofiertes
Schiff folgte schlielich die Seaprke.

Schon Emil Hartmann hatte von Anfang an und
lange vor verheerenden Tanker-Ungliicken, wie
zuletzt dem Untergang der Prestice im Atlantik,

auf eine groftmogliche Sicherheit auf seinen
Schiffen gesetzt. Der Schutz der Umwelt war dem
Bremer Reeder ein besonderes Bediirfnis. Als ein
Schliisselerlebnis beschrieb er immer einen Ost-
see-Urlaub, bei dem seine damals noch kleinen
Tochter mit Glverschmierten Fiiflen vom Baden
wiederkehrten. Damals durften Tanker noch auf
offener See ihre Tanks reinigen und giftige Ol-
reste ins sensible Okosystem spiilen. ,,Wir haben
die Verantwortung, unseren Kindern eine gesun-
de Umwelt zu hinterlassen“, erkldrte Emil Hart-
mann damals. ,Und deshalb lassen wir sichere
Schiffe bauen, selbst wenn sie teurer sind.“ Eine
zwei Meter dicke Doppelhiille schiitzt auf allen
Tankern die gefihrliche Ladung, die Schiffe fah-
ren ausschliefSlich unter deutscher Flagge und
sind mit iiberwiegend deutschen Offizieren be-
setzt.

Alle Schiffe der Reederei German Tanker tragen
die Namen von Fischen — von Seapass (Barsch)
bis Seatrour (Forelle). Die Tradition reicht weit
zuriick bis ins Jahr 1971, als Emil Hartmann das
Tankmotorschiff Stor bauen liel. Bei German
Tanker beginnen die Schiffsnamen mit einem
,»Sea”, auch wenn die Vorsilbe strenggenommen
nicht zum Namen dazugehort. Die GI-Tanker
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im Deutschen Schiffahrtsmuseum

Hans-Scharoun-Platz 1, Bremerhaven, Tel. (04 71) 482 07 34
EE S R O I i i I i S G I O R

Wir servieren Thnen tiglich von 10 bis 18 Uhr
Kaffee und Kuchen, Eisspezialititen und kleine Gerichte

sind nicht nur am Schriftzug an Bug und Heck zu
erkennen. Zusitzlich tragen sie ihren Namensge-
ber an der Briicke iiber die Meere — in Form ei-
nes bunt bemalten Stahlblechfisches.

Zur Philosophie bei German Tanker Shipping
gehorte es vom ersten Tag an, sich als ,echte”
Reederei rundum um ein Schiff zu kiimmern.
Bauaufsicht, Bemannung, Befrachtung, Buchhal-
tung, Finanzierung, EDV, Zahlungsverkehr, Versi-
cherungen, Versorgung mit Vorriten und Ersatz-
teilen, Wartung und Inspektionen sowie die stin-
dige Uberwachung und Verbesserung aller Qua-
litdts- und Sicherheitsstandards wurden und wer-
den zentral aus der Hans-Bockler-Straf3e in Bre-
men gesteuert. Im Laufe der Jahre wurde das
Fahrtgebiet deutlich ausgeweitet. Zunichst waren
die Schiffe im Spot-Markt in europdischen Ge-
wissern zwischen Russland, England, Nord- und
Ostsee bis hinunter an die franzosische Atlan-
tikkiiste und ins Mittelmeer unterwegs. Im achten
Jahr des Bestehens von German Tanker Shipping
richtete sich der Blick weit nach Westen. Begin-
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nend mit dem ersten 40.000-Tonnen-Tanker Ska-
TROUT, bei einer Linge von 188 Metern um ein
Viertel grofler als alle Vorginger, begann die
Transatlantikfahrt.

Bislang war der Kurs erfolgreich. Die Tonnage
bei German Tanker hatte sich seit 1998 von
126.000 auf heute etwa 465.000 Tonnen Trag-
fahigkeit (tdw) fast vervierfacht. Zwar bekommt
auch German Tanker Shipping derzeit die Folgen
der Weltwirtschaftskrise deutlich zu spiiren. Ex-
perten des Bremer Instituts fiir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik (ISL) sehen jedoch weiter
gute Perspektiven in der Tankschifffahrt, vor al-
lem auch fiir Produktentanker, wie sie fiir die
Bremer Reederei fahren. Bei German Tanker
sieht man sich gut aufgestellt, wieder ansteigende
Raten machen zudem Mut. ,Mit der guten Qua-
litit der Schiffe und unserem hervorragenden
Team werden wir als Reederei unsere Position im
Markt halten und sogar noch ausbauen konnen,
sagt Frank Jungmann, geschiftsfiihrender Gesell-
schafter bei German Tanker Shipping.



m Wilfrid Sorgenfrei

50 Jahre Dienst an Bord —
ein beruflicher Werdegang

Dampfschlepper durchpfliigten in den 1950er Jahren
zundchst noch in groBer Zahl den Hamburger Hafen. Um
1960 waren viele von ihnen aber bereits abgewrackt oder
zu Motorschleppern umgebaut worden.

(Foto: Walter Liiden, © DSM)

Gerade 15 geworden, werde ich nach neun
Schuljahren im April 1960 zum Zeitpunkt einer
ersten, aus heutiger Sicht leichten Rezession
nach dem Wiederaufbau in den 50er Jahren in
das Leben entlassen. Was soll der Junge nun wer-
den? Es ist schwer, Lehrstellen zu finden.

Der spitere Ehemann meiner Mutter fihrt da-
mals als Maschinist auf den Dampfschleppern
der bekannten Hamburger Reederei Petersen &
Alpers, und so habe ich schon als Schuljunge
manchen Tag und manche Nacht im Hamburger

Hafen verbracht — an Bord von Wity CHARLES,
Emi, Kar. oder auch Jan, dem letzten Dampf-
schlepper-Neubau der Nachkriegszeit fiir die See-
schiffsassistenz im Hamburger Hafen — mit stol-
zen 750 PS!

Bei P & A gibt es leider keine Lehrstelle fiir mich.
Man ist aber behilflich und verweist auf einen
neuen, seit 1958 angebotenen Lehrberuf im Ha-
fen, namlich den des Hafenschiffers, der fiir die
Titigkeit auf den iiber 700 Hafenfahrzeugen wie
Barkassen, Fihrschiffen und kleinen Kahn- und
Schutenschleppern ausgebildet wird.

Am 1. April 1960 darf ich bei der Firma Johann
Liidders auf dem Schlepper Transport meine Ha-
fenschifferlehre beginnen. Die Dampfmaschine
leistet 160 PS, die Besatzung besteht aus drei
Mann: dem Schipper, wie man den Schiffsfiihrer
in Hamburg nennt, dem Maschinisten mit Heizer-
qualititen und mir als Lehrling an Deck.

Zum Arbeitspensum gehort alle Wochentage
einschliefllich samstags das Deckwaschen mit
Piitz und Dweil (Wischmob), das Messingputzen
an Bullaugen, Glocke und Windhutzen und das
Trimmen der Positionslampen. Diese werden
noch mit Petroleum betrieben und miissen gerei-
nigt und wegen der Befahrung der Tankschiffshi-
fen nach dem Ziinden mit Funkengittern verse-
hen werden. Kohle wird jede Woche einmal ge-
bunkert, maximal acht Tonnen. Greifer geben die
Kohlen an Deck, von wo sie durch die runden, im
Durchmesser etwa 60 cm grofien Eisenluken in
die etwa 1,20 m breiten Bunkerrdume zwischen
Kessel und Bordwand fallen und dort gestaut
werden miissen. Bewaffnet mit einer grof3en,
aber kurzstieligen Kohlenschaufel, ist es meine
Aufgabe, vor dem Bunkern den restlichen Kohle-
vorrat dem Meister vor das Feuerloch zu trim-
men. Die anfallende Asche befordern alle Dampf-
fahrzeuge tiglich in die Elbe, moglichst im Dunk-
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Nach getaner Arbeit: Korperpflege an Deck.

len oder tagsiiber an Stellen, wo niemand zu-
schaut.

Nach dem ersten Jahr und zwei Monatsblcken
Berufsschule mit Motorenausbildung ist der Fort-
schritt nicht mehr aufzuhalten. Der Dieselschlep-
per Joxny mit einem 360 PS leistenden Deutzmo-
tor wird mein Arbeitsplatz im zweiten und dritten
Lehrjahr. Die Motorisierung bringt es mit sich,
dass auf den kleinen Schleppern eine Zweimann-
Besatzung iiblich ist, bestehend aus Schipper und
Decksmann. Der Maschinist, der auf dem Dampf-
schlepper die Maschine entsprechend den iiber
den Telegraphen unter Deck signalisierten An-
weisungen aus dem Ruderhaus bedient, ist dem
direkt von der Briicke zu steuernden Wendege-
triebe zum Opfer gefallen. Die Arbeit mit Kohle
und Asche entfillt. Mein tigliches Brot sind Pfle-
ge- und Wartungsarbeiten an Deck, an der Ma-
schine und im Maschinenraum sowie im Winter
die Bestiickung des mit Koks betriebenen Heiz-
kessels. Uber den Anblick, den unser Schiff da-
mals bietet, wiirde heute jeder Museumsbesu-
cher staunen: Alles, was aus Kupfer und Messing
ist, egal ob an Deck oder in der Maschine, muss
glinzen. Selbst Wasserflecken auf den Flurplatten
werden mit Gasol und Schmirgelleinen beseitigt.
Die Lehrzeit endet am 31. Mirz 1963. Mit der
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Freisprechung durch die Handelskammer Ham-
burg in der Hamburger Borse bin ich nun Hafen-
schiffer.

Nach Fahrtzeiten im Hamburger Hafen, auf der
Unter- und Oberelbe, den Binnenwasserstrafien
vom Rhein bis Berlin, auf Binnenmotorschiffen
sowie nach bestandenen Priifungen zum See-Mo-
torenfiihrer C-KU und zum Maschinisten fiir Bin-
nenmotorschiffe sind schlie3lich alle Vorausset-
zungen fiir den Erwerb des Binnenschiffer- und
des Hafenpatents erfiillt — nur alt genug bin ich
dafiir noch nicht.

Unser Berufsschullehrer, ein Kapitin mit Patent
fiir die Grofe Fahrt und auch sonst mit Weitsicht,
impft uns ein, dass ein Hafen- und Unterelbepa-
tent in wenigen Jahren nicht mehr gefragt sein
werde, da Lastkraftwagen und moderne Binnen-
motorschiffe sowie der aufkommende Container-
verkehr die Kleinschifffahrt, Schlepper und Bar-
kassen aus dem Hafenbild verdringen wiirden.
Ich habe zum Gliick die Lehr- und Gesellenzeit
auch genutzt, die Welthandelswege und die
groflen Reedereien fiir mich einzuordnen. Im
Dezember 1963 wechsle ich daher gezielt in die
Seeschifffahrt. Zwei Jahre meiner berufsverwand-
ten Lehrzeit werden mir angerechnet, daher kann
ich am Abend des 24. Dezember als Leichtmatro-
se auf dem Stiickgutmotorschiff R. C. Rickmers der
Hamburger Reederei Rickmers einsteigen. Nach
einer sechsmonatigen Reise und anschlief3en-
dem Urlaub wechsle ich fiir zwei Reisen zur Ham-
burger Reederei John T. Essberger auf die in der
Afrikafahrt eingesetzte Utanca. Damit habe ich
hinsichtlich der Fahrenszeiten die Voraussetzun-
gen fiir die Matrosenpriifung erfiillt. Auf der See-
fahrtsschule auf der Halbinsel Priwall gegeniiber
von Travemiinde schlieffe ich im April 1965,
nach einem einmonatigen Vorbereitungslehr-
gang, eine zweite Lehre mit der Matrosenpriifung
ab.

Es folgen Fahrenszeiten als Matrose in der
Groflen Fahrt bei Woermann auf der Narar und
bei der Rickmers-Linie. Angemeldet in der See-
fahrtsschule Hamburg, bleibe ich 1967 in der
Hansestadt und warte in meiner kleinen Woh-
nung am Stadtpark auf den Beginn der Schule fiir



die Ausbildung zum Nautiker. Arbeit finde ich
zwischenzeitlich bei den Howaldtswerken in der
Transportabteilung fiir ausgebaute Maschinentei-
le. Nach vier Wochen wechsle ich zur Festma-
cherfirma Hellm, in deren Auftrag ich wieder mit
dem Boot durch den Hamburger Hafen fahren
kann. Das Friihjahr kommt und vom Seebider-
schiff Wappex voN HamBure, das an den St. Pauli-
Landungsbriicken zur Fahrt nach Helgoland star-
tet, begriifen mich morgens nach meiner Nacht-
schicht als Festmacher meine Schulkameraden
aus der Hafenschifferklasse, die bei der HADAG
die vorgeschriebene Seefahrtzeit sammeln und
mich schlie3lich als Matrosen an Bord locken.
Die Pline fiir den Besuch der Seefahrtsschule ge-
raten angesichts des zufrieden stellenden Jobs in
den Hintergrund und nach der Saison 1968 laufe
ich in den Hafen der Ehe ein. Als im Mai des fol-
genden Jahres die Geburt unseres Nachwuchses
ansteht, bin ich Bootsmann auf einem Seebzder-
schiff in der Ostsee zwischen Danemark und
Schweden, bleibe also in hiuslicher Nihe.

Die ULana auf der Reede vor Abidjan.

1969 wechsle ich zur Esso AG und fahre fortan
auf dem Schlepper Esso 55, einem zum Schub-
schlepper modernisierten, mit Fluss-Radar, Funk
und Beckerruder ausgeriisteten Alleskonner. Mit
einem vorgespannten Schubleichter bebunkern
wir Schiffe in Liibeck, Gliickstadt und Hamburg
mit Brennstoff.

Als die Altersuntergrenze fiir die Erlangung von
Patenten auf BinnenwasserstraRen 1969 erreicht
ist, erwerbe ich das Schifferpatent Klasse IT auf
westdeutschen Wasserstraf3en und der Unterelbe
bis zur Seegrenze und das Elbschifferzeugnis fiir
die Oberelbe. Die Titigkeit auf dem Schubver-
band beende ich im Friihjahr. Die Seeluft und die
Freude am Seebdderdienst locken mich und mei-
ne kleine Familie. Nach einem Sommer als
Bootsmann in der Passagierschifffahrt auf der
Route zwischen Sylt und Helgoland — die Familie
wohnt in Hornum auf Sylt — beginnt im Oktober
1970 die Ausbildung zum Kapitin an der See-
fahrtsschule Griinendeich. Nach bestandener
Priifung im Februar 1972 mit dem W im Patent,

(Foto: Verf.)
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das Fahrten als Alleinsteuermann in Nord- und
Ostsee erlaubt, heuere ich zunichst auf einem
Schiff der Hamburger Firma Hausschild an. Zum
Saisonbeginn am 1. Mai 1972 wechselte ich
zuriick zur HADAG und fahre als 2. Offizier die
WarpEN voN HamBURG vom ersten Tag an verant-
wortlich im Revier der Elbe nach Helgoland. Die
folgenden Einsitze auf den Schiffen Hercoranp,
Aute Liee und wieder WappeN voN HAMBURG in der
Nord- und Ostsee wie auch die zeitweise Titigkeit
als Bauaufsicht sind familienfreundlich.
Enttduscht davon, dass der Traum vom Komman-
do als Kapitiin durch die Vercharterung des vor-
gesehenen Schiffes platzt, wende ich mich dann
aber doch wieder der Schleppschifffahrt zu.

Die Reederei Liitgens & Reimers zieht mich
zunéchst im September 1973 an, doch drei Mo-
nate Sektions-Verschleppungen und Dienst fiir
die Stord Verft in Norwegen bei Unterbringung in
einer Viermannkammer bewegen mich dann,
trotz der Aussicht auf Beforderung wieder an
Land zu gehen. Es folgt ein Jahr Ausbildung an
der Polizeifachhochschule Hamburg im Dienste
der Wasserschutzpolizei. Finanzielle Abwigungen
vor dem Hintergrund meiner kleinen Familie
bringen mich dann aber doch noch einmal zur

HADAG zuriick auf die Aure Liese. Ab Mirz 1976
bin ich wieder bei Liitgens & Reimers und werde
als 1. Offizier in der Schleppschifffahrt im Hafen,
anlisslich von Uberseeverschleppungen aber
auch in der Kleinen, Mittleren und Grof3en Fahrt
eingesetzt und besuche 1978 erneut die See-
fahrtsschule Griinendeich, um das Patent fiir die
Mittlere Fahrt zu machen. An der Hochschule fiir
Nautik in Bremen nehme ich im Mirz 1979 an ei-
nem fiinf Tage dauernden Lehrgang am Radar-
simulator teil.

Von August 1980 bis August 1982 folgen Jahre in
der Groflen Fahrt als Kapitdn eines Schleppver-
bandes mit dem Schlepper TS 61 Force und ei-
nem der damals grofSten absenkbaren Transport-
pontons, P. 10 genannt, des Hamburger Traditi-
onsunternehmens Liitgens & Reimers im Fahrtge-
biet US-Golfkiiste und Mexiko fiir den Transport
von elf Mississippi-Bargen. Ab dem Herbst 1982
geht es fiir die gleiche Reederei als Kapitin mit
dem Schlepper Expert auf Reisen nach Norwegen.
Im Mirz 1983 wird der Schlepper fiir Seereisen
ab Bremerhaven eingesetzt und geht 1984 in den
Besitz des Hapag-Lloyd-Tochterunternehmens
Transport & Service mit Sitz in Bremen iiber. Der
Wechsel an die Weser kommt fiir mich im Rah-

Mit dem Schlepper TS 61 Force im Einsatz an der mexikanischen Kiiste.
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Mit Schlepper Brake im Bugsierdienst am Bremerhavener Containerterminal.

men eines Sozialplans fiir den ehemaligen Eigner
in Hamburg.

Meine Familie und ich werden nun an der Weser
sesshaft. Bei T & S begleite ich Uberseetransporte
in der Mittleren und Kleinen Fahrt als Steuer-
mann und Superkargo. Als Tow Master, wie der
leitende Kapitin in der Branche genannt wird,
bin ich zustindig fiir die Beladung und Sicherheit
eines Schleppzuges, habe ich Schwerguttrans-
porte von rollender und schwimmender Ladung
auf absenkbaren Transportpontons verantwort-
lich zu laden.

Im Januar 1986 ist die Stelle eines Kapitins auf
den im Schlepperpool Weser-Jade arbeitenden
Schleppern der Midgard DSAG in Nordenham zu
besetzen. Ich bewerbe mich und nachdem zu
meinen Gunsten entschieden worden ist, fahre
ich in den folgenden Jahren vor allem auf Bug-
sierschleppern in den Bremerhavener Hifen.
1995 absolviere ich einen von der See-Berufsge-
nossenschaft als Voraussetzung fiir den Einsatz
auf Drei-Mann-Schleppern vorgeschriebenen
viertigigen Radarlehrgang an der Seefahrtschule
Cuxhaven. Ferner nehme ich an zahlreichen
Lehrgingen an der Landesfeuerwehrschule Nie-
dersachsen bis hin zur Ausbildung zum Zugfiih-

(Foto: Klaus-Peter Kiedel)

rer und Leiter einer Feuerwehr teil, da der von
mir gefiihrte Schlepper Mincarp III mit seiner
umfangreichen Feuerloscheinrichtung Einsatz-
fahrzeug der Feuerwehr Nordenham ist. Schiffssi-
cherungslehrginge der Wasser- und Schifffahrts-
direktion Nord folgen in regelmif3igen Abstin-
den und im April 2004 ein Seminar unter dem Ti-
tel ,,Company/Ship Security Officer Training"
nach Vorgabe der International Maritime Orga-
nization.

Die Midgard-Schlepperflotte wird zum Juli 2004
mitsamt ihrem Arbeitsanteil im Pool und Perso-
nal von der Unterweser Reederei (URAG) in Bre-
men iibernommen. Der Schlepper Mincarp IIT
wird in Brake umbenannt und ich werde in der
gesamten Flotte der URAG eingesetzt, mein
Stammschlepper wird die ROTESAND.

Die letzten knapp sechs Jahre im Dienst der
URAG sind noch einmal besonders interessante
Jahre auf modernen Schleppern, an deren Aus-
riistung und Technik immer wieder gearbeitet
wird. Jetzt, im Friihjahr 2010, gehe ich mit dem
Erreichen des 65. Lebensjahrs in den Ruhestand
— nach einem 50 Jahre wihrenden, abwechs-
lungsreichen Arbeitsleben im Dienste der Schiff-
fahrt.

Deutsche Schiffahrt 1.2010 9



m Michael Sietz

Hightech fiir die Schiffsarchiologie

Der Forderverein stiftet einen Digitalisierungsarm zur Dokumentation

archéologischer Schiffsfunde am DSM

Seit Anfang der 70er Jahre ist das DSM im Be-
reich der Schiffsarchiologie aktiv. Nun konnte
durch die Unterstiitzung des Fordervereins ein
Digitalisierungsgerit erworben werden, mit des-
sen Hilfe sich neue Moglichkeiten fiir die Doku-
mentation archdologischer Objekte eroffnen.

Bislang ist es in der Schiffsarchéiologie iiblich,
Funde manuell durch 1:1-Handaufmaf3e zu do-
kumentieren. Insbesondere bei umfangreichen
Objekten, die in zahlreichen Einzelteilen gebor-
gen werden, wie zum Beispiel den 2007 entdeck-
ten Weserlastkihnen vom Teerhof in Bremen, be-

deutet dies einen immensen Arbeitsaufwand. In
jlingerer Zeit beginnt sich jedoch international
ein neuer Standard in der Schiffsarchiologie
durchzusetzen, der zahlreiche Vorteile gegen-
iiber dem bisherigen manuellen Verfahren hin-
sichtlich Zeiteffizienz, Prizision und Weiterverar-
beitung der erfassten Daten bietet.

Zum Einsatz kommen digitale Messarme, die es
ermoglichen, komplexe Formen durch Messung
einzelner Punkte zu erfassen. Hierzu wird die
Spitze des Gelenkarms auf den zu messenden
Punkt gesetzt, um seine Koordinaten im Raum di-

Freilegung eines auf dem Gelande des Bremer Teerhofs gefundenen Lastkahns, 2007. (Foto: Landesarchéologie Bremen)

10 Deutsche Schiffahrt 1.2010



Der Verfasser bei Digitalisierungsarbeiten an dem so genannten ,,Oberldnder*.

rekt in eine CAD-Software zu ibertragen. Auf die-
se Weise entsteht ein digitales 3-D-Modell des
Messobjekts, das beliebig weiter verarbeitet wer-
den kann. Der Vorteil dieser Technik gegeniiber
tachymetrischen Messverfahren, die in der
schnellen Geldndevermessung angewendet wer-
den, ist die allseitige Zuginglichkeit bei verwin-
kelten Objekten. Es ist moglich, sowohl kleinste
Plankenfragmente als auch komplexe, mehrere
Meter lange Schiffskonstruktionen zu vermessen
und ohne Zwischenschritte digital weiter zu bear-
beiten.

Wie beim Handaufmaf3 hat der Bearbeiter weiter-
hin die Moglichkeit, Beobachtungen unmittelbar
am Objekt zu interpretieren und entsprechend zu
dokumentieren. So konnen etwa Nutzungs- und
Herstellungsspuren, die Hinweise auf die Ge-
schichte eines Fundes geben, detailliert erfasst
und mit Hilfe der angeschlossenen Software kar-
tiert werden. Dem Restaurator ermoglicht die

(Foto: Philipp Schmidt)

Technologie eine prizise und reproduzierbare
Zustandsdokumentation.

Gleichzeitig konnen schwer zu handelnde Da-
tenmengen wie bei kompletten Laserscans ver-
mieden werden. Dort, wo ein detailliertes Abbild
der Oberflichentopografie eines Objekts ge-
wiinscht wird, ist ein hoch auflosender Scan
durch einen zuschaltbaren Laserscanner mog-
lich. Auf diese Weise konnen interessante Details
oder vollstindige Objekte — etwa fiir digitale Ani-
mationen im Rahmen einer Ausstellung — aufge-
nommen werden.

Gegeniiber herkommlichen Handaufmaflen bie-
tet der Einsatz eines Messarms den Vorteil deut-
lich priziseren Arbeitens bei gleichzeitig geringe-
rem Zeitaufwand. So konnen in einem Arbeits-
gang dreidimensionale Formen dokumentiert
und direkt weiter verarbeitet werden. Auf diese
Weise ist zum Beispiel die Voraussetzung dafiir
gegeben, Daten durch automatisierte Fertigungs-

Deutsche Schiffahrt 1.2010 11
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Digitales 3-D-Modell eines Stiitzbalkens der Bremer Hansekogge.

verfahren ohne manuelle Umwege direkt in ein
Modell umzusetzen. Schiffsfunde, die durch lang-
wierige Konservierungsverfahren fiir Offentlich-
keit und Wissenschaft unzuginglich sind, konnen
im Vorfeld erfasst und bereits wihrend der Kon-
servierung im Modellmaf3stab rekonstruiert wer-
den. Schon unmittelbar nach der Vermessung
kann sich die wissenschaftliche Auswertung zu-
dem auf digital ermittelte Daten zu Volumen, Ver-
dringung und Zuladung eines Wasserfahrzeugs
stiitzen.

Durch die zunehmende Anwendung von Messar-
men der Firma FARO Europe in Kombination mit
CAD-Software von Rhinoceros ist es in jiingster
Zeit moglich geworden, archiologische Schiffs-
funde nach international einheitlichem Maf3stab
zu dokumentieren. In enger Zusammenarbeit ent-
wickeln Anwender in der FARO-Rhino Archaeolo-
gical Users Group (FARUG) Standards zur Ver-
messung und Kartierung kontinuierlich weiter.
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Die breite Palette an Anwendungsmdglichkeiten
erlaubt den Einsatz des Gerits bei mehreren
kurz- und mittelfristig geplanten Dokumentati-
onsvorhaben in der archdologischen Sammlung
des DSM. Ein vergleichbarer Schiffsfund bei Arn-
hem hat den Anlass gegeben, zunzchst den so ge-
nannten ,,Oberldnder* aus der ,Mittelalterflotte
des DSM zu dokumentieren und in Zusammenar-
beit mit dem Rijksdienst voor het Cultureel Erf-
goed Lelystad zu publizieren. Hier wird sich die
Verwendung eines einheitlichen Dokumentati-
onsstandards bereits bewéhren. Dariiber hinaus
sind die standardisierte Aufnahme aller Fluss-
schiffe und Einbdume aus der ,Mittelalterflotte
sowie die umfassende Dokumentation der Weser-
lastkiihne vom Bremer Teerhof geplant. Die auf-
windige Dokumentation von vielen hundert Ein-
zelteilen bei den Weserlastkihnen wird durch
den Einsatz des FARO-Systems deutlich erleich-
tert werden.



W Klaus-Peter Kiedel

Technische Zeichnungen im Internet

DSM mit drei Partnermuseen erfolgreich beim Wetthewerbsverfahren der Leibniz-Gemeinschaft

Fiir die Vergabe von Mitteln in Hohe von jdhrlich
etwa acht Millionen Euro aus dem vom Bundes-
ministerium fiir Bildung und Forschung ins Le-
ben gerufenen Pakt fiir Forschung und Innovati-
on hat die Leibniz-Gemeinschaft (WGL) ein wett-
bewerbliches Verfahren entwickelt, an dem sich
die zu ihr gehorenden Einrichtungen beteiligen
konnen. So haben sich im vergangenen Jahr 69
Institute mit Antrdgen beworben, von denen
natiirlich nur eine Auswahl in den Genuss der
Forderung kam.

Einer dieser Antrige wurde gemeinsam von vier
Museen der Leibniz-Gemeinschaft formuliert,

nidmlich dem Deutschen Museum in Miinchen als
federfiihrendem Institut sowie dem Deutschen
Bergbau-Museum in Bochum, dem Leibniz-Insti-
tut fiir Regionalentwicklung und Strukturplanung
in Erkner und dem Deutschen Schiffahrtsmuse-
um in Bremerhaven. Der Antrag bezog sich auf
die Bereitstellung von Mitteln fiir die Digitalisie-
rung wertvoller Pline und technischer Zeichnun-
gen zur Erfassung und ErschlieSung des Raums
im 20. Jahrhundert und wurde auf der Grundlage
externer Gutachten sowie eines ausfiihrlichen
Priifungsverfahrens des Senatsausschusses der
Leibniz-Gemeinschaft schliefSlich zur Forderung

/.

oogeD2
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Mit Tusche auf Transparentleinen zeichnete J. Junge in Wewelsfleth 1904 den Giekewer ELrrieoe. Im folgenden Jahr liefer-

te die Werft das Schiff an einen ortsansassigen Schiffer ab.

Deutsche Schiffahrt 1.2010 13



empfohlen — ein schoner Erfolg angesichts der
grofden Konkurrenz!

Geplant ist die prototypische ErschliefSung von
insgesamt rund 20.000 Zeichnungen, die digitali-
siert und im Internet der Forschung sowie auch
der interessierten Offentlichkeit zuginglich ge-
macht werden sollen. Die beteiligten Institute
wollen in diesem Zusammenhang gemeinsame
ErschlieSungsnormen entwickeln, die eine Be-
schreibung der Objekte und ihre Online-Recher-
che ermoglichen. Gleichzeitig leisten die beteilig-
ten Archive mit ihrer Initiative auch einen Beitrag
zur Open-Access-Initiative.

Das Deutsche Schiffahrtsmuseum bewahrt in sei-
nem Archiv mehr als 20.000 technische Zeich-
nungen auf, darunter auch umfangreiche Nach-
lisse einzelner Werften wie beispielsweise Ruthof
in Mainz, Berninghaus in Koln, Liibecker Maschi-
nenbau in Liibeck, Schlichting in Travemiinde,
Junge in Wewelsfleth und Roland in Bremen. Vor-
wiegend anhand so genannter Generalpline ge-
ben die Zeichnungen vor allem Seitenansichten,
Langs- und Querschnitte sowie Decksaufsichten
deutscher oder in Deutschland gebauter Schiffe
wieder. Leider nicht so hiufig wie gewiinscht sind
auch Darstellungen der Schiffsformen als Linien-

=T

oder Spantenrisse vorhanden. Weitere Zeichnun-
gen zeigen Antriebsanlagen sowie nautische, si-
cherheitstechnische, Lade- und Losch- oder
Fangausriistungen sowie die Inneneinrichtung
der Schiffe vom Logis oder von den Kammern der
Besatzungen bis zu den Kabinen oder Suiten der
Passagiere, um nur einige Beispiele zu nennen.

Noch vielfdltiger als die Zeichnungen sind nahezu
die Forschungsprojekte der Wissenschaftler, die
sie als Quellen nutzen. Selbst Jahrzehnte alte Kon-
struktionen kionnen {iibrigens neben der histori-
schen auch durchaus eine aktuelle Relevanz ha-
ben. Ein Beispiel aus dem Schiffbau sind in die-
sem Zusammenhang die in den 1920er Jahren
gebauten Rotorschiffe, die damals ihrer Zeit weit
voraus waren, deren Technik heute aber im Rah-
men der Nutzung der Windenergie wieder stu-
diert und praktisch umgesetzt wird. Und natiir-
lich gibt es auch auf Seiten der Modellbauer, ob
sie nun fiir Museen und Ausstellungen arbeiten
oder privat im Hobbykeller, eine rege Nachfrage
nach Zeichnungsunterlagen. Nicht immer aller-
dings sind die Wiinsche nach Einsichtnahme in
historische Zeichnungsbestinde leicht zu befrie-
digen, da sich viele Zeichnungen durch den Ge-
brauch auf der Werft, durch mehr oder weniger

METIRAKAKY
LLNO W A ST

Diese Tuschzeichnung auf Karton aus dem Jahre 1927 zeigt den Generalplan fiir einen Motorkahn-Neubau der ebenfalls
in Wewelsfleth anséssigen Storwerft.
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w Irachtmotorschiff von 2000t Tragfhigheit.

Backdeck

Hauptdeck

Auf einer Blaupause ist der Ausschnitt aus einem Generalplan zu dem Motorfrachter VuLcan wiedergegeben, den die Ham-

burger Vulcan-Werke 1924 bauten.

fachgerechte Faltungen oder jahrzehntelange La-
gerung in Kellern nicht gerade in allerbestem Zu-
stand befinden.

Die Digitalisierung auf Grofformatscannern bie-
tet hier, wie schon bisher die Mikroverfilmung,
die Moglichkeit einer das Original schonenden
Reproduktion und dariiber hinaus die Moglich-
keit der Verbreitung iiber das Internet. Im Rah-
men des von den vier Archiven entwickelten Pro-
jekts sollen dabei dem Benutzer unterschiedliche
Recherchestrategien erdffnet werden. So soll er
unter anderem auf die Zeichnungen ebenso Zu-
griff bekommen wie auf ihre Beschreibungen
und durch eine hohe Auflosung in der Zoom-
funktion auch Details studieren konnen. Selbst-
verstindlich werden Farbscans angefertigt wer-

den, sowohl um alle Informationen einer Zeich-
nung zu iibertragen als auch um dem Original,
beispielsweise im Falle der beriihmten Blaupau-
sen, in der Reproduktion moglichst nahe zu
kommen.

Die Arbeiten an dem Projekt, das mit knapp einer
Million Euro gefordert wird, haben die vier betei-
ligten Institute im Januar dieses Jahres aufge-
nommen. Bis Ende 2012 sollen dann rund
20.000 Zeichnungen iiber die Website des Deut-
schen Museums aufgerufen werden konnen.
Probleme in der Kooperation sind eher nicht zu
erwarten, stehen die beteiligten Archivleiter doch
schon seit Jahren iiber den Arbeitskreis Archive
in der WGL (http://www.wgl.de/Mnid=akrar&
nidap=&print=0) in regem Kontakt miteinander.
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W Albrecht Sauer

Neues Highlight fiir die Bibliothek im
DSM: Die , Kleinen Reisen* (1601-1618)
aus dem Verlag de Bry

Den Lesern dieser Zeitschrift diirfte die rege Sam-
meltitigkeit der Bibliothek im DSM vertraut sein,
was maritime Reise- und Entdeckungsberichte
der Friihen Neuzeit anbelangt. Schon oft wurde
hier dariiber berichtet. Vor kurzem gelang nun
ein geradezu sensationeller neuer Erwerb, der die
in den vergangenen rund eineinhalb Jahrzehnten
nach Bremerhaven geholten Bestinde hervorra-
gend erginzt: Zwischen 1590 und 1634 produ-
zierte das Frankfurter bzw. Oppenheimer Verlags-
haus Theodor de Bry und Schne eine aufwindig
ausgestattete und reich illustrierte grofSformatige
Buchserie fiir die deutsche Leserschaft, die iiber
die vergangenen und aktuellen Entdeckungs-,
Eroberungs- und Handelsreisen der westeuropi-
ischen Nationen informieren sollte. Die Binde
erschienen in lateinischer und in deutscher Spra-
che. Zum einen ging es in 14 Foliobinden um die
Fahrten zu den amerikanischen Kontinenten seit
Kolumbus, dem ,westlichen Indien“, zum ande-
ren um die Fahrten zur wirtschaftlichen Erschlie-
Rung des ostasiatischen Raumes, des ,,0stlichen
Indiens“, vornehmlich durch niederldndische
Aktivititen, die in 13 Foliob4dnden erschienen.
Wegen des etwas grofleren Formates der Binde
iiber das ,westliche Indien* biirgerte sich die
Sammelbezeichnung der ,,Grof3en und der ,,Klei-
nen Reisen“ ein. EIf von eben diesen ,,Kleinen
Reisen” konnten jetzt in der deutschen Fassung
erworben werden, eine fiir die Verhiltnisse friih-
neuzeitlicher Verlagsproduktionen nahezu voll-
stindige Sammlung also, die mit ihren insgesamt
903 Seiten, 217 grof¥formatigen Abbildungen und
15 Faltkarten in zwei Kalbslederbinden zeitge-
nossisch zusammengebunden und in hervorra-
gendem Zustand sind und keinerlei Reparaturen
oder Restaurierungen aufweisen.
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Moglich wurde diese exzeptionelle Akquisition
nur durch die grofziigige Unterstiitzung durch
das Technikmuseum U-Boot WiHEIM BAUER e.V.
und den Forderverein Deutsches Schiffahrts-
museum, die den ausgehandelten Betrag iiber-
nahmen.

Inhaltlich werden die Leser im Verlauf der Bin-
de sehr geschickt zunichst mit dem Bericht
Fillipo Pigafettas iiber das Konigreich Kongo
auf den weiten Weg nach Ostasien mitgenom-
men. Auch der fiir die Niederlande folgenreiche
Bericht des Haarlemers Jan Huygen van Lin-
schoten wird vorausgeschickt, der als junger
Mann sechs Jahre fiir einen portugiesischen
Kaufmann in Indien arbeitete und dabei — un-
erlaubt — zahlreiche nautische Unterlagen ko-
pierte, die er schlieflich mit in sein Heimatland
brachte, veroffentlichte und damit erheblich zu
den ersten Unternehmungen niederlindischer
Kaufleute beitrug. Erst jetzt folgen die eigentli-
chen Berichte iiber diese ersten ertragreichen,
aber mit hohen Verlusten an Menschenleben
verbundenen Fahrten aus den Jahren 1595-
1600. Um ein Gesamtbild — nach den Maf3sti-
ben der Zeit — zu bieten, folgen Berichte wie
der des Pieter de Marees iiber das Konigreich
Guinea oder des Joris Spilbergen iiber Ceylon
u. w. m. sowie der eindrucksvolle friiheste Be-
richt eines deutschen Teilnehmers der Fahrten
der 1602 gegriindeten Vereinigten Ostindischen
Kompanie der Niederlande (VOC), Johann Ver-
ken, von den Eroberungskdmpfen der VOC auf
den Molukken in den Jahren 1607—1609. Na-
tiirlich fehlen auch die Berichte iiber die dama-
ligen Versuche eines Willem Barents oder Henry
Hudson nicht, einen norddstlichen oder einen
nordwestlichen Seeweg nach Asien zu finden.



Aufbruch eines Konvois von Ostindienfahrern von der Reede der Stadt Veere (Walcheren). Kupferstich aus de Brys sog.
»Kleinen Reisen“, gedruckt in Frankfurt am Main im Jahre 1605.

Alle Berichte bzw. Bénde sind reichhaltig mit gra-
phischem Material ausgestattet, das den Lesern
die Linder und Volker, ihre Stidte, Schiffe, Feste,
Handelsprodukte, Wahrungen — auch Land- und
Seeschlachten etc. niherbringt. Zudem gibt es
viele grofSrdiumige Karten der beschriebenen Ge-
biete, die oftmals die ersten entsprechenden Dar-
stellungen {iberhaupt sind, sowie grof3maf3stibi-
ges nautisches Kartenmaterial von bestechender
Qualitit.

Und damit ist bereits auch der wissenschaftliche
Wert der Binde fiir die schifffahrtsgeschichtliche
Forschung angesprochen. Die Fiille nicht nur des
graphischen Materials, sondern auch der enthal-
tenen Berichte iiber die Alltagsbedingungen der
Reisen und an Bord ist iiberwiltigend. Sie wird

im Zusammenhang mit dem bis dato gesammel-
ten Material das Bild der Alltagsschifffahrt der
Friihen Neuzeit erheblich verdichten.

Fiir Interessierte: Die Titel und Daten aller Béinde
sind im Detail auch iiber den alphabetischen On-
line-Katalog der Bibliothek unter dem Suchwort
»de Bry“ abzurufen: www.dsm.museum/biblio-
thek.
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W Lars U. Scholl

,Alte Werft — Ein Gemilde des
pommerschen Kiinstlers Hans Hartig

Stets darum bemiiht, seine bedeutende Gemiil-
desammlung um wichtige Werke zu ergéinzen,
wird der Auktionshandel vom Deutschen Schiff-
fahrtsmuseum sorgsam beobachtet. Werden Bil-
der von Malern angeboten, die noch nicht im Be-
stand des Museums vertreten sind, die kiinstle-
risch bedeutsame und vom Sujet her wertvolle
Quellen zur deutschen Schifffahrtsgeschichte
darstellen, dann setzt eine griindliche Recherche
ein, die die Grundlage fiir die Entscheidung bil-
det, ob man versuchen soll, das Bild zu erstei-
gern. Auf Grund sorgfiltiger, in der Kiirze der Zeit
jedoch nicht immer erschopfender Vorforschung
gelingt es hiufiger, so genannte ,,Schnippchen*
zu machen, wenn entweder der Anbieter die Be-
deutung eines Kiinstlers und seines Gemildes
nicht erkannt hat oder die Beschreibung so vage
oder vielleicht sogar irrefiihrend ist, dass bei der
Kundschaft kein Interesse geweckt wird. Dann
schldgt die Stunde der Museumsleute, die nun
mit ihren relativ geringen finanziellen Mitteln ge-
zielt in die Auktion eingreifen konnen. Auf diese
Weise konnten in der Vergangenheit zu sehr mo-
deraten Preisen Gemilde von Eduard Edler, Felix
Schwormstidt, Karl Storch und anderen Kiinst-
lern erworben werden.

Kurz vor Jahresschluss 2009 ist erfolgreich fiir
ein Gemidlde von Hans Hartig geboten worden,
der noch mit keinem Werk im DSM vertreten war.
Es zeigt eine Werft, auf der mehrere Zimmerleute
unter offenem Himmel am Rumpf einer holzer-
nen Galeasse arbeiten, die aus dem Wasser geholt
auf dem Slip liegt. Das Gemilde (Ol auf Karton:
36 cm X 45 cm) ist deutlich sichtbar unten
rechts mit Hans Hartig signiert, aber nicht datiert.
Riickseitig auf der Malpappe ist handschriftlich
vermerkt Hans Hartig, Berlin W 30 ,Alte Werft“
unverkduflich. Gestiitzt wird der Malkarton im
Bilderrahmen durch eine Sperrholzplatte, die ein
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rundes Etikett trigt mit den Angaben VB.K. No
5476. Die Abkiirzung steht fiir den Verein Berli-
ner Kiinstler, dessen Mitglied Hartig war. Diese
Hinweise lassen darauf schlieflen, dass das
Gemdlde auf einer der Berliner Kunstausstellun-
gen gezeigt worden ist. Leider ist nicht festgehal-
ten, um welche Werft es sich handelt und wann
das Gemiilde entstanden ist.

Im Sommer 1913 verbrachte der Maler, der mitt-
lerweile in Berlin lebte, mehrere Monate in dem
Kkleinen Fischernest Neuwarp am Stettiner Haff
(heute polnisch Nowe Warpo), das er 1912 fiir
sich entdeckt hatte. In seinen Erinnerungen heif3t
es: ,Sehnsucht nach der Nordsee. Ersatz (ist
dafiir die) Ostsee. ... Von nun an dem Wasser
verfallen. Reise nach Neuwarp am Haff. Von friih
bis spét am Wasser, auf dem Steg. Wasser, Schiffe,
Wolken studiert. Sturmtage, Bootsfahrten, Wie-
derbelebung Sylter Eindriicke.” So zitiert Wie-
land Barthelmess den Kiinstler in seinem 1986 in
Fischerhude vertffentlichten Buch: Hans Hartig.
Ein Malerleben 1873-1936.

Zahlreiche Olgemilde mit Motiven aus Neuwarp
entstanden, von denen Barthelmess einige abge-
bildet hat. Sie haben exakt dieselben Mafie wie
die ,Alte Werft“ und sind ebenfalls in pastosem
Farbauftrag auf Karton gemalt. Auf der Grof3en
Berliner Kunstausstellung 1914 war ein Gemilde
mit dem Titel ,,Die alte Werft (Neuwarp)* ausge-
stellt. Professor Theodor Siersdorfer spricht in
diesem Zusammenhang in einem Artikel iiber
Hartig aus dem Jahre 1975 von einem Riesen-
gemilde, fiir das Hartig die Goldene Staatsme-
daille fiir Kunst erhielt, die ihm der Kaiser eigen-
hindig iiberreichte. Das Werk, das nun im Be-
stand des DSM seine neue Heimat gefunden hat,
konnte eine Vorarbeit zu dem in Berlin ausge-
zeichneten Bild sein. Professor Siersdorfer teilte
auf Anfrage mit, dass Hartig zahlreiche Motive in



mehreren Versionen gemalt hat.

Das Gemilde wird nach einer konservatorischen
Behandlung einen Platz in der Ausstellung zum
Bootsbau neben dem Gemilde von Karl Storch
bekommen, das einen Zimmermann beim Boots-
bau in Sarkau an der Kuhrischen Nehrung zeigt.
Darstellungen von Menschen bei der Arbeit sind
nicht so hiufig zu finden, wie es wiinschenswert
wire. Deshalb ist Hartigs Gemélde nicht nur auf
Grund der kiinstlerischen Ausfiihrung, sondern
auch vom Thema her fiir das DSM sehr interes-
sant.

Hans Hartig wurde 1873 als Sohn eines Landpfar-
rers in Carvin, Kreis Kolberg-Korlin (Pommern)
geboren. Nach dem Abitur schrieb er sich 1895
an der Berliner Akademie ein und wurde Schiiler
von Professor Paul Vorgang (1860-1927). Im
Jahre 1900, nach Ableistung des Militirdienstes,
wurde er in die Landschaftsklasse von Professor

Seit Ende 2009 neu in der Sammlung des DSM: Hans Hartigs Gemalde ,,Alte Werft“.

Eugen Bracht (1842-1912) aufgenommen, dem
er 1902 als Assistent nach Dresden an die dortige
Kunstakademie folgte.

1907 griindete Hartig mit mehreren Malerkolle-
gen, darunter Leonhard Sandrock (1867-1945),
dessen maritimes Werk 1997/98 im DSM ausge-
stellt wurde, den ,,Club Berliner Landschafter*.
Hartig beteiligte sich an der Berliner Secession
und war viele Male vor und nach dem Ersten
Weltkrieg auf der Groflen Berliner Kunstausstel-
lung vertreten, in deren Jury er verschiedentlich
berufen wurde. Der Ehrenbiirger Neuwarps starb
in seiner Berliner Wohnung in der Gleditsch-
strafSe 34 am 14. Februar 1936. Hartig war ein
begabter Vertreter des ,,gemifligten Impressio-
nismus deutscher Prigung“, der mafdgeblich
dazu beigetragen hat, ,,die von den franzosischen
Impressionisten propagierte Kunst in Deutsch-
land zu verbreiten‘ (Barthelmess).
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W Lars U. Scholl

Bremen und Europa an der Columbuskaje

Ein Gemalde des Berliner Kiinstlers Ulrich Hiibner

N

Der Maler Ulrich Hiibner auf einer Fotografie aus der Zeit
um 1930. (Aus: Ulrich Hiibner 1872-1932, Katalog des
Museums fiir Kunst und Kulturgeschichte zur Ausstellung
vom 31. 1. bis 6. 3. 1988)

Zum Jahresende 2009 ermoglichte das Kurato-
rium zur Forderung des Deutschen Schiffahrts-
museums e. V., einer der vier Stifter des DSM,
den Ankauf eines herausragenden Gemildes,
das die Schnelldampfer Bremen und Eurora des
Norddeutschen Lloyd an der Columbuskaje in
Bremerhaven zeigt. Das Gemdlde ist unten rechts
signiert mit Ulrich Hiibner, aber nicht datiert.
Die Entstehungszeit ist jedoch leicht einzugren-
zen. Das erste Zusammentreffen der beiden
Schnelldampfer in Bremerhaven fand am 28. Fe-
bruar 1930 statt. Der Landschaftsmaler, Radie-
rer und Lithograph Ulrich Hiibner verstarb am
29. April 1932 in Neubabelsberg. Dieses Zeitfens-
ter von zwei Jahren kommt fiir die Entstehung des
Gemdldes infrage.

Die Schiffe liegen hintereinander, die BREMEN
links im Vordergrund, die Eurora rechts im

20 Deutsche Schiffahrt 1.2010

Hintergrund, so wie es ein bekanntes Foto vom
Februar 1930 zeigt. Leider ist nicht iiberliefert,
ob Hiibner sich in jenen Tagen in Bremerhaven
aufgehalten hat. Ich halte das jedoch fiir sehr
wahrscheinlich. Denn nach einer Fotografie ma-
lend, hitte er nicht das Besondere des Moments
und die stimmungsvolle Atmosphire einfangen
konnen, die das Gemilde ausstrahlt.

Auf der Kaje dringen sich die Menschen, die auf
das Achterschiff der Bremen schauen, auf dem auf
mehreren Decks Reisende zu sehen sind. Noch
liegt der Dampfer an den Leinen, die Krine sind
jedoch bereits eingeschwenkt, die Abfahrt steht
wohl unmittelbar bevor. Lediglich die Heckpartie
ist priziser ausgefiihrt. Ab dem achteren Schorn-
stein werden die Konturen nur noch angedeutet.
Die kiinstlerische Qualitit der in impressionis-
tischer Malweise wiedergegebenen Szene wird
unterstrichen durch die lichte und kriftige Far-
bpalette, die jedoch mit einem gewissen Schuss
ins Dekorative durchsetzt ist. Hiibner war von
den Lehren des franzosischen Impressionismus,
speziell von Monet, geprigt, gab jedoch ,dem
impressionistischen Sehen eine ausgesprochen
deutsche Note.* (Thieme-Becker 18, S. 49f.). In
dem um die Jahrhundertwende in Berlin toben-
den Richtungsstreit in der Kunst schlug sich Hiib-
ner auf die Seite der Secessionisten um die Maler
Max Liebermann und Walter Leistikow. Die Ber-
liner Secession, der Hiibner seit 1902 angehdrte,
verhalf dem Impressionismus und Neoimpres-
sionismus und ihren deutschen Varianten zum
Sieg. Zu den Malern, die in der zweiten Hilfte des
ersten Jahrzehnts dazustiefSen, gehorten Lyonel
Feininger, Wassily Kandinsky, Ernst Barlach, Emil
Nolde und Christian Rohlfs. Hiibner vertrat die
Marinedarstellung. 1909 besuchte ihn Lovis Co-
rinth in seinem Atelier und portritierte Hiibner
und dessen Frau Irma.



Ulrich Hiibner war 1872 in Berlin geboren und
entstammte einer Gelehrten- und Malerfamilie.
Sein Grofdvater viterlicherseits war der Histori-
enmaler und Dresdener Galeriedirektor Julius
Hiibner, sein Grofvater miitterlicherseits war
der Historiker Johann Gustav Droysen. Sein
Bruder Heinrich war Architekt und Architektur-
schriftsteller. Von 1892 bis 1895 besuchte er
die Kunstakademie in Karlsruhe und war u. a.
Schiiler von Carlos Grethe (1864—1913) und
Gustav Schonleber (1851-1917), die auch als
Marinemaler wirkten. Um die Jahrhundertwende
entdeckte er seine Liebe zur Ostsee. Er malte in
Rostock und Travemiinde, hielt sich aber auch
wiederholt in Hamburg auf. 1908 erwarb er ein
Haus in Travemiinde, verbrachte bis 1921 jeden
Sommer dort und lebte nur im Winter in Neuba-
belsberg. Mehrfach zeigte er auf den Kunstaus-
stellungen der Berliner Secession Motive aus Tra-
vemiinde und von der Ostsee. 1914 entstand das
Gemilde ,Ausfahrt der Torpedoboote aus dem
Hafen von Travemiinde“. Zu Kriegsbeginn ver-

herrlichte er 1914/1915 noch den U-Boot-Krieg.
Eine Arbeit, die sich mit der Versenkung von drei
britischen Panzerkreuzern durch U 9 unter der
Fiihrung von Otto Weddigen im September 1914
befasste, trug die Unterschrift ,,Umgiirte Dich
mit Deiner ganzen Flotte, England —!“ Ebenfalls
1914 iibertrug man Hiibner die Meisterklasse fiir
Landschaftsmalerei an der Koniglichen Akademie
der Kiinste in Berlin.

In den 1920er Jahren wurde der Impressionis-
mus durch neuere Stilrichtungen iiberholt und
galt nicht mehr als modern, sondern etabliert.
Deshalb lief3 das offentliche Interesse an Hiibner,
der auch von Selbstzweifeln geprigt war, und
seiner Kunst nach. Am 29. April 1932 verstarb
der Maler an einem Schlaganfall. Das Gemilde
von der Bremen und Eurora aus dem Ende seiner
Schaffenszeit stellt eine wertvolle Erginzung der
Gemildesammlung des DSM dar, in der Hiibner
bisher nicht vertreten war. Dem Kuratorium ge-
biihrt grofSer Dank dafiir, dass dieses wichtige
Gemilde erworben werden konnte.
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W Christina Voigt

Servicequalitit als Marketinginstrument

Qualitdtsmanagement im DSM

Die Initiative ,,ServiceQualitit Deutschland* hat
ein brancheniibergreifendes Qualititsmanage-
mentsystem entwickelt, das auf die Verbesserung
und Sicherung der Dienstleistungsqualitdt im Be-
reich Tourismus abzielt. Aufler Hamburg haben
alle anderen Bundeslinder das Qualititssiegel
wServiceQualitit“ eingefiihrt und verwenden ein
grofies ,,Q“ als einheitliches Logo. Zu den Unter-
nehmen, die sich dieser Initiative angeschlossen
haben, gehoren u. a. gastronomische Betriebe,
Hotels, Freizeiteinrichtungen, Theater, 6ffentliche
Nahverkehrsbetriebe und immer mehr Museen.
Voraussetzung fiir die Einfiilhrung dieses Qua-
lititsmanagementsystems ist die Erbringung ei-
ner Dienstleistung fiir Géste aus nah und fern.

Entscheidend fiir den Gesamteindruck von einem
Bremerhaven-Besuch ist fiir die Giste die Ser-
vicequalitit aller Unternehmen, deren Dienstleis-
tungen sie wihrend ihres Aufenthalts in Bremer-
haven in Anspruch nehmen. Daher wirkt sich ein

Branchenmix bei den zertifizierten Unternehmen
positiv auf die Servicequalitit des Standorts Bre-
merhaven aus. Das DSM als kultureller Dienst-
leister und bedeutende touristische Destination
in den Bremerhavener , Havenwelten* wurde im
Jahr 2006 erstmals zertifiziert und mit dem Qua-
lititssiegel der Stufe I ausgezeichnet.

Um die Anforderungen der Besucher/innen an
das DSM, ihre Wiinsche, Verbesserungsvorschli-
ge und Kritik sammeln und auswerten zu konnen,
liegen seit dem Jahr 2008 fortlaufend Giste-
biicher im Foyer des Forschungsmuseums aus.
Erginzend dazu gibt es ebenfalls seit 2008 die
,JFeedback-Karte“. Dieses Formular wurde von
der Verfasserin entwickelt. Es ist an der Kasse des
DSM erhdltlich und bietet Besucherinnen und
Besuchern die Moglichkeit, ihre Anregungen und
Kritik schriftlich zu duf3ern.

Die Gistebiicher und Feedback-Karten sind
Grundlage eines kontinuierlichen Verbesse-
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Lobende Worte einer offensichtlich mit dem Besuch zufriedenen Familie aus Basel im DSM-Géstebuch.
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Auf sie kommt es an: Erika Bauer, Hans-Joachim Peterson, Brigitte Seib, Nicole Frohlich, Ralph Brickwedel und Rainer

Klink vom Kassen- und Aufsichtspersonal heiBen die Besucher des DSM willkommen.

rungsprozesses zur Steigerung der Servicequa-
litéit im DSM. Sie helfen dabei, kleine und grofle
Miingel in der Servicequalitit und Ausstattung des
Museums aufzudecken und sie kurz- oder lang-
fristig zu beseitigen, je nach finanziellem, techni-
schem und personellem Aufwand.

Falls Giste freiwillig ihre Kontaktdaten auf den
Karten hinterlassen haben, nimmt ein Qualitdts-
Coach des DSM nach vorheriger Riicksprache
mit der Museumsleitung per E-Mail oder Telefon-
anruf Kontakt zu den Gisten auf, die aus Freude
iiber das Dankeschon vom DSM fiir ihre guten
Anregungen und grofitenteils berechtigte Kritik
bisher immer positiv reagierten. Viele Besu-
cher/innen hatten Schwierigkeiten, sich im Ge-
bidudekomplex zu orientieren und wiinschten
sich ein Leitsystem innerhalb der Ausstellung, ei-
nige vermissten zweisprachige Gruppentexte und
Exponatbeschriftungen, fiir andere bot die Aus-
stellung zu wenige Sitzgelegenheiten.
Erfreulicherweise st6f3t man bei der Auswertung
der Gistebuch-Eintrige und Karten nicht nur auf

(Foto: Egbert Laska/DSM)

konstruktive Kritik, sondern auch auf viel Lob fiir
die abwechslungsreiche Ausstellung und das
freundliche und hilfsbereite Personal im Bereich
Kasse und Aufsicht. Schliefilich sind es diese Kol-
leginnen und Kollegen, die im direkten Kunden-
kontakt stehen und auf alle Beschwerden freund-
lich reagieren miissen. Um sie zu entlasten und
eine etwaige Unzufriedenheit der Giste von ihnen
abzulenken, ist die Feedback-Karte sehr hilf-
reich. Unzufriedene Besucher/innen konnen ihre
Beschwerde schriftlich fixieren und miissen
ihren Unmut nicht linger an den Aufsichten aus-
lassen. Mit der tiglichen Kassenabrechnung ge-
langen die ausgefiillten Karten in die Verwaltung.
Hier werden sie an den Qualitdts-Coach weiterge-
leitet. Sie/Er entscheidet, ob die Museumsleitung
im Einzelfall informiert werden muss, damit sie
iiber das weitere Prozedere entscheiden kann,
oder ob es sich um ein Problem handelt, das be-
reits bekannt ist und an dessen Losung schon ge-
arbeitet wird, wie etwa im Falle eines zu schaffen-
den Leitsystems.
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Die kontinuierliche Verbesserung der Service-
qualitit im DSM ist ein stindiger Prozess, der nur
durch den stetigen Austausch von Informationen
und die aktive Beteiligung vieler verschiedener
Arbeitsbereiche im DSM gewihrleistet werden
kann. Ich mochte hierfiir folgendes Beispiel an-
fiihren: Als die Neugestaltung der Kogge-Halle
2009 mit der Sanierung des Dachs begann und
die Kogge durch blickdichte Bauplanen vor Staub
geschiitzt werden musste, beschwerten sich viele
Besucher/innen bei den Aufsichten, denn die
Hansekogge von 1380 ist als Hauptexponat des
DSM ein grofler Publikumsmagnet. Viele Men-
schen reisen extra nach Bremerhaven, um sie zu
sehen. Daher waren einige Besucher/innen ent-
tduscht, andere sogar emport, dass sie nicht vor
ihrem Museumsbesuch auf diese Einschrinkung
hingewiesen worden waren. Ich habe daraufhin
mit der Museumsleitung gesprochen und vorge-
schlagen, Hinweisschilder fiir den Eingangsbe-
reich und den gesperrten Zugang zur Kogge-Hal-
le zu entwickeln. Ein ebenfalls fiir die Offentlich-

Seute Deern

Bremerhaven

keitsarbeit zustindiger Kollege schlug vor, auf
der Homepage des DSM einen Hinweis in Form
eines Spruchbandes zu platzieren. An Maf3nah-
men zur Vermeidung weiterer Beschwerden iiber
die verhiillte Kogge waren schlie3lich aulerdem
die Aufsichten, ein wissenschaftlicher Mitarbei-
ter, ein Mitarbeiter der Pressestelle, der Leiter
des Fotolabors, die Leiterin der IT-Abteilung und
ihre Auszubildenden, der Technische Leiter, Mit-
arbeiter der Werkstatt und ich beteiligt.
Letztendlich kann allerdings kein noch so origi-
nelles Hinweisschild ein Licheln und die freund-
lichen Worte einer Aufsicht ersetzen, es kann sie
hichstens ergidnzen. Die einzigartige Ausstellung
iiber die deutsche Schifffahrtsgeschichte be-
stimmt nicht allein den Grad der Attraktivitit des
Forschungsmuseums. Nur wenn sich die Besu-
cher/innen im DSM wohl fiihlen, weil man auf
ihre Bediirfnisse und Wiinsche eingeht, werden
sie ihren Besuch als positives Erlebnis werten
und das DSM und Bremerhaven im Freundes-
und Familienkreis weiterempfehlen.

Maritime Gastronomie
auf einem echten Windjammer

Fisch- und Fleischspezialititen
Standesamtliche Trauungen - Familienfeste zu Pauschalpreisen

Direkt gegeniiber dem Deutschen Schiffahrtsmuseum
Telefon (04 71) 41 62 64 — www.seutedeern.de
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W Dirk J. Peters

Historische Trockendocks in Japan

Internationale Tagung in Tokio zum Technologietransfer von Europa nach Japan im 19. Jahrhundert

Vom 28. bis zum 30. November 2009 fand im na-
tionalen japanischen Schifffahrtsmuseum in To-
kio auf der einstigen Eisenbahnfihre Yorer Marv,
die heute Bestandteil des Museums ist, ein inter-
nationales Symposium anlésslich der vierhun-
dertjahrigen Handelsbeziehungen zwischen Ja-
pan und den Niederlanden statt. Einen wichtigen
Aspekt dieser Handelsbeziehungen stellte der
Technologietransfer im Schiffbau, bei der Marine
und besonders bei der Konstruktion von
Trockendockanlagen von Europa nach Japan im
19. Jahrhundert dar. Wissenschaftler und Histori-
ker von maritimen und technischen Museen und

von Universititsinstituten aus ganz Japan sowie
Kollegen aus den Niederlanden diskutierten die
Bedeutung dieses Technologietransfers im 19.

Das Museum of Maritime Science in Tokio.

Jahrhundert und die Auswirkungen fiir das mo-
derne Japan als eine der fiihrenden Industriena-
tionen im Zeichen der Globalisierung. Es ging
aber auch um die Probleme bei der Erhaltung
des maritimen industriellen Erbes in Japan, in
den Niederlanden sowie in Deutschland.

Als Technikhistoriker, Industriearchiologe und
Experte, der sich mit der Dokumentation und der
Erhaltung der historischen Trockendockeinrich-
tungen in Deutschland beschiftigt hat, hatte auch
ich von Professor Dr. Kunio Wakamura von der
Okayama University of Science, der diesen inter-
nationalen Kongress organisiert hat, eine Einla-
dung erhalten. Seit 2006 stehen wir in engem
wissenschaftlichen Kontakt und Austausch. Schon
2008 hatte Dr. Wakamura die Relikte der histori-

(Foto: Verf.)
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Trockendock in Ziegelbauweise in Uraga.

schen Trockendocks in Bremerhaven, Husum
und Kiel, die teilweise aus einem Ziegelmauer-
werk bestehen, untersucht. Auch haben wir ge-
meinsam an der 14. Internationalen TICCIH-Kon-
ferenz in Freiberg/Sachsen vom 30. August bis
zum 5. September 2009 teilgenommen, die das
industrielle Erbe zwischen Okologie und Okono-
mie zum Thema hatte. Die Abkiirzung TICCIH
steht fiir The International Committee for the
Conservation of the Industrial Heritage, eine welt-
weite Vereinigung fiir Industriearchidologen.

Das Museum of Maritime Science in Tokio liegt in
einem ungenutzten ehemaligen Hafenareal an
der Bucht von Tokio. 1974 eroffnet, besteht es
aus einem der Form eines Schiffskorpers nach-
empfundenen Gebdude mit einem Aussichtsturm
und ist von einem groflen Freilichtmuseum mit
originalen Schiffen und Exponaten umgeben. In
den Ausstellungen wird die gesamte Bandbreite
der japanischen Schifffahrts- und Marinege-
schichte mit Schwerpunkt auf dem 19. und 20.
Jahrhundert dargestellt. Als Inselstaat, der vom
Meer und seinen Ressourcen lebt und abhingig
ist, spielt die maritime Wirtschaft fiir Japan bis
heute eine entscheidende Rolle.
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Fiir die industrielle und maritime Entwicklung
des Landes im 19. Jahrhundert hatte der Aufbau
von Werften mit Dockkapazititen eine wichtige
Funktion. Ingenieure und Techniker aus Frank-
reich, den Niederlanden und aus Grof3britannien
waren an der Konstruktion der Trockendocks in
Yokosuka, Nagasaki, Uraga und Osaka beteiligt.
Japanische Techniker reisten damals nach Euro-
pa, um in den Marinearsenalen in Frankreich,
den Niederlanden und in England eine Ausbil-
dung 7u erhalten. Heute gehiren die erhalten ge-
bliebenen historischen Trockendocks in Yoko-
suka, Uraga und Yokohama zum maritimen in-
dustriellen Erbe Japans.

Besonders bei der Entwicklung der Trocken-
docks in Ziegelbauweise, die es in Japan nur in
Uraga gibt, war das Know-how niederlindischer
Techniker gefragt. Ahnlich wie in den Niederlan-
den und in Deutschland sind die historischen
Trockendockeinrichtungen in Japan, wenn sie
nicht mehr in Funktion sind, vom Abbruch be-
droht. Eine Bestandssicherung dieser Technik-
denkmale kann wohl nur durch eine sinnvolle
Umnutzung erfolgen, die im musealen oder im
touristischen Bereich liegen kann.



W Erik Hoops

Neues aus der Redaktion

B Schifffahrtsgeschichte in ihrer ganzen
Vielfalt

Im Mai 2010 erscheint der 32. Band des wissen-
schaftlichen Jahrbuchs des DSM, wie gewohnt
aufwindig illustriert und versehen mit Zusam-
menfassungen in englischer und franzosischer
Sprache. Die dreizehn in der jiingsten Ausgabe
des , Deutschen Schiffahrtsarchivs versammel-
ten Beitriige, davon einer in englischer Sprache,
illustrieren mit ihrem breiten Themenspektrum
die Vielgestaltigkeit deutscher Schifffahrtsge-
schichte und zugleich die Vielfalt schifffahrts-
historischer Forschung.

Das Titelbild des rund 450 Seiten starken Bandes
zeigt einen Ausschnitt aus einem Gemilde eines
unbekannten holldndischen Meisters aus der Zeit

um 1700, der in seinem Werk die Schifffahrt als
Gleichnis fiir den menschlichen Lebensweg dar-
stellt. Das Gemilde entfaltet das kiinstlerische
Repertoire des 17. und 18. Jahrhunderts, aus
dem sich je nach eigener Akzentsetzung nord-
deutsche Kaufleute und Schiffer das fiir sie pas-
sende Motiv zur eigenen Reprisentation auswéhl-
ten, wie Detlev Ellmers in seinem Beitrag ,,Geml-
de und Fayencen statt Zinn“, ausgehend von un-
terschiedlichen Sammlungsbestinden des DSM,
herausarbeitet.

Ebenfalls auf einen Sammlungsgegenstand des
Deutschen Schiffahrtsmuseums greift Klaus Bar-
thelmess mit einem Beitrag zur Typologie nieder-
landischer Versteigerungsplakate fiir Walfangaus-
riistung im 18. Jahrhundert zuriick, wihrend

Walfang im Eismeer. Olgemélde von Abraham Storck, vor 1708.
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Deutsches
Schiffahrtsarchiv 32 - 2009

Wissenschaftliches Jahrbuch des Deutschen Schiffahrtsmuseums

Lars U. Scholl und Riidiger von Ancken in ihrer
Serie iiber deutsche Marinemaler mit Schaffens-
schwerpunkt im norddeutschen Raum Leben und
Werk des Hamburger Kiinstlers Martin Frincis
Gliising (1886—1957) in den Blick nehmen.

Weitere Beitrige namhafter Autoren befassen
sich mit den Eigentumsverhiltnissen der ersten
Rostocker Handelsdampfer, dem Betonschiffbau
in Deutschland und der von Stilllegungen,
Schlieffungen und Fusionen gekennzeichneten
Entwicklung der deutschen Werften in der Kri-
senzeit von 1924—1934. Reinhard A. Krause be-
leuchtet das Leben des Seemanns, Wissenschaft-
lers und Wissenschaftsorganisators Matthew Fon-
taine Maury (1806—1873), Jochen Haas analy-
siert die nautisch-maritime Symbolik im altengli-
schen Gedicht ,,The Seafarer und Gunther D.
Neuen erinnert sich unter dem Titel ,,Von Geister-
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schiffen und SOS-Rufen” an zwei
auflergewGhnliche Reisen im Indi-
schen Ozean anfangs der 1990er
Jahre.

Deutsches  Schiffabrisarchiv 32,
2009. Wissenschaftliches Jahrbuch
des Deutschen  Schiffabrismu-
seums. Oceanum Verlag, Wiefelste-
de. Ca. 448 Seiten und lose Beilage,
mit 250 teils farbigen Abbildun-
gen, Hardcover, gebunden, mit far-
bigem Umschlag. ISSN 0343-3668,
ISBN 978-3-86927-032-6, Abonne-
mentpreis 19,50 Euro, Einzelpreis
23,50 Euro.

Weiterhin lieferbar sind die Biin-
de 13-31, teils zu Sonderpreisen.
Ein Gesamtregister aller bisher
erschienenen Beitrdge ist unter
der Adresse www.dsm.museum/
Pubs2/dsa_registerpdf  abrufbar.
Abonnementverwaltung: Oceanum
Verlag e. K., Thienkamp 93, 26215
Wiefelstede, Telefon (04402)
5955699, Fax (04402) 5955698,
E-Mail: info@oceanum.de.

B Amerikanische Schoner fiir deutsche
Handelshéiuser

Matthew Turner, geboren 1825 in Geneva, Ohio,
kam 1850 auf dem Hohepunkt des Goldrausches
nach San Francisco. Nach einigen erfolgreichen
Jahren als Goldsucher zog es ihn als Kapitéin und
Eigner von Segelschiffen zur See. In dieser Eigen-
schaft war Turner immer unzufrieden mit den Se-
geleigenschaften seiner Schiffe. So entwarf er
1868 schliefSlich selbst ein Modell einer Brigg
und lief} das Schiff nach den eigenen Plinen in
der Humboldt Bay bauen. Die neue Schonerbrigg
Navrnus erwies sich als vorziiglicher Segler,
schnell und mit grofler Ladekapazitit. Fiir ihre
erste Reise von Tahiti nach San Francisco
bendtigte sie gerade einmal zwanzig Tage und
stellte damit eine neue Bestmarke fiir Segelschiffe
auf.



In Turners Auftrag und unter seiner
Aufsicht entstanden in Eureka an der
Humboldt Bay in der Folgezeit weite-
re auf seinem Entwurf basierende
Schoner, bevor Turner 1875 in San
Francisco das Schiffbaugeschift in

eigener Regie aufnahm. Hier setzte Zur Geschichte
er alsbald weitere Ideen und Neue- der produktivsten
Segelschiffswerft

rungen um. So bevorzugte er vom
Kiel bis zum Flaggenknopf aus einem
Stiick gefertigte Unter- und Toppmas-
ten. Auch das Bermudasegel, ein
grofles Dreieckssegel ohne Gaffel,
wurde von Turner an der Westkiiste
der Vereinigten Staaten eingefiihrt.
Innerhalb von nur acht Jahren fertig-
te ,Turner’s Shipyard“ in San Fran-
cisco mehr als 70 Neubauten: Zwei-
und Dreimastschoner, Schoner-
briggs und -barken, Lotsenschoner,
Schleppdampfer und Yachten. Seine
Schiffe standen in dem Ruf, ausge-
zeichnete und  auflergewohnlich
schnelle Fahrzeuge zu sein, und
tatsdchlich hielten viele von ihnen
herausragende Segelrekorde.

1883 wurde die Werft in die Bucht
von Benicia verlegt, wo in den fol-
genden zwanzig Jahren weitere 160 Neubauten
die Helgen verliefSen, darunter nach der Jahr-
hundertwende mehrere Viermaster von iiber
1.000 Tonnen fiir Turners eigene Reederei. Von
der Eroffnung des Werftbetriebs 1875 bis zum
letzten Stapellauf 1904 waren im Namen von Ka-
pitin Matthew Turner mehr als 230 holzerne
Schiffe gebaut worden, eine Zahl, die bis heute
von keinem anderen amerikanischen Schiffbauer
iibertroffen wurde.

Viele der von Turner gebauten kleinen Schoner
wurden an deutsche Interessenten verkauft oder
waren von deutschen Handelshiusern bestellt
worden, vor allem von Joh. César Godeffroy &
Sohn, der Société commerciale de I'Océanie und
der Jaluit-Gesellschaft. Neben einer Gesamtiiber-
sicht der Turner’schen Schiffsbauten werden die
abwechslungsreichen Geschichten und die

an der amerika-
nischen Westkiiste
und der auf ihr
gebauten deutschen
Siidseeschoner

Herbert Karting

Schiffbaumeister Matthew Turner

oceanum
VERLAG

Schicksale aller 26 von Matthew Turner gebauten
Siidseeschoner unter deutscher Flagge vorge-
stellt.

Herbert Karting: Schiffbaumeister Matthew
Turner. Zur Geschichte der produktivsten Se-
gelschiffswerft an der amerikanischen West-
kiiste und der auf ibr gebauten deutschen Siid-
seeschoner. Deutsches Schiffabrisarchiv 32,
2009; Beiheft. Oceanum Verlag, Wiefelstede.
Ca. 120 Seiten, 55 Abbildungen, Hardcover, ge-
bunden, mit farbigem Umschlag. ISSN 1868-
9434, ISBN 978-3-86927-132-3, 14,90 Euro,
fiir Fordervereinsmitglieder 13,40 Euro.
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Notizen aus dem DSM

Vom 29. November 2009 bis Mitte April 2010
zeigte das DSM eine Sonderausstellung unter
dem Titel ,,Rudolph Haack (1833-1909) — In-
dustrie-Pionier unter drei Kaisern“. Zwei grofle
Abschnitte prigten das Arbeitsleben Rudolph
Haacks: Sein Aufstieg vom Schiffszimmermann
zum Schiffbau-Direktor der jungen Stettiner Ma-
schinenbau-Aktiengesellschaft ,,Vulcan“ und sei-
ne Aufgaben und Titigkeiten als Zivilingenieur,
Sachverstindiger, Gutachter, Forscher, Vortra-
gender und Publizist. Die Biographie des am 12.
Dezember 1909 in Eberswalde bei Berlin verstor-
benen Schiffbau- und Zivilingenieurs Rudolph
Haack ist ein Spiegel fiir zentrale Entwicklungen
der deutschen Schiffbauindustrie im kaiserlichen
Deutschland. In seinem beruflichen Netzwerk
finden sich zahlreiche, fiir diese Entwicklungen
ebenfalls bedeutsame Personlichkeiten. Bisher
unbekannt waren die Verbindungen zu Kaiser
Wilhelm II. Auf den Grundlagen neuer Forschun-
gen und Quellen warfen die Ausstellung und das

Blick in die Sonderausstellung zu Rudolph Haack.
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Begleitbuch Schlaglichter auf das Arbeitsleben
Haacks und auf die Schifffahrtsgeschichte in der
zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts. Ausstellung
und Begleitbuch sind Ergebnisse der For-
schungs-Kooperation des Deutschen Schiffahrts-
museums (DSM), Bremerhaven und des IWL-In-
dustriemuseums (LIWL-IM), Dortmund. Eine
Fortsetzung des Projekts ist geplant

Anlisslich des Weltkindertages am 20. September
2009 lud das Deutsche Schiffahrtsmuseum ganz
besonders den Nachwuchs ins Museum ein. Der
Eintritt war an diesem Tag fiir Kinder bis 14 Jahre
kostenlos. Zudem wurden zwei interaktive Fami-
lienfiihrungen zum Thema ,.Seenot* in der Abtei-
lung , Rettungswesen und auf dem Seenotret-
tungskreuzer Hans Liken angeboten. Die Fiihrun-
gen vermittelten spannend und hautnah die Ar-
beit der Deutschen Gesellschaft zur Rettung




Am 5. November 2009 bugsierten zwei Spezialschiffe des Wasser- und Schifffahrtsamts Bremerhaven bei zeitweise
dichtem Nebel das U-Boot WiLkeLm Bauer und den Bergungsschlepper Seerake aus dem Museumshafen zum Dock der
Motorenwerke, wo Uberholungsarbeiten ausgefiihrt wurden. Die Crew des WSA meisterte die Passage der Nadeldhre —
u. a. der schwenkbaren FuBgéangerbriicke zwischen dem Columbus-Center und dem neuen Geschéftszentrum ,Mediter-
raneo“ — mit Bravour. (Fotos: Egbert Laska/DSM)
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Schiffbriichiger (DGzRS). Auflerdem erhielt man
wertvolle Tipps, wie man sich verhalten soll, falls
man selbst einmal in Seenot gerit.

Modellbauer der Interessengemeinschaft Schiffs-
modellbau (IGS) Hansa aus Bremen fiihrten am
23. Januar 2010 im Miniport, dem Modellfahr-
becken des Deutschen Schiffahrtsmuseums, ihre
Fahrzeuge vor. Unter dem Titel , Arbeitsschiffe
war eine Vielzahl von Schiffstypen zu sehen, wie
Schlepper, Fischdampfer und Krabbenkutter,
Tonnenleger, Forschungsschiffe, Yachten und vie-
le mehr. Das Besondere: Die Schiffe fuhren nicht
nur, sie waren auch mit einer Vielzahl von Son-
derfunktionen ausgestattet. Die Besucher hatten
auflerdem Gelegenheit, Fragen an die angereis-
ten Fachleute zu stellen und in den Vorfiihrpau-
sen die Funktionsmodelle des Museums auch
selbst zu steuern.

Buchhagdhingg*MU GG E}

Das U-Boot Witnerm Bauer ist Ende 2009 einer
griindlichen Uberholung unterzogen worden.
U. a. wurden der Rumpf konserviert und das
Heck fast komplett erneuert, der Turm in den Zu-
stand von 1944 zuriickgebaut und ein neues Seh-
rohr installiert. Erich Wilke, Geschiiftsfiihrer des
Vereins ,, Technikmuseum U-Boot WiLHELM BAUER",
der das Boot im Museumshafen des DSM be-
treibt, konnte sich zudem iiber gestiegene Besu-
cherzahlen im Jahre 2009 freuen.

Gmb

Die
Traditions-Buchhandlung
mitder
umfassenden Auswahl

maritimer Literatur.

Biirgermeister-Smidt-Strale 45 27568 Bpémerhaven




ATLANTIC Hotel Libeck
ATLANTIC Hotel SAIL City

ATLANTIC Grand Hotel Bremen

ATLANTIC Hotel Airport

HERZLICH WILLKOMMEN!

Wer Wert auf Individualitat legt, liegt mit den ATLANTIC Hotels
richtig. Ob Geschaftsreise, Konferenz, Familienfeier oder
Wochenendtrip — bei uns erwartet den Gast auBergewdhnlicher
Komfort und individueller Full-Service zu fairen Preisen.

Erfahren Sie mehr iiber unsere fiinf Hauser in Bremen und
Bremerhaven sowie die drei in Kiirze 6ffnenden in Liibeck, Kiel
und der Altstadt Bremens: www.atlantic-hotels.de

ATLANTIC Hotel Galopprennbahn

ATLANTIC Hotel Kiel

ATLANTIC
HOTELS

AILANTIC Hotel Vggesack
ATLANTIC Hotel Universum




Sparkassen-Finanzgruppe

Top-Service statt 08/15.

Das Girokonto der Sparkasse.

Bundesweit 16.000 Geschaftsstellen, 25.000 Geldautomaten,
130.000 Berater u. v. m.*

[ )
— Sparkasse
Bremerhaven

Geben Sie sich nicht mit 08/15 zufrieden. Denn bei unseren Giro X-tra-Konten ist mehr fur Sie drin: mehr
Service, erstklassige Beratung rund ums Thema Geld und zahlreiche Extras tUber die gewohnten Konto-
vorteile hinaus. Mit Angeboten fir alle Anspriiche — von der Kontofiihrung tber Kreditkarten und Reise-

buchungs-Service mit 5% Rickerstattung bis hin zum Kundenmagazin mit zahlreichen Vergtinstigungen
bei unseren Partnern. Informieren Sie sich bei uns und sichern Sie sich Ihr persénliches Giro X-tra-Konto.
Wenn’s um Geld geht — Sparkasse.

*Jeweils Gesamtzahl bezogen auf die Sparkassen-Finanzgruppe.



