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W Detlef Brinkmann

Die zweite deutsche Polarexpedition

1869—70

Teil II: Die Fahrt der Germania und das Schicksal der Hansa

(Teil I erschienen in der Ausgabe 2.2013)

Auf der Germani ist zundchst niemand iiber die
Trennung der Schiffe besorgt. Es iiberwiegt die
Zuversicht, auch diesmal wieder zueinander zu
finden. So widmet man sich in der Folgezeit zwei
wichtigen Aufgaben: Einerseits versucht man
dem eigentlichen Zweck der Reise zu geniigen
und zum gronldndischen Festland vorzudringen,
andererseits hélt man bestindig Ausschau nach
dem verlorenen Begleitschiff. Tatsdchlich sichtet
man nach einigen Tagen weifle Segel am Hori-
zont; doch sie gehoren nicht der Hansa, sondern
der Bmnenkors, einem Walfinger des Reeders
Rosenthal aus Bremerhaven. Die Berichte des
Kapitdns Hagens iiber die Eisverhiltnisse vor der
Kiiste sind wenig optimistisch. Doch ficht das die
Besatzung der GermaNIA nicht an. Thr Schiff ist we-
sentlich kleiner als die Brenexkors und verfiigt vor
allem {iiber einen deutlich geringeren Tiefgang.
An Bord des Forschungsschiffes vertraut man auf
seine groflere Wendigkeit. Eiligst geschriebene
Briefe fiir daheim werden iibergeben, dann tren-
nen sich die Wege der Schiffe wieder.

In den folgenden Wochen tastet man sich ge-
duldig an der Eiskante nordwirts. Dann endlich
zeigt sich Ende Juli eine Liicke, die man fiir eine
Anlandung nutzt. Koldewey vermerkt zufrieden,
dass damit die ,,conditio sine qua non“ erfiillt sei.
Es folgen diverse Exkursionen auf dem Festland,
aber auch auf dem Wasser. Bis hinauf zur Shan-
non-Insel konnen sie mit der GermaniA segeln,
doch nordlich und 6stlich dieses Eilandes ist das
Eis bereits so dicht, dass an ein Durchkommen
nicht zu denken ist.

Ende August realisiert man, dass man ein Wie-
dersehen mit der Hansa nicht linger einplanen
darf. Fortan werden alle kiinftigen Fahrten unter
Dampf dem Kalkiil unterliegen, mit den eigenen
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Kohlevorriten haushalten zu miissen. Gleichzei-
tig zeichnet sich auch ab, dass der Zeitpunkt
gekommen ist, sich auf eine Uberwinterung ein-
zurichten. Gern hitte der Kommandant einen Ort
moglichst weit im Norden, beispielsweise auf der
Shannon-Insel, ausgesucht, doch dort findet sich
kein Platz, der dem Schiff ausreichend Schutz
bietet. Und so erinnert er sich einer Stelle im
Siiden der Sabine-Insel, die er als Ankerplatz
auswihlt. Die fortan ,,Germania-Hafen* genann-
te Bucht wird sowohl nach Siidwesten als auch
nach Osten von einer Landzunge begrenzt. Zu-
dem miindet dort ein Schmelzwasserfluss, der in
den Sommermonaten fiir das notwendige Abtau-
en des Eises sorgen wird. Der Platz ist gut gewihlt
und wird Schiff und Besatzung fiir die nidchsten
290 Tage ein sicherer Hafen sein.

Die Minner haben nun alle Hénde voll zu tun.
Zunichst wird das Schiff so weit als moglich
entladen, um durch die Gewichtsreduktion das
Aufsetzen des Schiffes beim Einfrieren zu erleich-
tern. Anschlieflend wird ein schweres Segeltuch
iiber das Deck gespannt. Dann baut man in ein
paar hundert Metern Entfernung zwei steinerne
Gebdude, die als Sternwarte und als Observa-
torium dienen sollen. Einer MafSnahme Parrys
folgend siumen sie den Weg vom Schiff zu den
Gebzuden mit Eisblocken, um auch bei schlech-
ter Sicht den Weg zum Schiff unbeschadet zu-
riickzufinden. Als auch das erledigt ist, stehen
wieder Forschungsarbeiten an, die sie die nzchs-
ten Monate beschiftigen werden. Noch im Herbst
erfolgt eine Erkundung des Festlandes per Schlit-
ten. Oberleutnant Payer, der aufgrund seiner al-
pinen Erfahrungen den Grofiteil der Schlittenex-
kursionen leiten wird, fiihrt sein Team dabei in
bislang unbekanntes Terrain. Die Namensfindung



Julius Payer. (Alle Farbbilder zu diesem Beitrag sind
Zeichnungen des Verfassers nach zeitgendssischen Vor-
lagen.)

(,,Tiroler Fjord", ,,Grof3glockner*, , Eiger*) deu-
tet darauf hin, dass das neuentdeckte Land ihn
an seine Heimat erinnert. Wihrend die Zeit der
Schlittenfahrten mit dem Herbst endet, bleiben
den Winter iiber genug wissenschaftliche Aufga-
ben zu erledigen. Sobald es das Wetter zulisst,
werden astronomische, meteorologische, zoolo-
gische, botanische und geologische Daten erho-
ben. Doch das Wetter ist jetzt seltener freundlich
gesonnen, es verschlechtert sich gerade in den
Wintermonaten zusehends. Orkanartige Stiirme
mit einer Dauer von bis zu 60 Stunden sind keine
Seltenheit und sorgen immer wieder fiir Schiden
an den Gebiuden und Instrumenten. Das Tosen
der Stiirme wechselt sich dann ebenso oft mit
einer befngstigenden Stille ab: , Gestalten und
Farben sind umdiistert; ein allgemeines Lei-
chentuch umbiillt die einzelnen Glieder der Na-
tur. Dariiber lastet die eisige Nacht, die Sterne
senden lebhaft zitternd ibr kaltes Licht herab,
gespensterbleich heben sich die beschatteten
Schneewdnde der Berge vom schwarzen Fels-

saum ab; dimonisch diister ragt die Felsenstirn
des Kammes in die Nacht empor; Schneeflocken
Zleiten in gerduschloser Monotonie herab auf
die stille kalte Erde, auf die Fisdecke, welche
das Schiff seit Monaten gefesselt hdilt*, so schil-
dert Payer in eindrucksvoller Weise die ganz ei-
gene Atmosphire einer arktischen Winternacht.
Gefahren drohen den Minnern nicht nur allein
durch das klimatische Wechselspiel. Ein Feuer
an Bord kann nur mit grof3er Miihe in allerletzter
Sekunde geloscht werden. Und die Eisbdren sind
ein permanenter Risikofaktor. Dr. Copeland kann
sich nach einem Nahkampf mit einem Béren nur
mit einem beherzten Schlag auf dessen Nase be-
freien. Ein Maschinist wird beim Schlittenfahren
attackiert und kann sich nur mit Miihe und Not
retten. Der Matrose Theodor Klentzer Iisst sich
in einem unbedachten Moment auf einem Hiigel
nieder, um singend die Aussicht zu genief3en,
als er plotzlich einen Bdren hinter sich gewahr
wird, der ihm neugierig lauscht. Sofort springt
er auf und hetzt den Abhang hinab. Der Biir folgt
ihm, zundchst anscheinend nur spielerisch: So-
bald Klentzer das Tempo verlangsamt oder gar
anhilt, wird auch der Bér gemichlicher oder
stoppt. So geht das gefihrliche Spiel iiber einige
hundert Meter, bis der Bir die Geduld verliert
und nzher aufschliefst. Schon meint Klentzer die
feuchte Nase des Réubers zu verspiiren, als ihm
in grofiter Todesangst eine rettende Idee kommt:
Er zieht im Laufschritt seine Jacke aus und wirft
sie dem Biren vor. Der ldsst sich tatsichlich ei-
nige Augenblicke ablenken und beschniiffelt
das Kleidungsstiick. Derweil vergroflert Klentzer
seinen Vorsprung, inzwischen lauthals um Hilfe
schreiend. Doch das Tier schlieft wieder auf, so
dass der Matrose erneut ein Kleidungsstiick op-
fern muss. Diese Prozedur wiederholt sich noch
einige Male, bis Klentzer die Reihen seiner inzwi-
schen alarmierten Kameraden erreicht, die mit
ihren Gewehren dem Angreifer einen gebiihren-
den Empfang bereiten und ihn somit vertreiben
konnen.

Bislang sind die Attacken der unberechenbaren
Raubtiere glimpflich ausgegangen. Bis zu jenem
dramatischen Ereignis am Abend des 6. Mirz
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1870. Das Gros der Mannschaft sitzt in der Kajiite
gemiitlich beisammen, da hort Kapitin Koldewey
plotzlich einen schwach vernehmbaren Hilferuf.
Als die Mannschaft alarmiert an Deck stiirmt,
vernehmen sie Dr. Borgens Stimme: ,Ein Bir
schleppt mich fort!" Er selbst wird das Ereignis
spiter folgendermaflen schildern: ,Als ich auf
dem Riickwege vom Observatorium bei dem
Thermometerkasten, 50 Schritte vom Schif-
Jfe angelangt war, vernabm ich ein Gerdusch
links neben mir und gewabrte einen auf mich
eindringenden Biren. Es blieb keine Zeit zum
Besinnen, um die Flinte, obne die niemand
ausging, zu gebrauchen. Der Angriff geschab so
Pplotzlich und so rasch, dass ich nachher nicht
einmal zu sagen im Stande war, wie derselbe
ausgefiibrt wurde, ob sich der Bdr aufgerich-
tet oder mich umgerannt habe; die Art einiger
Verletzungen (eine Quetschung und ein tiefer
Riss am linken Obre) lisst jedoch auf erste-
res schliessen. Das Ndchste, was ich fiiblte, war
das Eindringen des Gebisses in die Kopfhaut,
die nur mit einer diinnen Tuchkapuze bedeckt
war, bei dem Bemiiben des Bdiren, wie er es mit
Seehunden gewohnt ist, den Schiidel zu zerbre-
chen, an welchem jedoch die Zihne nur knir-
schend abglitten. Ein Hiilferuf, den ich erhob,
verscheuchte das Thier fiir einen Augenblick, es
kebrte aber sofort zuriick und biss mich noch
mehrmals in den Kopf.“

Der Lirm, den die zu Hilfe eilenden Kamera-
den veranstalten, verunsichert den Bir und er
wendet sich zunichst irritiert von seiner Beute
ab. Doch so schnell will er nicht aufgeben und
zerrt sein Opfer an dessen Arm weiter in die
Dunkelheit. Erst mehrere Schiisse iiberzeugen
ihn letztlich davon, sein Heil besser in der Flucht
Zu suchen.

Die Schideldecke Dr. Borgens liegt offen, die
Kopthaut hingt in Fetzen daneben. Eile ist ge-
boten und noch in derselben Nacht wird der
Schwerverletzte auf dem Kiichentisch in der Ka-
jiite notoperiert. Dr. Pansch muss dabei 20 mehr
oder minder schwere Bisswunden versorgen.
Schwer gezeichnet iiberlebt Borgen den Uberfall
des Raubtieres.
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ADb jetzt ist es der Besatzung nur noch gestattet,
bewaffnet und mindestens zu zweit sich aufler-
halb des Schiffes zu bewegen.

Als sich im Friihjahr die Tage wieder verlingern,
wird auch der Unternehmensgeist geweckt. Man
fingt an, sich auf die kommenden Schlitten-Ex-
peditionen vorzubereiten, das Material zu testen
und zu optimieren. Mehrere Exkursionen stehen
an, die lingste und ergiebigste werden sie selbst
die , Grofse Schlittenreise nach Norden“ nen-
nen. Als sie am 27. April 1870 nach 35 Tagen und
rund eintausend Seemeilen zuriickkehren, kon-
nen sie vorweisen, mit 77° 1’ Nord am nordlichs-
ten Punkt der ostgronlindischen Kiiste gewesen
zu sein, den bis dahin Europder erreicht haben.
Die neu entdeckten Gebiete auf dem Festland
erhalten den Namen ,Konig-Wilhelm-Land“, die
davor gelagerten Inseln werden spiter ,Kolde-
wey-Inseln genannt werden. Von den urspriing-
lich auf zwei Schlitten gestarteten zehn Médnnern
konnten nur sechs die Expedition bis zum Ende
durchfiihren. Ein Schlitten mit vier Médnnern
musste wegen einer Fufverletzung Sengstackes
friihzeitig umkehren.

Die Schlittenreisen sind beschwerlich, zumal
bei vielen Arktisexpeditionen sich der Einsatz
von Hunden noch nicht durchgesetzt hat. Noch
werden die Schlitten mithsam von den Minnern
selbst gezogen. Lediglich die gefrorenen Wasser-
flichen bieten eine halbwegs befahrbare Oberfli-
che, an Land sind die Hindernisse zu grof} und
die Schneebedeckung nicht iiberall ausreichend.
Doch auch auf den gefrorenen Wasserflichen
miissen die Schlitten oft miithsam {iber Hinder-
nisse getragen werden. Die Essensrationen sind
knapp, die Minner leiden permanent an Hunger.
Des Nachts kiihlen die Korper aus, obwohl man
sich eng aneinanderschmiegt. Die Kleidung ist
durchfeuchtet und an Schlaf kaum zu denken.
Trotz dieser Entbehrungen sind die Forscher und
Seeleute auf die Exkursionen versessen. Und so
startet bereits elf Tage nach der Riickkehr die
nichste Schlitten-Expedition. Diesmal ist das be-
reits bekannte Ardencaple-Inlet das erklirte Ziel.
Die Minner staunen nicht schlecht, als sie auf
dieser Etappe einer Herde von Moschusochsen



GermaniA im Winterlager.

begegnen. Denn bislang waren diese Tiere nur im
Norden Kanadas gesichtet worden.

In einer weiteren Exkursion folgen sie auf der
Sabine- und der Clavering-Insel den Spuren
menschlichen Lebens. Doch 46 Jahre nach der
Ersterforschung durch die Briten finden die Mén-
ner nur noch verlassene Siedlungen der Inuit vor,
die offensichtlich an diesen Kiistenabschnitten
keine Lebensgrundlage mehr gefunden hatten.
Was die Forscher nicht ahnen kénnen: Ihre ast-
ronomischen Gradmessungen wird einige Jahr-
zehnte spiter Alfred Wegener mit eigenen Ver-
gleichsmessungen dazu nutzen, seine These von
der Kontinentalverschiebung zu begriinden.

Als im folgenden Sommer die Erwirmung zu-
nimmt und das Eis auf dem Wasser noch mehr als
im Vorjahr abzunehmen scheint, entschlief3t sich
Koldewey am 22. Juli, mit der Gervania auf dem
Seewege einen neuen Versuch zu unternehmen,
so weit als moglich nach Norden vorzudringen.
Doch die urspriingliche Euphorie muss alsbald
einer tiefgreifenden Erniichterung weichen: , Alle
unsere schonen Hoffnungen waren also zu
Eis, nicht zu Wasser geworden ...“ konstatiert
Koldewey resigniert. Auf 75° 29° Nord stoppt sie

ein undurchdringlicher Packeisgiirtel. Die Enttiu-
schung weicht indes bald einem pragmatischen
Optimismus, und so wendet man sich gen Siiden,
um die verbleibende Zeit des Sommers noch fiir
weitere Forschungsarbeiten zu nutzen. Der Erfolg
gibt ihnen Recht, denn sie entdecken einen bis da-
hin noch unbekannten Fjord, dessen iippige Flora
sie in diesen Breitengraden nicht erwartet hitten.
Die Erforschung des Kaiser-Franz-Joseph-Fjords
wird zu einem der Hohepunkte ihrer Reise.

Hier, in der Enge des Fjords, ist man zum Manov-
rieren auf Dampfkraft angewiesen. Als der Kessel
indes anfingt, bestindig zu lecken, wird Kolde-
wey Klar, dass sich das Ende der Forschungsreise
ankiindigt. Mit den letzten Reserven der Maschi-
ne erreicht man das offene Meer, ab jetzt wird
man nur noch Segel setzen.

Die Minner konnten zufrieden auf eine sehr
bewegte und erfolgreiche Expedition zuriickbli-
cken. Doch noch immer treibt sie die Sorge: Was
geschah mit ihren Kameraden auf der Hansa?

Das Schicksal der Hansa
Auch an Bord der Hansa ist man nach der Tren-

nung von der GERMANIA zunzchst wenig beunru-
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higt, sondern optimistisch, sich bald wieder zu
begegnen. So geht man in der Folgezeit gelassen
dem Tagesgeschift nach. Bereits am Morgen des
21. Juli, einen Tag nach der Trennung, nutzt der
1. Steuermann Richard Hildebrandt die giins-
tigen Lichtverhiltnisse, um erste fotografische
Aufnahmen der Expedition anzufertigen.

Die nachfolgenden Wochen sind von Versuchen
gekennzeichnet, in dstlicher Richtung zur Kiiste
vorzudringen. Die Sicht ist jetzt an einigen Tagen
so klar, dass man exponierte Festlandpunkte wie
das Kap Broer Ruys und das Kap James ausma-
chen kann.

Doch das Eis verhindert alle Anniherungsversu-
che. So konzentriert man sich in der Folge dar-
auf, sich zur Sabine-Insel als dem vereinbarten
Treffpunkt vorzukidmpfen. Das Wetter und somit
die Sicht werden indes immer schlechter, die Eis-
decke immer dichter. Da auch der Wind nach-
ldsst, verlegt man sich aufs Warpen: Das Schiff
wird mithsam an Tauen von Hand gezogen, wih-
rend es unter vollen Segeln bleibt, um jede sich

bietende Luftbewegung auszunutzen. Das War-
pen kostet viel Kraft, im Verhiltnis zum geringen
Erfolg ein viel zu grofler Aufwand. Doch eine
Alternative haben die Ménner nicht. Als man am
20. August eine Exkursion mit einem der Boote
unternimmt, kann deren Besatzung am Horizont
immerhin die Inseln Pendulum und Sabine er-
kennen. Es bleibt die nidchste Annzherung an den
gewiinschten Treffpunkt: Als man zur Hansa zu-
riickkehrt, ist diese bereits von zwei Eisschollen
eingeschlossen.

Von nun an heift es, sich in Geduld zu iiben. Am
26. August wird der Geburtstag des Kapitins noch
standesgemifS mit Kanonenschuss und Kuchen
gefeiert. Und am 7. September keimt noch einmal
Hoffnung auf: Zur Kiiste hin meint man offenes
Wasser erkannt zu haben. Ein Spahtrupp soll die
Moglichkeiten ausloten, die Hansa dorthin zu ma-
novrieren. Doch der Eiskanal erweist sich als
viel zu eng, um schiffbar zu sein. Vielmehr muss
man sowohl auf dieser Exkursion als auch in den
folgenden Tagen der Tatsache ins Auge schauen,

I. 8, 5%,

Warpen im Eise.

Mit Muskelkraft durch das Eis. (Archiv DSM)
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Das Ende der Hansa kiindigt sich an.

dass sich das Treibeis immer mehr verdichtet und
ineinanderschiebt. Es entstehen bizarre Formen,
die von den Miznnern fantasievolle Namen erhal-
ten: Der , Teufelsdaumen®, das ,Brandenburger
Tor“, der ,Sinai“. Eine Woche spiiter, am 14. Sep-
tember, muss man sich schlieflich der Realitit
stellen: Die Hansa ist vollstindig eingefroren, man
wird den Winter auf der Eisscholle verbringen
miissen. Weitere Erkundungen ergeben, dass ein
Vordringen zu Fuf3 bis zum Festland nicht mog-
lich ist, zumal man die drei Boote samt dem kom-
pletten Proviant transportieren miisste. Da die
Uberwinterung nun unausweichlich ist, beschif-
tigen sich die Minner damit, wie man sich dafiir
am besten einrichtet. So entsteht aus dem fiir die
GervANIA bestimmten Kohlevorrat ein Haus, in-
dem man die Briketts wie Ziegelsteine vermauert
und mit Schnee und Wasser verputzt. Nachdem
die neue Unterkunft bezogen und die Boote mit
Proviant ausgestattet sind, ist Warten angesagt.

Die Zeit vertreibt man sich mit der Jagd. Ange-
sichts der Nzhe des Festlands ist das Angebot
an Eisbiren, Polarfiichsen und Robben reichlich.

Die Mnner gehen dabei alles andere als zimper-
lich vor: ,, Auf einem benachbarten Felde liefs
sich eine Bdrin mit ibrem Jungen blicken. Sie
zu jagen ging sofort ein Boot ab. Das Pirchen
hatte uns bald erspibt und trabte auf dem
nahen Eisrande neben dem Boot ber, die Alte
ziihnefletschend und sich den Bart leckend.
Wir schossen erst, als wir festen Fufs gefasst
batten, und die Bdirin sank todlich getroffen
in den Schnee. Dem Jungen, welches bei der
sterbenden Alten blieb, diese in riibrender Wei-
se leckend und liebkosend, wurde wiederholt
eine Schlinge iibergeworfen, die es indes im-
mer wieder abstreifte, um endlich schreiend
und jammernd davonzulaufen. Durch einen
nachgesandten Schuss verwundet, entkam es
uns dennoch”.

Wihrend die Scholle mit der Hansa und der
Besatzung nach Siiden driftet, wird das Wetter
herbstlicher. Immer hiufiger miissen die Méinner
Sturm und Schneetreiben ertragen. Gleichzeitig
nimmt der Druck auf das Schiff zu. Schon bald
platzen die Decksnihte. Das Schiff stohnt un-
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Hansa- Haug auf der Scholle.

Das ,,Hansa-Haus auf der Scholle“. (Archiv DSM)

ter dem Druck der Eispressung. Am Morgen des
19. Oktober hebt sich der Bug, doch das Heck
kann sich aus der festen Umklammerung nicht
16sen. Nun dringt auch Wasser ein, das man her-
auszupumpen versucht. Doch als man beim Sam-
meln von Brennmaterial das Holz im Unterdeck
schon schwimmend vorfindet, weifl man, dass
der Kampf vergeblich ist. Kapitin Hegemann gibt
Order, alles noch Verwertbare aus dem Wrack
7u bergen. Als am 21. zuerst der Fock- und an-
schlieend der Hauptmast fillt, ist dies fiir die
Besatzung das sichere Zeichen, dass das Schiff
endgiiltig verloren ist.

Es sinkt schlielich in der folgenden Nacht. Kon-
sterniert sehen die Ménner dem Drama zu. Die
nur zehn Kilometer entfernten Klippen der Liver-
pool-Kiiste sind zwar in Sichtweite, aber dennoch
unerreichbar. Thr Schicksal ist nun eng mit der
Tragfihigkeit ihrer Scholle verbunden. Wihrend
furchtbares Wetter mit Sturm und heftigem, an-
haltendem Schneetreiben vom polaren Winter
kiindet, wird das treibende Eisflof§ arg strapa-
ziert. Kurz vor Weihnachten raubt eine Spring-
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flut gro3e Teile der Scholle, unter anderem den
,Sinai, ein klippenartiges Gebilde. Der vormals
rund sieben Kilometer umfassende Durchmesser
der Scholle ist nun auf gut die Hilfte reduziert.

Zwischen den Feiertagen durchfihrt die Ménner
ein gewaltiger Schreck: Eine gigantische, diis-
tere Insel mit steil aufragenden Klippen treibt
auf sie zu, ein Zusammenstof mit ihrer Scholle
konnte unabsehbare Folgen haben! Doch zum
Gliick kommt es zu keiner Kollision, der Eisberg
treibt nur knapp wenige Meter an ihnen vorbei.
Aber die Gefahr bleibt ihr permanenter Begleiter.
Immer wieder erinnern sie bedingstigende Gerzu-
sche an die Endlichkeit des Daseins ihres gefro-
renen Gefihrts: ,,Es war ein Scharren, Poltern
und Knistern, ein Sigen, Aechzen und Knar-
ren, als ob unheimliche Geister unter unserer
Scholle ibr Wesen trieben”. Die Minner leben
in einem Umfeld andauernder Angst. Der stéindi-
gen psychischen Belastung zeigen sich nicht alle
gewachsen. Dr. Laubes hdufige Krankmeldungen
setzen ihn bei seinen Kameraden des Verdachts
aus, ein Simulant zu sein. Seine Ahnungen, hinter



den Eisbergen die Kiiste Borneos zu vermuten,
sind ebenfalls kaum dazu angetan, das Vertrau-
en in ihn zu stirken. Noch schlimmer hat es
Dr. Buchholz erwischt. Er verfillt einer schweren
Depression, so dass sich Kapitin Hegemann ge-
zwungen sieht, ihn stindig bewachen zu lassen.

Die Tortur wird sich fiir die Ménner noch mo-
natelang hinziehen. Im Friihjahr sind sie stindi-
gen Regenfillen ausgesetzt, vor denen sie kaum
Schutz finden. Thnen wird Kklar, dass sie sobald
als moglich mit den Booten versuchen miissen,
eine Siedlung im Siiden Gronlands zu erreichen.
Doch erst am 7. Mai eroffnet sich ihnen dazu
die Moglichkeit, weil erst jetzt die Eisverhiltnis-
se eine Bootsfahrt zulassen. Nach 200 Tagen, in
denen sie rund zweitausend Kilometer siidlich
gedriftet sind, verlassen sie die Scholle, die ih-
nen Rettung und Belastung zugleich war. 37 Tage
spiter erreichen sie in ihren Booten endlich eine
Siedlung: Es ist die Missionsstation Friedrichsthal
der Herrnhuter Briidergemeinde. Wie erstaunt
sind die Midnner, als sie nach ihrer unendlich
scheinenden Odyssee hier am Ende der Welt gar
in ihrer Muttersprache begriifdt werden! Die Fiir-
sorge der Briider riihrt sie, doch auch die Zeit
der Rekonvaleszenz ist endlich. Am 3. Juli verlas-

Der Kapitén der Hansa, Paul Friedrich August Hegemann.
(Archiv DSM)

Der 1. Steuermann der Hansa, Richard Hildebrandit.
(Archiv DSM)

sen sie auf der dinischen Brigg CoNsTANCE von Ju-
lianehaab aus Gronland endgiiltig und erreichen
am 1. September Kopenhagen. Als sie zwei Tage
spiter die deutsche Grenze passieren, tickert die
Nachricht zwar iiber alle Telegrafenleitungen im
deutschen Reich. Doch angesichts der bevorste-
henden Siegesfeiern nach der Schlacht von Sedan
bleibt ihre Riickkehr in der nationalen Presse
nur eine Randnotiz.

Als am 11. September auch die GermaNIA heim-
kehrt und in Bremerhaven einlduft, ergeht es den
Kameraden nicht anders. Das Augenmerk der
Nation richtet sich zu dieser Zeit auf die grofSen
politischen Ereignisse.

Gleichwohl werden die Ergebnisse dieser For-
schungsreise zu Recht weitaus hoher einge-
schitzt, als es noch bei der ersten deutschen
Polarexpedition der Fall war. Die Wissenschaftler
selbst sind mit den Resultaten hoch zufrieden.
In ihrem Fazit betonen sie gerade die Erfolge
auf geologischer, naturhistorischer und klimato-
logischer Ebene. Dafiir stellte Ostgronland eine
hervorragende Basis dar, nicht jedoch fiir das
Ziel, zum Nordpol vorzudringen. Und mit den Er-
kenntnissen dieser Expedition wird auch endgiil-
tig eine fixe Idee zu Grabe getragen: Ein offenes
Polarmeer existiert definitiv nicht.
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m Simone Kahlow

Eine Schiffsapotheke aus dem DSM —
lange bekannt, neu datiert

Seit den 1980er Jahren befindet sich im DSM
— und demnichst in dessen Dauerausstellung —
eine Reiseapotheke, die dem Museum von Dr.
med. Johann Schmidt iiberlassen wurde. Er stell-
te die Apotheke 1980 in der DEUTSCHE SCHIFF-
FAHRT vor und bezeichnete sie als ein Stiick, das
iiber Russland nach Deutschland gekommen sein
konnte und in das 19. Jahrhundert datiert.

Bei dem Mobel handelt es sich um eine kleine,
mit Eisen beschlagene, verschlief3bare Truhe; auf
ihrem Deckel befindet sich ein Griff. Nach Offnen
des Deckels offenbart sich ein Miniaturkabinett
mit zwei aufklappbaren Fliigeln, urspriinglich
acht Schubladen und 22 Abteilungen (Abb. 1).
Einige Arzneibehilter haben sich noch erhalten.
Dazu zihlen vier Zinndosen mit Schraubver-
schluss von 6,0 cm Hohe und eine Zinndose mit
Schraubverschluss von 3,6 cm Héhe. Sie sind
nicht beschriftet, jedoch befinden sich an min-
destens zwei Behiltern auf der unteren Boden-
seite Einritzungen in Form der Zahl 4 sowie einer
11 bzw. des Buchstaben M. Viele Arzneikisten

waren ehemals mit einer Liste ausgestattet, die
den Inhalt wiedergab. Die Zahlen oder Buchsta-
ben kinnten als Kurzform dieses Inhalts gedeutet
werden. Neben den Zinndosen sind fiinf farblo-
se Vierkantflaschen mit einem Zinnschraubver-
schluss von 7,5 cm Hohe sowie grofiere Flaschen
gleicher Art von 9,0 cm Hohe erhalten geblieben.
Eine hellgriine, achteckige, verkorkte Flasche
aus dem Sortiment gehort nicht zur urspriingli-
chen Befiillung.

Reiseapotheken wurden insbesondere seit dem
17. Jahrhundert auf Bestellung produziert. Es
handelte sich um herausragende, exklusive Mo-
bel, oft aus Ebenholz hergestellt und mit Intarsi-
en verziert. Im 18. Jahrhundert entwickelte sich
schlielich ein standardisierter Typ, der vor al-
lem im siiddeutschen Raum, bevorzugt in Augs-
burg, gefertigt wurde und zu dem auch die Reise-
apotheke aus dem DSM zu zihlen ist. Dieser Typ
diente breiten Bevolkerungskreisen und konnte
bei regelrechten ,Versandanbietern bestellt
und nachgeriistet werden. Das kabinettihnliche
Mobel, seine Schub-

laden und Arzneibe-
hilterausstattung, hat
folglich  Parallelen.
Verwandte Exempla-
re sind beispielsweise
aus dem Technomu-
seum in Mannheim
aus der Zeit um
1780, dem Pharma-
ziemuseum in Brixen
aus der ersten Hilfte
des 18. Jh. (Abb. 2)
und dem Medizinhis-
torischen Museum in
Berlin aus dem Ende

Reiseapotheke aus dem DSM. (Foto: Ingo Wagner/DSM)
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des 18. Jh. bekannt.



Reiseapotheke aus dem Pharmaziemuseum Brixen. Die ArzneigeféBe in der vorderen Reihe gehdren nicht zur Ausstat-
tung der Reiseapotheke. (Foto: Pharmaziemuseum Brixen)

Doch wie sind die Datierungen ins 18. Jahrhun-
dert zu begriinden?

Die Vergleichsobjekte verfiigen alle iiber die glei-
che Ausstattung von Arzneibehiltern. Dennoch
geben Apothekengefifle nur bedingt einen Hin-
weis auf die zeitliche Einordnung, da sie lange
unverdndert im Umlauf blieben. Beschriftungen
wiirden weiterhelfen, jedoch sind keine vorhan-
den. Eine andere Beobachtung ist aussagekrif-
tiger. Demnach besitzen manche der erwihnten
Apotheken Papierauskleidungen in Deckel und
Schubldden. Wihrend es sich in den Schubkisten
um einfaches Buntpapier handelt, ist der Deckel
mit einem kunstvollen Brokatpapier ausgestattet.
Dabei handelt es sich um einen goldfarbenen,
relieffierten Druck auf einfarbig gestrichenem
Papier. Zu sehen sind geschwungene, in Bliiten
endende Akanthusranken, die durch Bandelwerk
in sechs Felder unterteilt werden. In vier Feldern
sind Motive, wie Trommeln und Fahnen, sicht-
bar. All diese Ornamente und stilistischen Mittel
datieren in der Regel in die zweite Hilfte des 18.
Jahrhunderts.

Die Herkunft des ersten Besitzers diirfte sich im
Zentrum des Brokatpapiers widerspiegeln. Zu

sehen ist ein Wappen mit der Abbildung eines
doppelkopfigen Adlers, iiber dessen Haupt drei
Kronen angeordnet sind. In seinen Krallen befin-
den sich Reichszepter und Reichsapfel. Auf dem
Brustschild in der Mitte des Adlers ist ein Reiter
abgebildet, der mit seiner Lanze einen Drachen
niederstreckt — eindeutig ein russisches Staats-
wappen.

Johann Schmidt stellte, wie schon erwihnt, die
hier beschriebene Apotheke aus dem DSM als
Schiffsapotheke des 19. Jahrhundert vor, die
tiber Russland nach Deutschland kam. Anlass
fiir seine Vermutung waren sowohl das russische
Wappen als auch die Tatsache, dass sich die Apo-
theke im Besitz von Kapitin Paul Erich befand,
der 1883/84 auf dem Liibecker Dampfer Fintanp
arbeitete. Dieses Schiff fuhr regelmiflig nach
Russland. Die kunsthistorische Einordnung der
Apotheke ldsst jedoch erkennen, dass sie gut 100
Jahre friither und wahrscheinlich in Stiddeutsch-
land hergestellt wurde. Vor allem Augsburg war
im 18. Jahrhundert sowohl fiir die Produktion
kabinettihnlicher M6bel als auch fiir eine Exper-
tise in der Herstellung von Bunt- und insbesonde-
re Brokatpapier bekannt.
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W Fritz Lohmann

Verborgen in aller Offentlichkeit —

Schnelldampfer ELse

auf dem Bremer Friedhof Riensberg

Schnelldampfer ELge auf einer zeitgendssischen Abbildung der Reederei. (Archiv DSM)

der Backbordseite, ca.
30 m vor dem Heck.
Die Eie befand sich auf
der Fahrt von Norden-
ham nach New York, die
CratHIE kam von Rotter-
dam und wollte nach
Aberdeen. Der Zusam-
menprall war so stark,
dass die EiBe nach ca.
20 Minuten sank, wobei
332 Personen den Tod
fanden. Nur 20 Men-
schen wurden gerettet.

Der Unfall fand in der
Presse grofle Aufmerk-
samkeit. Die EiBr, der
erste  Schnelldampfer
des Deutschen Reiches,
war 1881 vom Nord-
deutschen Lloyd (NDL)
in Glasgow in Auftrag ge-
geben worden, um den
Passagierdienst ~ nach
New York zu verbessern
und zu beschleunigen.
Das Schiff galt als be-
sonders  komfortabel,
schnell und sicher.
Die  Inneneinrichtung
mit prunkvollen Sa-
lons, kiinstlerisch ge-

Am 30. Januar 1895 morgens zwischen fiinf und ~ schmiickten Speisesilen und behaglichen Ka-
sechs Uhr rammte der englische Frachtdampfer jiiten war von dem Bremer Architekten Johann
Cratare in der Dunkelheit auf der eisigen Nord- ~ Georg Poppe gestaltet worden, der spiter auch
see den Schnelldampfer Eise des Norddeutschen  die Baumwollborse und die Hauptverwaltung des

Lloyd mit voller Kraft im rechten Winkel auf  NDL baute.
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Das Seeamt zu Bremerhaven stellte mit Spruch
vom 10. August 1895 fest, dass der Zusammen-
sto3 dadurch verursacht worden war, dass der
wachhabende Steuermann Craig der Crataie sich
pflichtwidrig nicht auf der Briicke, sondern bei
dem kalten Wetter in der Kombiise aufgehalten
hatte. Die Mannschaft der EiBe hatte die CrarHIE
aus ca. 1,5 Meilen Entfernung wohl kommen
sehen, hielt sich aber an die Vorschriften der
Art. 17 und 22 der Verordnung zur Verhiitung
des Zusammenstofles der Schiffe auf See vom
7. Januar 1880, wonach bei Kollisionsgefahr das
von Backbord kommende Schiff auszuweichen
hatte, wihrend das an-

chitekt Poppe das Grabmal entwarf. Der Bildhau-
er August Sommer — in Bremen bekannt durch
den von ihm geschaffenen Centauren-Brunnen
und mehrere Grabmale — fiihrte es aus. Es zeigt
einen Engel mit Palmwedel als Symbol der Auf-
erstehung und Uberwindung des Todes, der ein
Schiff segnet. Uber hundert Jahre lang machte
man sich keine weiteren Gedanken dariiber, wel-
ches Schiff das war. Es wurde nur als ,Segel-
dampfer* erwihnt. Nur unter dieser Bezeichnung
kannte es auch die Familie — Johann G. Lohmann
ist mein Urgrof3vater, und auch meine Grofeltern
und Eltern ruhen in dem Familiengrab.

dere Schiff verpflichtet
war, seinen Kurs beizu-
behalten. Als Folge des
Erse-Unfalls wurde die
Bestimmung des Artikels
22 am 9. Mai 1897 ein-
geschrinkt.

Kaum jemand hat damals
wohl gewusst und jeden-
falls niemand erwihnt,
dass die EiBe zur Zeit
ihres Untergangs bereits
auf einem Grabmal ab-
gebildet war. Johann Ge-
org Lohmann, der 1881
als Direktor des NDL
den Bau der EiBe gegen
den anfinglichen Wider-
stand des NDL-Griinders
und  Aufsichtsratsvor-
sitzenden H.H. Meier
durchgesetzt hatte, war
elf Jahre spiter, am
9. Februar 1892, im Al-
ter von 61 Jahren wih-
rend einer Generalver-
sammlung des Hauses
Seefahrt verstorben. Auf
dem Friedhof Riensberg
entstand ein , Famili-
engrab Johann G. Loh-
mann®, fiir das der Ar-

Darstellung der Erge auf dem Grabmal fiir Johann Georg Lohmann. (Foto: Verf.)
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Gesamtansicht des Grabmals. (Foto: Verf.)

Das ,,Segeldampfer-Grabmal wurde 1981 durch
die Stadt Bremen iibernommen und an anderer
Stelle des Friedhofes aufgestellt, wo es besser
offentlich zuginglich ist. Das Grabmal zeigt Ver-
witterungserscheinungen, manche Konturen sind
nicht mehr Kklar. Bei genauem Hinsehen sieht
man aber doch, dass der ,Segeldampfer” sehr
viele sorgfiltig ausgearbeitete prizise Details auf-
weist, die ein Architekt in seinem Entwurf nicht
dem Zufall iiberldsst.

An welches Schiff mochte der Architekt Poppe
wohl gedacht haben? Angaben dariiber, von wem
und unter welchen Umstinden das Grabmal in
Auftrag gegeben worden war, sind nicht mehr
vorhanden. Es sind aber von den meisten NDL-
Schiffen jener Zeit Abbildungen erhalten. Geht
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man sie durch, so stellt
man fest: Bilder der
EiBe — und nur diese
— stimmen in allen er-
kennbaren Einzelheiten
mit dem Relief auf dem
Grabmal {iberein:

¢ Beide Dampfer haben
vier Masten;

e die vorderen Masten
haben je drei Rahen;

e die Aufbauten des
Dampfers sind verhilt-
nismifig flach;

e die zwei Schornsteine
des Dampfers stehen
ziemlich eng hinterei-

nander;
e auch die sonstigen
Aufbauten,  Aufhin-

gungen der Rettungs-
boote usw. stimmen
iiberein.

Der Architekt Poppe
wusste, dass die ELBE,
deren Inneneinrichtung
er selbst entworfen hat-
te, der erste grofle Er-
folg von Johann G. Lohmann beim NDL gewesen
war. Alles spricht dafiir, dass er auf dem Grabmal
nicht irgendein beliebiges Schiff darstellen woll-
te, sondern dass die Ubereinstimmung des Reli-
efs mit der EiBE beabsichtigt war. Dass damit auch
ihrem spiteren Untergang ein Friedhofsdenkmal
gesetzt war, konnte zu dieser Zeit niemand ahnen.
In aller Offentlichkeit hat diese Abbildung mehr
als hundert Jahre unerkannt iiberdauert. Thre
schone Ausstrahlung im Freien darf allerdings
nicht dariiber hinwegtiuschen, dass die Umge-
bung sehr feucht ist. Der Griinbelag wichst im-
mer wieder rasch nach. Es bleibt zu wiinschen,
dass man einen Weg findet, den Bestand des
wertvollen Denkmals auf dem Friedhof Riensberg
dauerhaft zu sichern.



M Horst Nowacki

Arbeitskreis Schiffsdatenliste

Ausgangssituation

Der Arbeitskreis Schiffsdatenliste (AK SDL) ist
eine im Juli 2013 neu gebildete Vereinigung zur
Zusammenarbeit an einem Archiv schiffsbe-
schreibender Daten, der Schiffsdatenliste (SDL),
auf digitaler Basis. Der AK SDL hat die Aufgaben
der ehemaligen Arbeitsgruppe Schiffsliste (AGSL)
in der Betreuung des bestehenden Datenarchivs
Schiffsliste (SL) iibernommen, nachdem diese
Gruppe im Mai 2013 nach Ausscheiden des zen-
tralen Betreuers ihres Archivs ihre Arbeit einge-
stellt hatte. Der AK SDL wird sich der Pflege und
Weiterentwicklung der Archivinhalte widmen, um
diesen wertvollen Datenbestand zu sichern und
7u erweitern. Durch die beabsichtigte Fortset-
zung der Kooperation mit dem Deutschen Schiff-
fahrtsmuseum werden auch weiterhin wichtige
Ausziige aus dem Archiv iiber die Website des
DSM der Offentlichkeit im Online-Zugriff zur Ver-
fiigung stehen:
http://www.dsm.museum/Schiffsliste/

Der Inhalt des Datenarchivs ist schon jetzt sehr
umfangreich,  so-
wohl nach der
Anzahl der Schiffe
als auch nach der
Anzahl der Merk-
male je Schiff. Der
Anfangsbestand der
Schiffsdatenliste

SDL, der von der
Schiffsliste  {iber-
nommen  wurde,
umfasst mehr als
9.000 Schiffsdaten-
sitze mit je bis zu
100 Datenfeldern.
Die  Datenfelder
enthalten Eintrige
zu den Eigenschaf-

St. MicHa€uis (1966, 77.490 t), Bonn (1976, 392.627 t).

ten des Schiffes, vor allem zu seinen technischen
und organisatorischen Merkmalen. Das Archiv ist
inzwischen weiter gewachsen. Verfiigbare, tech-
nisch zuverlissige Daten weiterer Schiffe sollen
auch in Zukunft stetig weiter aufgenommen wer-
den.

Ziele

Die Partner, die sich zur Entwicklung des di-
gitalen Archivs Schiffsliste SL und jetzt aktuell
zur Schiffsdatenliste SDL zusammengefunden
haben, verfolgen mit dieser Datensammlung un-
terschiedliche Zielsetzungen, meist entsprechend
ihrer beruflichen Orientierung und Praxis. Sie
stammen aus den Bereichen des Schiffsentwurfs
und der Schiffbaupraxis, aus dem Schiffsmaschi-
nenbau und der Schiffsausriistung, aus Lehre und
Forschung, aus Museen und historischen Insti-
tutionen, aus Reedereien und Wasserstraf3enbe-
horden. Allen diesen Interessenlagen soll die SDL
auch weiterhin Rechnung tragen, so dass jeder
Anwender die fiir ihn relevanten Daten wieder-
finden kann.

Modelle von bei der AG Weser gebauten Tankern: Esso DisseLborr (1954, 27.150 1),

(Foto: Rolf Brenke)
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Aus der Heterogenitit dieser Anforderungen re-
sultiert im Kompromiss vieler Anspriiche ein po-
tenzieller Datenumfang fiir ein Schiff, der allen
Interessenlagen geniigen kann, von dem jedoch
dem Einzelnen gewohnlich ein Teilausschnitt
ausreicht. Meist sind auch von der Quelle her
nicht alle Daten fiir ein Schiff verfiigbar.

Die Sammlung strebt an, moglichst viele Daten

des einzelnen Schiffes zu erfassen, erhebt aber

keinen Anspruch auf Vollstindigkeit der Daten-
sdtze.

Insgesamt soll die SDL vor allem folgende Anwen-

dungsszenarien unterstiitzen:

o technische Fragestellungen im Schiffsentwurf
(technische Vergleiche, Statistiken, Trendana-
lysen, Schiffsbewertung), auch in Lehre und
Studium;

¢ historische Sammlungen und Dokumentatio-
nen, auch fiir museale Zwecke;

» Wegweiser zu gebauten Schiffen in Deutschland
(Baunummernlisten)

e Unterstiitzung des individuellen Anwenders,
der seine eigenen Schiffsdaten eingebracht hat
und leicht und iibersichtlich wiederfinden will.

Inhalte

Die Schiffsdatenliste ist als ein offenes System
konzipiert, das Schiffe beliebigen Typs, Baujahrs,
jeder Herkunft und Flagge aufnehmen kann.
Schwerpunkte der Sammlung liegen bei folgen-
den Schiffstypen:

Das 1981 vom Bremer Vulkan gebaute Kreuzfahrtschiff Europa.
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e moderne Handelsschiffe verschiedenen Typs,
iiberwiegend nach dem Zweiten Weltkrieg auf
deutschen Werften gebaut, aber z. T. auch il-
teren Baujahrs und internationaler Herkunft.
Dazu gehoren Frachtschiffe, Passagierschiffe,
Fihren, Fischereifahrzeuge und andere, See-
schiffe und Binnenschiffe, Schiffe der Wasser-
strafSenverwaltung etc.;

o historische Schiffe vergangener Jahrhunderte
von der Antike iiber das Mittelalter und die
Renaissance bis ca. 1800;

e ein umfangreicher Bestand an Grof}- und
Frachtseglern, iiberwiegend aus dem 19. Jh.
und teilweise davor, vor allem aus dem We-
serraum und von internationalen Werften (aus
den Sammlungen von Wolfgang Walter);

o Kriegsschiffe verschiedenen Typs, systematisch
auch von historischen Tauchfahrzeugen und
Unterseebooten (aus der Sammlung von Dr.
Harald Pinl).

Die Abbildungen in diesem Artikel, die zum Teil

von Mitgliedern des AK SDL stammen, geben ei-

nen kleinen Eindruck von der Typenvielfalt, die

im Archiv enthalten ist.

Fiir jedes Schiff stehen, wie schon erwihnt, bis zu
100 Datenfelder zur Beschreibung aller wichti-
gen, quantifizierbaren Eigenschaften des Schiffes
sowie fiir Kommentartexte zur Verfiigung. Dazu
gehoren u. a. Gruppen von Datenfeldern fiir:
Schiffsname und Identifikatoren, Hauptabmes-
sungen,  geometrische
KenngrofSen, Volumina
und Gewichte, Kapaziti-
ten, Antriebsanlage und
-organe, Ausriistung und
Einrichtung, Bauwerft
und Reeder, Lebenslauf.
Abbildungen enthilt das
Archiv  grundsitzlich
nicht, allenfalls Hinweise
auf weitere Quellen mit
Bildern.

Das Archiv SDL ist nach
Art und Anzahl der fiir

(Foto: Peter VoB © DSM)  die Schiffe gesammelten



Informationen etwas Be-
sonderes. Es gibt zahl-
reiche Zhnliche Samm-
lungen, z. B. in den
Schiffslisten der Werften
fiir ihre gebauten Schiffe
oder in den Listen der
Klassifikationsgesell-
schaften. Es gibt auch
weitere nationale Uber-
sichten iiber gebaute
Schiffe. Aber hinsichtlich
des Umfangs der gesam-
melten  Informationen
eines jeden Schiffes,
soweit verfiigbar, ist die
SDL einmalig unter den ist.
vergleichbaren Archiven.

Zukunft
In der gegenwirtigen Phase wird der Bestand der
SDL konsolidiert und aktualisiert, so dass alle
Mitglieder des AK SDL auf der gleichen Plattform
arbeiten und mit dem DSM standardmifig Daten
austauschen konnen. Die Implementierung des
Archivs beruht gegenwirtig auf dem Datenbank-
system ACCESS.

Anschlieflend wird auch das DSM diesen neue-
sten Stand iibernehmen und seine Prisentation
im Internet aktualisieren. In Zukunft soll dieser
Austausch mit Aktualisierung in regelmif3igen
Abstinden  wiederholt
werden.

Der Arbeitskreis arbeitet
weiter an Erginzungen
des Archivs. Im Moment
liegt noch eine grofiere
Reserve von einzuge-
benden Daten weiterer
Werften vor. Zusitzliche
Partner sollten gewon-
nen werden, um neue
Datenbestinde zu be-
schaffen und die Einga-
be zu betreuen. Da die
Personalkapazitit ~ des

dem Rhein bei Koln, Anfang der 1950er Jahre.

1934 baute Jos. L. Meyer in Papenburg das Bereisungsschiff Ems, das hier nach der
Grundinstandsetzung bei der Staatswerft Rendshurg-Saatsee im Mai 1952 zu sehen

(Foto: Slg. Wolf-R. Kannowski)

AK, der zurzeit nur fiinf Aktive umfasst, das zu-
kiinftige Wachstum des Archivs bestimmt, kommt
der Anwerbung neuer motivierter Partner eine
grofle Bedeutung zu. Hier konnen der Arbeits-
kreis und das DSM gemeinsam zur Werbung und
Zukunftssicherung beitragen. Entsprechende Ak-
tionen sind angebahnt.
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Radschleppdampfer Baoen VI, 1910 bei Gebr. Sachsenberg in Koln-Deutz gebaut, auf

(Foto: Walter Liiden © DSM)
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m Amandine Colson

Von Frankreich iiber Schleswig

nach Bremerhaven

Ich bin seit dem 1. November 2013 als Restaura-
torin am Deutschen Schiffahrtsmuseum (DSM)
titig und freue mich sehr, meine Kenntnisse jetzt
in einem Ausstellungskontext innerhalb eines
nationalen Forschungsmuseums einbringen zu
konnen.

Bevor ich Restauratorin wurde, studierte ich
Kunstgeschichte und Archziologie an der Ecole
du Louvre und Universitit La Sorbonne in Pa-
ris. In dieser Zeit nahm ich auch an archio-
logischen Ausgrabungen in Frankreich, Spanien
und Italien teil. Da ich mich vor allem fiir die
praktische Arbeit an den Objekten interessiere,
entschied ich mich danach fiir ein Studium der

.
f

Konservierung und Restaurierung. So wechsel-
te ich zum damals neuen europiischen Master-
studiengang , Konservierung und Restaurierung
von Kulturgut“ an die Ecole de Condé in Paris.
Mein Interesse am Fachbereich fiihrte mich be-
reits wihrend meines Studiums ins Ausland. Um
mein technisches Know-how zu erweitern und
auch Methoden und verschiedene Arbeitsweisen
in der Konservierung/Restaurierung zu erlernen,
absolvierte ich Praktika an der Rijksuniversiteit
Groningen (Niederlande) und am Institute of
Nautical Archaeology/Bodrum Research Center
(Tiirkei). Durch ein weiteres Praktikum bei ei-
ner Unterwasserausgrabung der franzosischen
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Forschungsabteilung fiir
Unterwasserarchéologie
(DRASSM  Département
de Recherche en Arché-
ologie Subaquatique et
Sous-Marine) in Saint
Malo in der Bretagne
kam ich zum thema-
tischen  Schwerpunkt
meiner Masterarbeit, die
sich mit zwei Steingutge-
fiflen aus einem Schiffs-
wrack des 18. Jahrhun-
derts befasste.

Nach dem Studium ar-
beitete ich mit einer
Forschergruppe der
University of Yale fiir ein
paar Monate auf einer
archiologischen  Aus-
grabung bei Timbuktu
in Mali (Westafrika). An-
schliefSend war ich fiir
zwei Jahre am Landes-
amt fiir Archdologie in
Douai in Nordfrankreich
titig. Hier baute ich zu-
sammen mit meiner
Kollegin eine Restaurie-

rungswerkstatt auf und

erstellte die fiir den Ablauf der Restaurierungs-
prozesse erforderliche Datenbank. Danach hatte
ich die Gelegenheit, mich neuen Herausforderun-
gen an der archiologischen Zentralwerkstatt der
Stiftung  Schleswig-Holsteinische Landesmuse-
en Schloss Gottorf zu stellen. Im Rahmen eines
deutsch-ddnischen Unterwasserarchiologie-Pro-
jektes (Fehmarn-Belt-Querung) war ich verant-
wortlich fiir die Konservierung und Restaurie-
rung von mehr als 200 Funden aus dem 17. Jahr-
hundert, die in dem Wrack des dinischen Kriegs-
schiffes ,LinoorMEN ausgegraben wurden. Die
Funde bestanden aus organischem Material (Tau-
werk, Leder, Textil und Holz) und Metall (Bron-
ze, Eisen). Die ersten Ergebnisse dieser Arbeit
stellte ich 2013 auf der internationalen Tagung

,»Wet Organic Archaeological Material“ (WOAM)
in Istanbul vor. Mein Wissen habe ich aufler-
dem in unterschiedlichen Lehrveranstaltungen
u. a. im Rahmen des Studiengangs ,Maritime
Archiologie“ an der Syddansk Universitet im d4-
nischen Esbjerg (MAP/SDU) vermittelt. Aktuell
unterrichte ich im Studiengang ,,Restaurierung
und Konservierung/Grabungstechnik an der
Hochschule fiir Technik und Wirtschaft (HTW)
in Berlin.

Unter anderem ist die Erstellung eines priventi-
ven Konservierungskonzeptes fiir die Exponate
im Magazin und in den Ausstellungsbereichen
zur Schaffung optimaler Erhaltungsbedingungen
eine der vielen Aufgaben, denen ich mich im DSM
stelle.
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W Imke Engelbrecht

Unweit vom Ursprung —
nach 20 Jahren zuriick in Bremerhaven

Als Landwirtschaftlich-Technische Assistentin
war ich einst im Alfred-Wegener-Institut (AWI)
gegeniiber dem Deutschen Schiffahrtsmuseum
(DSM) beschiftigt. Das ist jetzt gut 20 Jahre her.
Im AWI bearbeitete ich damals unzihlige Sedi-
mentproben, deren Analyse-Ergebnisse stets in
formschonen Kurven auf wissenschaftlichen Pos-
tern endeten — die ich nicht verstand, aber doch
begreifen wollte. Deshalb entschloss ich mich,
Geologie/Paldontologie mit dem Schwerpunkt
Meeresforschung an der Universitit Bremen

7u studieren. Innerhalb dieser Zeit bekam ich
zweimal die Chance, an Forschungsfahrten mit
der Merxor teilzunehmen. An Bord entdeckte ich
mein Interesse an der Seefahrt. Bin ich doch mit
Schiffsmodellen und Zeichnungen von Schiffen
an der Wand aufgewachsen: Mein Grof3vater war
Schiffbauingenieur und konzipierte den ersten
Prototypen eines Seenotkreuzers der Deutschen
Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger. Mein
Vater entwarf als technischer Zeichner bei der
Liirssen Werft Inneneinrichtungen fiir Luxusyach-

ten. So hegte ich schon

(Foto: Martin Bockhacker)
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linger den Wunsch,
beruflich das Thema
Schiffe mit Offentlich-
Kkeitsarbeit verbinden zu
wollen. Dass sich dies
nun im DSM verwirk-
licht, zudem noch im
Kontext eines nationalen
Forschungsmuseums im
Verbund der Leibniz-Ge-
meinschaft, hitte ich nie
gedacht. Aber es passt
perfekt! Seit Mitte Okto-
ber 2013 bin ich hier fiir
Wissenschaftskommu-
nikation verantwortlich
und ich freue mich sehr
iiber diese neue Aufga-
be.

Das bringe ich mit
Nach meinem Studi-
um entschied ich mich
fiir den Bereich Public
Relations mit der Visi-
on, eines Tages fiir eine
Forschungseinrichtung




das Thema , Wissenschaft zum Anfassen* (be-)
greifbar zu machen. Zunichst stieg ich in den
Horfunk-Journalismus ein, wechselte aber bald
in ein PR-Volontariat bei einer Krankenkasse. An-
schliefend startete ich als Presseassistentin in
der Kunsthalle Bremen. Hier organisierte und
koordinierte ich zwei Promotion-Touren zu den
Ausstellungen ,,Van Gogh — Das Mohnfeld und
der Kiinstlerstreit* sowie zu ,,Rilke. Kommt.“. Ich
entdeckte, dass ich eine Idee tatsichlich eins zu
eins erfolgreich umsetzen kann. Und dass mir
das Arbeiten im Museum gefllt.

Die Kunsthalle Bremen empfahl mich dann als
Pressesprecherin an das Projektteam der Bremer
Bewerbung zur Kulturhauptstadt Europas 2010:
Hier war ich 18 Monate lang mittendrin in einem
dynamischen, grof3stidtischen, politischen und
internationalen Kulturprojekt, das in die Uber-
fiihrung der Bremer Bewerbung zur Kulturhaupt-
stadt Europas 2010 mit der Hansekogge Roranp
voN Bremen nach Berlin gipfelte. Leider schied
Bremen aus dem Bewerbungsverfahren aus. Aber
mit dem Riickenwind der Kulturhauptstadtbe-
werbung machte ich mich danach als PR-Mana-
gerin selbststindig — fiir mehr als acht Jahre. Ich
unterstiitzte Firmen und Institutionen im Bereich
Kunst und Kultur, Software, Gesundheit, Soziales,
Maschinenbau, Windenergie und Wissenschaft.
Auch war ich fiir zwei PR-Agenturen und als PR-
Dozentin freiberuflich titig.

Schwerpunkt: interne Kommunikation

Die Klassische Presse- und Offentlichkeitsarbeit
beherrsche ich nun seit mehr als 13 Jahren. Im-
mer mehr interessiert mich aber der Bereich der
internen Kommunikation, denn: Gute PR kann
nur von innen nach auflen funktionieren. Erst
wenn sich Mitarbeitende an ihrem Arbeitsplatz
wohlfiihlen und mit ihm identifizieren, kommu-
nizieren sie dies auch positiv nach aufSen. Damit
ist jede und jeder im DSM — und auch jedes
Mitglied in unserem Forderverein — ein ,,PRler”,
der im Familien-, Freundes-, oder Bekannten-
kreis fiir oder auch gegen das Museum spricht.
Es hingt also maf3geblich davon ab, wie wir uns
intern verstehen.

Dort, wo ich beruflich linger aktiv war, habe
ich immer auch Teamgeist fordernde Mitarbei-
terveranstaltungen sowie Mitarbeiteraktivititen
auflerhalb der Arbeit organisiert. Sieben Jahre
lang betreute ich mit Herzblut eine Mitarbeiter-
zeitung. Um das Miteinander zu fordern, andere
Impulse zu setzen und bestehende Strukturen
anzuknabbern. Das mochte ich auch im DSM
umsetzen. In meinen ersten Monaten habe ich
viele personliche Gespriche mit den Kolleginnen
und Kollegen gefiihrt und viel zugehort. Zu Be-
ginn dieses Jahres organisierte ich dann unseren
ersten internen Neujahrsempfang, bei dem das
Improvisationstheater RatzFatz die von uns zu-
gerufenen Themen rund ums DSM in amiisante
Szenen umsetzte. Verbindend war auch das Foto-
shooting fiir unseren Jahresbericht 2013, bei
dem sich meine Kolleginnen und Kollegen vor
ihrem Lieblingsexponat in der Ausstellung por-
tritieren lieflen. Die Fotos sind alle grandios.
In unseren Jahresbericht 2013 reinzuschauen,
lohnt sich!

DSM-Webseite und Social Media

Eine Mammutaufgabe steckt in der strukturellen
Umstellung der DSM-Webseite. Sie muss ziigig
an unsere neue Forschungsbinnenstruktur an-
gepasst werden. Da sind wir dran. Einen zweiten
Schwerpunkt sehe ich im Bereich Social Media.
Diesen Kanal mochte ich gern fiir das DSM off-
nen und hier zunichst ein Facebook-Profil und
ein Wissenschaftsblog einrichten und bespielen.
Die Umsetzung ist fiir Herbst 2014 geplant. Be-
gonnen habe ich bereits mit einem Kommuni-
kationskonzept fiir die DSM-Bereiche PR, Social
Media, Marketing, Vertrieb und Veranstaltungen.
Meine Aktivititen konzentrieren sich ansonsten
temporir und zielgerichtet gen Evaluierung. Der
Countdown lduft!

Vom Direktorium sowie von allen Kolleginnen
und Kollegen im DSM fiihle ich mich sehr freund-
lich aufgenommen. Ich erfahre viel Unterstiitzung
von allen und freue mich sehr, dass ich hier bin.
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W Anna-Luisa Lutz

Erstmals am DSM: eine Museologin

(Foto: Fotohaus Borschel, Leipzig)

Seit Anfang Oktober 2013 habe ich die Stelle
der Museologin im Deutschen Schiffahrtsmuse-
um inne. Das Studium der Museologie habe ich
an der Hochschule fiir Wirtschaft, Technik und
Kultur in Leipzig absolviert und im Friihjahr 2013
erfolgreich abgeschlossen. Wihrend des Studi-
ums machte ich bereits erste berufspraktische
Erfahrungen. Die Stelle im DSM ist aber meine
erste berufliche Herausforderung und ich bin
hoch motiviert, diese erfolgreich zu meistern.

Doch was macht eigentlich eine Museologin? Thr
Arbeitsfeld ist umfassend: Das Studium befihigt
zur Erschlieung von Sammlungen mit Hilfe von
Museumsdatenbanken, lehrt die Grundlagen von
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Ausstellungswesen und Vermittlung und
gibt einen historischen Einblick in An-
gewandte Kunst und Kunstgeschichte.
Soweit die Theorie. Nach dem Studium
jedoch eine Anstellung als Museologin
zu finden, ist ambitioniert. Die Museen
in Deutschland sind endlich und nicht
jedes Haus kann sich eine Museologin
leisten. Da traf es sich gut, dass das DSM
just zum Ende meines Studiums eine
Museologin suchte und ich mich gleich
bewerben konnte. Um das Personal in
den Bereichen Sammlungsmanagement
und Sammlungserschliefung, Leihver-
kehr und Versicherungswesen sowie
Textgestaltung zu entlasten, hat das DSM
meine Stelle neu geschaffen.

Die Aufgaben im DSM sind vielfiltig,
weit und fiir mich noch gar nicht in
Ginze iiberschaubar. Als Berufsanfinge-
rin freue ich mich aber sehr, dass ich
in einem Forschungsmuseum innerhalb
der Leibniz-Gemeinschaft aktiv sein
kann. Zu meinen ersten Aufgaben im
DSM zihlte das Erstellen eines allge-
meingiiltigen Sammlungskonzepts, das
ich zusammen mit der AG Sammlung
und im Rahmen der bevorstehenden Evaluierung
erarbeitet habe. Zurzeit bereite ich die Neugestal-
tung der Texte in den Abteilungen Sportboote und
Bootsbau in unserer Dauerausstellung vor. Bei
meiner Arbeit interessieren mich immer der his-
torische Kontext und die personlichen Geschich-
ten dahinter. Und davon entdecke ich im DSM
tdglich mehr. Durch die projektgebundene Arbeit
kann ich mich auch gut in die Aufgabenberei-
che der Museologie vertiefen und meine eigenen
Ideen in das Deutsche Schiffahrtsmuseum ein-
bringen. Da sich das DSM im Umbruch befindet,
freut es mich zudem, dass ich gerade jetzt mit an
Bord bin.



B Simone Kahlow
Ahoi!

Ich bin Archéologin und seit Oktober 2013 im
Deutschen Schiffahrtsmuseum neu an Bord.
Nach meinem Magisterabschluss an der Hum-
boldt-Universitit zu Berlin im Jahr 2006 ging ich
zundchst in Elternzeit und bereitete gleichzeitig
meine Dissertation vor. Mit ersten Ergebnissen
kam ich 2008 an die Universitit Bremen, um
von 2009 bis 2012 im Projekt ,,Homo debilis*
archiologische Erkenntnisse zum Umgang mit
Krankheit und Pflege im Mittelalter zu erfor-
schen. Die interdisziplindren Ergebnisse resul-
tierten 2013 in meiner Doktorarbeit zum Nach-
weis von Fiirsorgeeinrichtungen vom Mittelalter
bis zum 19. Jahrhundert. Zu den Fiirsorgeein-
richtungen zihlen auch Marinespitiler und Inva-
lidenanstalten. Die auf den Friedhifen dieser In-
stitutionen begrabenen Individuen bezeugen ein
ehemals hartes Leben, geprigt von Entbehrungen
und Gefahren.

Unabhiingig von den ,Hospitdlern“ interessiert
mich der Alltag von Seeleuten und Soldaten, die

(Foto: Monika Laska)

wihrend des 16. bis 19. Jahrhunderts zeitweise
auf Seeschiffen arbeiteten und lebten. Aus ar-
chiologischer Perspektive ist es hichst spannend
herauszufinden, welche Aussagen anhand von
unterschiedlichsten Gegenstinden und menschli-
chen Uberresten zu Leben, Gesundheit, Krankheit
und Tod dieser Menschen getroffen werden kon-
nen. Das DSM ist dafiir der geeignete Ort. So wird
es hier unter anderem meine Aufgabe sein, den
Bereich Friihe Neuzeit zu verstirken, sozial- und
medizingeschichtliche Studien innerhalb der Ma-
ritimen Archdologie zu betreiben, internationale
Kooperationen zu initiieren und zu pflegen sowie
iiber die Einwerbung von Drittmitteln ein neues
Forschungskonzept am Haus zu etablieren. Fiir
einen ,,Neuankommling“ benétigen einige dieser
Ziele etwas Zeit und Orientierung. Da ich jedoch
von Anfang an mit offenen Armen empfangen und
mir jede Hilfe zugestanden wurde, verlief mein
Einstieg reibungslos. Herzlichen Dank und auf
eine weiterhin gute Zusammenarbeit im DSM!
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W Lothar Kuhlenkamp

Vom Schiffbau zum Museum

Ich bin seit dem 1. September 2013 im Deutschen
Schiffahrtsmuseum (DSM) als Leiter Technische
Dienste aktiv. Nach meinem Diplom im Bereich
Betriebs- und Versorgungstechnik war ich mehr
als 30 Jahre durchgehend in der Bremerhavener
Schiffbauindustrie titig — 27 Jahre davon in Fiih-
rungspositionen. Dadurch habe ich mir ein um-
fangreiches Wissen in verschiedenen Bereichen
des Schiffsneubaus und der Schiffsreparaturen
erworben. Die Ausschreibung der Stelle im DSM

hat mich damals sofort neugierig gemacht, da
die Anforderungen und der Arbeitsbereich genau
auf meine Ausbildung und Erfahrungen zutrafen.
Zudem sieht die aktuelle und die zukiinftige Lage
des deutschen Schiffbaus nicht allzu rosig aus.

Es gibt viel zu tun

Mein Einstieg als Leiter der Technischen Dienste
im DSM begann in Absprache mit dem Interims-
direktor Dr. Falk Fabich und dem Wunsch, diver-
se ,,Verhiltnisse und Zu-
stinde* im technischen
Bereich des Museums zu
optimieren. Dazu geho-
ren die Museumswerk-
stitten, bestehend aus:
Tischlerei, Schlosserei,
Malerei, mechanischer
Werkstatt (Maschinen-
bau) und Taklerei so-
wie unseren Bootsbau-
ern und Technischen
Zeichnern,  inklusive
Auszubildenden in al-
len Bereichen. Bedingt
durch die lange Vakanz
der Position des Leiters
der Technischen Dienste
besteht hier Handlungs-
bedarf: Meine Aufgabe
ist es, unsere einzelnen
Werkstitten wieder als
einheitliche, technische
Restaurationswerkstiit-
ten des Museums zu lei-
ten und zu vertreten.

Unsere Werkstitten
Die Werkstitten des

Zu den vielen Aufgaben des Technischen Dienstes im DSM gehort auch die Pflege der
Veteranen im Museumshafen. (Foto: Klaus-Peter Kiedel)
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DSM sind elementar
wichtige Organe in der



Struktur unseres Hauses. Sie miissen
duferst effektiv und flexibel auf alle Be-
lange des Museumsbetriebes reagieren
konnen. Dazu stehen uns umfangreiche
Werkzeugausriistungen, ~Gerdte, Ma-
schinen, Grof3fahrzeuge und sonstige
Hilfsmittel zur Verfiigung. Nach meiner
kurzen Zeit am DSM kann ich sagen: Die
Mitarbeitenden innerhalb der Werkstit-
ten sind in ihren jeweiligen Bereichen
sehr gut ausgebildet und erfiillen alle
Voraussetzungen, diesen Anforderungen
zZu geniigen.

Unsere Aufgaben

Insbesondere im Hinblick auf die Eva-
luierung in unserem Haus Ende April
2014 mussten wir im Bereich der Aus-
stellungen einiges bewiltigen: z. B. die
Herstellung und Bestiickung von sechs
,Satellitenstationen”, bestehend jeweils
aus einem Holzkorpus mit entsprechen-
den Beinen, Triigern, Lastverteilern etc.

Dazu kamen entsprechende Glaseinla-
gen und Glasvitrinen. Teilweise haben
diese Ausstellungsstiicke eine Grofie von
mehr als fiinf Metern gehabt.

Auch muss unsere schwimmende Museumsflotte
im Alten Hafen entsprechend restauratorischen
Vorgaben erhalten werden als denkmalgeschiitz-
te Exponate im Ensemble des DSM und als touris-
tische Attraktion der Seestadt Bremerhaven ein
unumgingliches Muss!

Bedingt durch die jetzt abgeschlossene Deicher-
hiohung sind auch im AufSenareal des DSM einige
Dinge zu erledigen: Dazu gehort die Wiederein-
richtung des historischen Wasserstandsanzeigers
am alten Standort und die Errichtung des erneu-
erten Sturmflutpfahls am neuen Standort unweit
des Wasserstandsanzeigers. Ganz allein schaffen
wir das natiirlich nicht: ehrenamtliche Helfer,
Firmen und Behorden stehen uns hier hilfreich
zur Seite.

Ebenso wichtig: die Sicherstellung der vorgege-
benen Bedingungen in der Technik des Hauses.
Das Museum wird iiber mehrere Klimaanlagen

(Foto: Daniela Wittenberg)

beliiftet, beheizt, gekiihlt, gezielt befeuchtet und
entliiftet. Viele Exponate in der Ausstellung be-
notigen eine vorgegebene klimatische Umgebung
in Bezug auf Temperatur, Feuchte und Luftzirku-
lation. Die Kogge als herausragendes Kulturgut
in unserem Hause ist eines davon. Es ist unsere
Aufgabe, die geforderten klimatischen Bedingun-
gen sicherzustellen und Schiden an Exponaten
abzuwenden.

Die jetzt anstehenden Bauvorhaben am Museum
sowie die technische Sanierung des Scharoun-
Gebdudes stellen eine weitere, grofle Herausfor-
derung dar. Meine Aufgabe ist es deshalb auch,
als Bauherren-Vertreter die Interessen des Mu-
seums in technischen Belangen in den Planungs-
und Ausfiihrungsprozess mit einzubringen.
Beziiglich der jetzigen und kommenden Aufgaben
und Anforderungen schaue ich insgesamt positiv
in die Zukunft. Weil ich glaube, dass sich im DSM
eine funktionierende Crew aufgestellt hat.
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W Konrad Otten

Verstirkung fiir das Direktorium

und das DSM

Das Deutsche Schiffahrtsmuseum (DSM) steht
in den nichsten Monaten und Jahren vor gro-
en Herausforderungen: Am 29. und 30. April
2014 besucht die Evaluierungskommission der
Leibniz-Gemeinschaft unser Museum. Neben der
Darstellung unserer Arbeit und Ergebnisse seit
der letzten Evaluierung im Jahr 20006 gilt es, ins-
besondere unsere angestrebten Entwicklungen
und deren Umsetzbarkeit aufzuzeigen. An den
beiden Tagen wird es darum gehen, die Evaluie-
rungskommission von unserer ,,Neuausrichtung*
zu iiberzeugen. Letztendlich hingt die weitere
Forderung des DSM durch Bund und Lander von
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einer erfolgreichen Evaluierung des
DSM ab.

Gebidudesanierung

und Erweiterungsbau

Neben der bevorstehenden Evalu-
ierung nehmen die baulichen Maf3-
nahmen in den néchsten Jahren einen
groflen Raum ein und stellen uns vor
eine grofie Herausforderung: Sowohl
das Scharoun-Gebzude als auch das
Bangert-Gebdude miissen grundle-
genden Sanierungen unterzogen wer-
den — daneben sind bauliche Erweite-
rungen vorgesehen. Die Vorbereitun-
gen dafiir laufen auf Hochtouren: Die
Baumafinahmen sollen Mitte 2016
beginnen. Fiir diesen ersten Bauab-
schnitt stehen 42 Millionen Euro zur
Verfiigung.

Interne Strukturverinderungen
Doch nicht nur den Umbau gilt es zu
bewiltigen. Auch die damit verbun-
denen strukturellen Verinderungen
innerhalb des DSM stehen uns bevor.
Dies betrifft neben den Personalstrukturen u. a.
auch die Verwaltungsstrukturen. Beides hat Herr
Dr. Falk Fabich als Interimsdirektor bereits er-
folgreich begonnen und dies gilt es jetzt weiter
umzusetzen.

Neben der Berechtigung, befristete Einstellun-
gen direkt vorzunehmen, wurde dem DSM zum
Beispiel die personalwirtschaftliche Haushalts-
fiilhrung iibertragen. Weitere Schritte in Richtung
einer personalrechtlichen Autonomie des DSM
sind vom Wissenschaftsrat und der Leibniz-Ge-
meinschaft gefordert und als mittelfristige Aufga-
be umzusetzen.



Geinderte Stiftungssatzung zeigt Wirkung
Der Verwaltungsrat, jetzt Stiftungsrat, hat in
seiner Sitzung am 20. Dezember 2012 mit der
Anderung der Stiftungssatzung den vielfiltigen
verwaltungsmifigen, personal- und finanzrecht-
lichen Aufgaben Rechnung getragen. Unter an-
derem wurde die Erweiterung des Direktoriums
um einen administrativen Geschiftsleiter (Kauf-
ménnischen Geschiftsfiihrer) beschlossen: Mit
Wirkung vom 1. Januar 2014 nehme ich diese
Funktion als Mitglied des DSM-Direktoriums war.
Mir obliegen die Verwaltungsaufgaben und ich
bin Beauftragter fiir den Haushalt. Damit bin ich
in finanztechnischer Hinsicht nur dem Stiftungs-
rat verantwortlich. Meine eigenverantwortliche
Leitung des administrativen Bereiches umfasst
die Verwaltung, die technischen Dienste/Werk-
stitten, Kasse/Aufsicht und Informationstechnik
(IT), die Grundstiicksangelegenheiten (Bau, Lie-
genschaften) und den AufSenbereich (Museums-
hafen, Museumsschiffe).

Seute Deern

Bremerhaven

Das bringe ich mit

Ich bin Jahrgang 1957 und habe nach Abschluss
der Schule eine Aushildung zum Angestellten in
der Kommunalverwaltung beim Magistrat der
Stadt Bremerhaven absolviert. Danach schlug ich
die Laufbahn des damaligen gehobenen Diens-
tes (Dipl.-Verwaltungswirt FH) ein. Lange Jahre
war ich als Verwaltungsleiter der Volkshochschu-
le Bremerhaven und zuletzt als stellvertretender
Amtsleiter des Rechnungspriifungsamtes Bre-
merhaven titig.

Mit dem DSM fiihle ich mich durch mein privates
Interesse ,,rund um die Schifffahrt” seit seiner
Eroffnung 1975 verbunden. Zudem bin ich seit
vielen Jahren Mitglied des Fordervereins. Die
neue Aufgabe stellt nun nochmals eine berufli-
che Herausforderung fiir mich dar, die ich gern
annehme. Ich freue mich auf die Kooperation im
Direktorium und gleichzeitig auf die Zusammen-
arbeit mit allen Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
tern des DSM.

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 Erik Hoops

Neues aus der Redaktion

Klaus |- Horst himidt

Rund um Steubenhdft und Alte Liebe

Mit dem rafen Konrad st

in den Cuxhavener Hifan in

oceanum

B Rund um Steubenhdft und Alte Liebe

Im Jahr 2014 begeht die Stadt Cuxhaven das ein-
hundertjdhrige Jubildum der Inbetriebnahme des
Steubenhofts, seiner beriihmten Fahrgastanlage
in unmittelbarer Ndhe zur , Alten Liebe“. Grund
genug fiir DSM-Archivleiter Klaus-Peter Kiedel
und Horst Koperschmidt vom Forderverein Ha-
pag-Halle Cuxhaven e.V., nach Bremerhaven und
Hamburg fiir den vierten Band der Serie ,,Schiff-
fahrt und Fotografie” die Stadt an der Elbmiin-
dung in den Mittelpunkt zu riicken.

In den 1950er und 1960er Jahren hat der Pres-
sefotograf Konrad Nonnast die Schiffe und das
geschiftige Treiben auf den Cuxhavener Kais und
Werften auf Tausenden von Negativen abgelichtet:
Iauia, Hansearic und viele weitere grofie Passa-
gierschiffe am Steubenhoft, Seebidder- und Aus-
flugsschiffe wie die Bunte Kun und die Jan Morsen
an der Alten Liebe, Frachter und Kiistenmotor-
schiff am Lentzkai, Fischdampfer, Feuerschiffe
und Schlepper.

2007 kamen die ebenso dokumentarischen wie
stimmungsvollen Aufnahmen in das Archiv des
Deutschen Schiffahrtsmuseums. Aus diesem Fo-
tobestand prisentiert der Band ,,Rund um Steu-
benhoft und Alte Liebe* eine Auswahl der schons-
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ten Bilder Konrad Nonnasts in Form grofSformati-
ger Duplex-Reproduktionen.

Klaus-Peter Kiedel und Horst Koperschmidt:
Rund um Steubenhdft und Alte Liebe. Mit dem
Pressefotografen Konrad Nonnast in den Cux-
havener Hdifen in den 1950er und 1960er Jah-
ren. Schifffabrt und Fotografie, Band 4; Schrif-
ten des Deutschen Schiffabrtsmuseums, Band
84. Oceanum Verlag, Wiefelstede. 96 Seiten,
89 Duplex-Abbildungen, Hardcover, gebunden,
27,5 X 24,5 cm. ISSN 0343-3625, ISBN 978-3-
86927-084-5, 19,90 Euro, fiir Fordervereins-
mitglieder 17,90 Euro.

M 2. Auflage der

»Schiffe, Helgen, Docks und Kajen“
Der im Jahr 2011 in erster Auflage erschienene
Band 2 der Serie ,,Schifffahrt und Fotografie* war
dem Bremerhavener Fotografen Karl Schemkes
gewidmet, der ab 1948 den Wiederaufbau der
Schifffahrt und des Schiffbaus in Bremerhaven
und an der Unterweser fotografisch dokumen-
tierte.
Der Band, der die schonsten Aufnahmen aus ei-
ner Sammlung von rund 3500 grofformatigen
Negativen im Archiv des DSM — zum Teil sogar
in Farbe — vorstellt, erfreut sich eines derartigen
Kduferinteresses, dass er nun in einer 2. Auflage
vorgelegt wird — fiir Mitglieder des Fordervereins
natiirlich wie gewohnt zum Sonderpreis.
Klaus-Peter Kiedel: Schiffe, Helgen, Docks und
Kajen. Mit dem Fotografen Karl Schemkes in
den Bremerbavener Héfen 1950—1965. Schiff-
Jabrt und Fotografie, Band 2; Schriften des
Deutschen Schiffabrismuseums, Band 82. 2.
Auflage 2014. Oceanum Verlag, Wiefelstede.
96 Seiten, iiber 80 grofsformatige Duplex- und
Farbabbildungen, 27,5 X 24,5 cm, Hardcover,
gebunden, ISSN 0343-3625, ISBN 978-3-86927 -
082-1, 19,90 Euro, fiir Fordervereinsmitglieder
17,90 Euro.



Thomas Bittcher

Viermasthark PASSAT,
eine Baudokumentation

Neue Erkenntnisse zur Rekonstruktion
des stehenden und laufenden Gutes
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M Baudokumentation
der Viermastbark Passar

Uber die Viermastbark Passar ist bereits viel ge-
schrieben worden, doch keine der bisherigen
Publikationen hat sich so ausfiihrlich und fach-
kundig mit der Baugeschichte und der Beschaf-
fenheit der Takelage der Viermastbark im 20.
Jahrhundert beschiftigt wie dieser Band. Noch
nach dem Ersten Weltkrieg setzten deutsche
Reeder auf Viermastbarken, ja, sie stellten sogar
Neubauten in Fahrt. Der Autor Thomas Bottcher
betrachtet die Viermastbark Passar als exempla-
rischen High-Tech-Arbeitssegler, konstruiert fiir
den Transport von Massengut, insbesondere Sal-
peter, von Chile nach Europa.

Fiir die Analyse der Baugeschichte hat er den in
Travemiinde als Museum der Stadt Liibeck be-
triebenen gut erhaltenen Segler neu vermessen
lassen, um anhand der exakten Maf3e im Bauzu-
stand von 1957 genaue Pline des Originals von
1911 zu generieren. Durch Vergleiche mit Fotos,
anhand der Analyse von Reiseberichten und nicht
zuletzt durch ausfiihrliche Gespriche mit kundi-
gen Segelschiffsleuten, die auf der Passar gefahren
sind, gelang es Thomas Bottcher, eine genaue

bautechnische Bestandsaufnahme vorzunehmen,
die er in neuen Zeichnungen dokumentiert hat.
Insbesondere iiber das stehende und laufende
Gut konnte er neue Erkenntnisse gewinnen, die
Riickschliisse auf das Segeln mit Viermastbarken
im Allgemeinen zulassen.

Thomas Bottchers hier zusammengefasste For-
schungsergebnisse sind nicht nur fiir Modell-
bauer von grofSem Interesse, sondern in einiger
Hinsicht auch fiir die Konstruktion von Grof3-
segler-Nachbauten von Bedeutung. Neben Fotos
als technikgeschichtlichem Anschauungsmateri-
al enthilt der Band zahlreiche Aufnahmen der
Passar, die noch nie gezeigt wurden, auflerdem
wurde er mit einem Generalplan der Passat im
Bauzustand von 1957 und einer Seitenansicht im
Bauzustand von 1911, beide im Maf3stab 1:100,
ausgestattet.

Thomas Bottcher: Viermastbark Passar, eine
Baudokumentation. Neue Erkenninisse zur
Rekonstruktion des stehenden und laufenden
Gutes. Oceanum Verlag, Wiefelstede. 141 Sei-
ten, 125 Schwarzweifs- und Farbabbildungen,
Planbeilage der Passar im MajSstab 1:100, Hard-
cover, gebunden, 21 X 27 cm. ISBN 978-3-
86927-012-8, 29,90 Euro, fiir Fordervereins-
miiglieder 26,90 Euro.

M 35. Band des

»Deutschen Schiffahrtsarchivs“
Aufgrund der Evaluierung des Deutschen Schiff-
fahrtsmuseums mit einiger Verspétung erschie-
nen ist der 35. Band des wissenschaftlichen
Jahrbuchs ,Deutsches Schiffahrtsarchiv, der
acht teils umfangreiche Beitrdge zu hochst un-
terschiedlichen schifffahrtshistorischen Themen
enthlt:
Erik Hoops: In memorian Dr. Wolfgang Rudolph
(1923-2014);
Fritz-Rudolf Averdieck: Zwischen Hamburg und
Haiti. Die Reise des Georg Friedrich Averdieck
als Supercargo des Hamburger Handelshauses
Benecke Gebr. & Moller auf der dinischen Brigg
Forruna nach Westindien 1799;
Claus Gossler: Eine Seereise von Le Havre nach
Valparaiso im Jahre 1848. Eine Reisebeschrei-

Deutsche Schiffahrt 1.2014 29



bung des Auswanderers und Kaufmanns Gottfried
Wilhelm August Unselm;

Heinz Haaker: Langsamlaufende, doppeltwir-
kende Zweitakt-Dieselmotoren in der deutschen
Handelsflotte — Teil 1;

Kristin Kube: Magie auf See. Rituale und Tabus
deutscher Hochseefischer;

Ulrike Lange-Basman: Schiffbaumeister in Alto-
navom 17. bis zum 19. Jahrhundert;

Martin Rbeinheimer: Nordfriesische Seeleute in
der Handelsfahrt von Amsterdam, Hamburg, Al-
tona und Kopenhagen 1750-1840;

Hans-Peter Schletter: Der Kaiserswerther Na-
chen. Ein archéologischer Beitrag zur Rhein-
schifffahrt der Frithen Neuzeit;

Christer Westerdahl: The Ritual Landscape of
the Seaboard in Historical Times: Island Chapels,
Burial Sites and Stone Mazes — A Scandinavian
Example. Part II: Ghosts, Currents and Winds.
Island Stone Mazes (Labyrinths).

Deutsches Schiffabrtsarchiv 35, 2012. Wissen-
schaftliches Jabrbuch des Deutschen Schif-
Jabrtsmuseums. Oceanum Verlag, Wiefelstede.
364 Seiten, 110 Schwarzweifs- und Farbabbil-

Deutsches
Schiffahrtsarchiv 35-2012

Wissenschaftliches Jahrbuch des Deutschen Schiffahrtsmuseums
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Volker Matthies
Tod am Juba

Die Dampfer-Expedition des Barons von der Decken
ins Land der Somali (1865)

euRscnes
RS
SN

oceanum
VERLAG

dungen, lose Beilagen, Hardcover, gebunden,
16,5 X 24 c¢cm. ISSN 0343-3668, ISBN 978-3-
86927-035-7, 23,50 Euro, im Abonnement
19,50 Euro.

B Eine Dampfer-Expedition
in Afrika im Jahre 1865

Der vermogende Baron, ehemalige hannover-
sche Offizier und Afrika-Reisende Carl Claus von
der Decken (1833—1865) widmete sich intensiv
der Erforschung Ostafrikas, zunichst vor allem
der Erkundung des Kilimandscharo. Dafiir erfuhr
er eine Ehrung durch die Londoner Geographi-
sche Gesellschaft.

Seit 1863 bereitete Baron von der Decken eine
Dampfer-Expedition zur Erforschung des Juba-
Flusses im siidlichen Somaliland vor. Die beiden
Flussdampfer fiir diese Erkundungsfahrt lief er
auf Hamburger Werften speziell konstruieren, in
Komponenten nach Sansibar verschiffen und dort
zusammenbauen. Doch nahm das Ende Juli 1865
mit deutschen und Osterreichischen Begleitern
sowie einer farbigen Schiffsmannschaft begon-
nene Unternehmen einen ungliicklichen Verlauf.



Der kleine Dampfer ging bereits in der Juba-
Miindung verloren. Der grofse Dampfer konnte
zwar seine Fahrt auf dem unbekannten Fluss fort-
setzen, hatte jedoch immer wieder mit Hindernis-
sen und Verzogerungen zu kimpfen.

Auch das Misstrauen der Bewohner des Lan-
des sowie fortwihrende Schwierigkeiten bei
der Auffrischung des Proviants behinderten das
Fortkommen der Expedition. Dennoch erreichte
der groflere der beiden Dampfer schliefSlich die
Stadt Bardera, erlitt jedoch bei den Stromschnel-
len oberhalb der Stadt Schiffbruch. Nach der Er-
richtung eines Lagers an Land wurde dieses von
Somali iiberfallen, wobei einige Mitglieder der
Expedition getGtet wurden. Auch der Baron selbst
fand in Bardera den Tod. Andere Mitglieder der
Expedition konnten sich retten und die Nach-
richt von deren ungliicklichem Ende nach San-
sibar und nach Europa bringen. Immerhin hatte
die Expedition den Nachweis der Schiffbarkeit
des Juba erbracht. Auch gilt der Bericht als eine
wichtige ethnologische Quelle fiir die Kenntnis
des siidlichen Somalilands.

Der Band ,,Tod am Juba“ schildert diese span-
nende Episode der Erforschung Ostafrikas von
See her, den Versuch, iiber einen afrikanischen
Fluss in das Landesinnere vorzudringen.

Volker Matthies (Hrsg.): Tod am Juba. Die
Dampfer-Expedition des Barons von der De-
cken ins Land der Somali (1865). Deutsches
Schiffabrisarchiv 35, 2012; Beibefl. Oceanum
Verlag, Wiefelstede. 112 Seiten, 20 Abbildungen,
Hardcover, gebunden, 165 X 24 cm. ISSN
1868-9434, ISBN 978-3-806927-135-4, 14,90
Euro, fiir Fordervereinsmitglieder 13,40 Euro.

M Der deutsche Reishandel 1850-1914

Uberraschenderweise war Deutschland Ende des
19. Jahrhunderts der weltweit gréfite Handels-
und Verarbeitungsplatz fiir Reis. Einen entschei-
denden Beitrag dazu lieferte die Bremerhavener
Schiffbaver- und Reederfamilie Rickmers, die
Reis erst als Transportgut fiir sich entdeckte,
1872 eine Reismiihle kaufte und Bremen in der
Folge zu einem der wichtigsten Orte der inter-
nationalen Reisindustrie machte. Obwohl der

maritime

‘maritime

Rohstoff in Amerika und Asien bezogen werden
musste, war Norddeutschland die zentrale Dreh-
scheibe dieser Industrie.

Andreas Rickmers schuf ein Firmenimperium,
das im wahrsten Sinne des Wortes global wirt-
schaftete. Die von ihm 1901 gegriindete Reis-
und Handels AG besaf3 neben den Fabriken in
Deutschland weitere Reismiihlen in Osterreich,
Italien und Ruménien sowie vor allem in Birma
und Siam. Deutsche Hindler versorgten nicht nur
Europa, sondern lieferten ihren Reis auch nach
Nord- und Siidamerika, in die Karibik und nach
Asien.

In einer globalisierungsgeschichtlichen Betrach-
tungsweise gelingt es Soren Dannhauer, 6kono-
mische, politische, technische und soziale Ent-
wicklungen und Zusammenhinge zwischen Reis-
produzenten und Reishéindlern, der entstehen-
den Industrie und den Konsumenten aufzuzeigen.
Betrachtet werden die Strukturen auf mehr als
drei Kontinenten, die sich deutsche Kaufleute und
Reeder nutzbar machten, um sich im internatio-
nalen Reisgeschift zu etablieren.

Soren Dannbauer: Deutscher Reishandel 1850
bis 1914. Die zentrale Rolle Bremens und der
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Conservation
of Archaeological
Ships and Boats

- personal experiences

Per Hoffmann

Familie Rickmers auf einem weltweiten Nah-
rungsmittelmarkt. Deutsche Maritime Studien,
Band 22. Hauschild Verlag, Bremen. XVI, 285
Seiten, 17 Abbildungen, bedruckte Vorsiitze,
Hardcover, gebunden, 17 X 22 cm. ISSN 1860-
9899, ISBN 978-3-89757-535-6, 39,00 Euro, fiir
Fordervereinsmitglieder 35,10 Euro.

B Konservierung archiologischer
Schiffs- und Bootsfunde

Jeder entdeckte archdologische Fund bringt eine
Vielzahl von Problemen mit sich. Die grof3te He-
rausforderung nach der Bergung stellt jedoch
die Konservierung des abgebauten Holzes, von
Eisen und anderen Materialien dar, die den
Rumpf eines Fahrzeugs bilden und dessen La-
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dung einschlieflen. Die heutzutage fiir die Er-
haltung verwendeten Materialien und Techniken
unterscheiden sich grundlegend von denen der
friihen 1960er Jahre, als es noch keine wirkliche
wissenschaftliche Beschiftigung mit der Konser-
vierung archéologischer Schiffsfunde gab.
Innerhalb der letzten fiinf Jahrzehnte hat die
Nassholzkonservierung jedoch enorme Fort-
schritte gemacht. Neue chemische Polymere sind
verfiighar und lassen sich effektiv einsetzen: Heu-
te ist die Gefriertrocknung in groflen Vakuum-
kammern die bevorzugte schnelle und sichere
Methode, um dem Holz iiberschiissige Feuchtig-
keit zu entziehen. Auch weifS man heute mehr
iiber Holzabbauprozesse auf dem Meeresgrund
und die Moglichkeiten, wie sich Verschlechte-
rungen des Materialzustands bei ausgestellten
Objekten verhindern lassen. Dennoch ist auf dem
Gebiet der Konservierung holzerner Schiffs- und
Bootswracks noch viel wissenschaftliche Arbeit
7u leisten.

Pridestiniert durch seine jahrzehntelange Er-
fahrung stellt der ehemalige Nassholzkonserva-
tor des DSM, Per Hoffmann, mit Unterstiitzung
namhafter Kollegen die in der Vergangenheit ge-
wonnenen Erkenntnisse wie auch die noch zu
bewiltigenden Herausforderungen auf diesem
Gebiet aus personlicher Sicht in einer englisch-
sprachigen Veroffentlichung vor.

Per Hoffmann: Conservation of Archaeological
Ships and Boats — Personal Experiences. Un-
ter Mitarbeit von Inger Bojesen-Koefoed, David
Gregory, Poul Jensen, James A. Spriggs, Kristia-
ne Streetkvern und Markus Wittkopper. Arche-
type Publications, London. XV, 173 Seiten, 205
Abbildungen, davon 170 in Farbe, Hardcover,
gebunden, 17 X 24,3 cm. ISBN 978-1-904982-
82-1, 52,90 Euro.



Notizen aus dem DSM

Mit einem gemeinsamen Besuch des Deutschen
Schiffahrtsmuseums (DSM) in Bremerhaven ha-
ben der Prisident des Bremer Senats, Biirger-
meister Jens Bohrnsen, und Bremerhavens Ober-
biirgermeister Melf Grantz am 15. Januar 2014
die Anstrengungen fiir den anstehenden Umbau
und die Modernisierung des Museums gewiir-
digt. Die Bereitstellung von zunzchst 42 Milli-
onen Euro aus Bundes- und Landesmitteln fiir
die Mafinahme sei ein finanzieller Kraftakt und
gleichzeitig Aufbruch fiir das DSM in eine neue
Museums-Ara, betonten Bohrnsen und Grantz.
Mit den laufenden Planungen fiir eine umfassen-
de Sanierung und Modernisierung des Hauses
trage das DSM den neuen Anforderungen der
Leibniz-Gemeinschaft an ein ,integriertes For-
schungsmuseum* Rechnung, so die geschifts-
fiihrende Direktorin des DSM, Prof. Dr. Sunhild
Kleingdrtner. Ein wichtiger Teil dieses Konzep-
tes sei es auch, die Forschungsarbeit fiir Besu-
cherinnen und Besucher durch eine rdumliche
Verzahnung von Museumsriumen, Labors und
Werkstitten erlebbar zu machen.

Zusdtzlich zu den geplanten Modernisierungs-
maf3nahmen wird das DSM eine neue Briicke als
Verbindung zum Weserdeich erhalten. Die Brii-
cke vom Weserdeich zum Café des DSM soll bis
zur ,Sail 2015 fertiggestellt sein und auch als
Aufengastronomie genutzt werden.

Der erste Geschiftsfiihrende Direktor des Deut-
schen Schiffahrtsmuseums, Prof. Dr. Detlev Ell-
mers, wird nach einem Beschluss des Bremer
Senats in Wiirdigung seiner Verdienste um die
Griindung, den Ausbau und die Existenz des Mu-
seums sowie seiner wissenschaftlichen Lebens-
leistung mit der Bremischen Medaille fiir Kunst
und Wissenschaft ausgezeichnet. Prof. Dr. Ell-
mers hatte von 1971 an fiir rund drei Jahrzehnte
das DSM geleitet. Im Jahre 2009 war er bereits
mit dem Bundverdienstkreuz am Bande ausge-
zeichnet worden.

Bislang wurde der demografische Wandel vor
allem in seiner negativen Ausprigung und als
Bedrohung diskutiert. Mit der Sonderausstellung
,Zukunft leben: Die demografische Chance* reg-
te das DSM vom 15. November 2013 bis zum
9. Januar 2014 dazu an, auch die Potenziale und
Moglichkeiten des Themas zu sehen. Die Ausstel-
lung prisentierte aktuelle Forschungsergebnisse,
die sowohl Fachleute als auch die Bevolkerung
zum weiteren Nachdenken und Sensibilisieren
motivieren sollten.

Im Zeitraum vom 18. November 2013 bis 6. Ja-
nuar 2014 hatte das Deutsche Schiffahrtsmuse-
um an acht Montagen auf3erplanmifig geoffnet.
An diesen Tagen konnten Besucher und Besu-
cherinnen selbst entscheiden, wie viel Eintritt sie
zahlen wollten. Insgesamt 440 Giste nutzten die-
ses erstmalige Angebot. Im Durchschnitt warfen
jede Besucherin und jeder Besucher 3,50 Euro
Eintrittsgeld in die eigens fiir diese Aktion im Ein-
gangsbereich aufgestellte Seemannskiste.

Der ehemalige Technische Direktor des DSM,
Dipl.-Ing. Wolf-Dieter Hoheisel, stand wihrend
seiner beruflichen Titigkeit auch unter Beobach-
tung durch den Staatssicherheitsdienst der ehe-
maligen DDR. 1987, zwei Jahre vor dem Fall der
Mauer, hiefy es in seiner Akte unter anderem,
dass Hoheisel verdichtigt werde, Kulturgut aus
der DDR in die ,,.BRD* verbringen zu lassen und
,.ein potenzieller Stiitzpunkt imperialistischer Ge-
heimdienste* sei. Ferner unterstellte man ihm,
dass er mit ,,Vertretern militanter Museen in den
USA eng liiert sei* und gezielt , Kontakte zu Kunst-
und Kulturschaffenden in der DDR“ entwickle
und festige.



e S_arkassen-Finanzgruppe

Mit uns konnen Sie rechnen.
Der Sparkassen-Privatkredit.

— Sparkasse
Bremerhaven

Das Leben ist nicht immer berechenbar. Aber seine Finanzierung. Der Sparkas-
sen-Privatkredit hilft mit glinstigen Zinsen, kleinen Raten und einer schnellen
Bearbeitung. Damit Sie sich auf Ihr Leben konzentrieren kénnen. Infos in Ihrer
Geschéftsstelle und unter www.sparkasse-bremerhaven.de. Wenn’s um Geld
geht - Sparkasse.




