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W Detlef Brinkmann

,Schlemihl reist zum Nordpol‘

Adelbert von Chamisso begleitet die russische Expedition zur Entdeckung

der Nordwestpassage 1815-1818

Ein Fels, von der Natur zu einem schlanken Drei-
eck geformt, streckt seinen flachen Riicken bis
zu 70 Meter hoch aus den Wassern der Bucht.
Ein l6chriger Teppich aus Moosen, Flechten und
Sumpfpflanzen bedeckt ihn auf zwei Kilometern
Linge. Wihrend Mowen laut krichzend ihre
Kreise iiber den steil abfallenden Kiisten ziehen,
wacht der Hornlund mit tausenden Artgenossen
iiber seine Brut. Im Osten ldsst es sich eine san-
dige Landzunge gefallen, dass sich ein Seehund
auf ihr sonnt. Auf dieses abgelegene Stiick Erde
nordostlich der Beringstrafe setzt Otto von Kot-
zebue am 3. August 1816 als erster Europier
seinen Fufd und adelt sogleich dieses karge Fels-
gestein. Denn er erhebt es zur Insel und gibt ihm
den Namen eines deutschen Dichters: Chamisso-
Island.

Als Adelbert von Chamisso sich ein Jahr zuvor,
am 9. August 1815, in Kopenhagen an Bord der
Rurik meldet, ist der letzte Walzer auf dem Wie-
ner Kongress gerade erst vor zwei Monaten ge-
tanzt. Mehr als zwanzig Jahre haben die Napole-
onischen Kriege alle Krifte der kriegfiihrenden
europdischen Staaten gebunden. Dann wurden
in der kaiserlichen Hauptstadt Staaten gegriindet,
Grenzen verschoben und die Monarchien etab-
liert. Als die alte Ordnung wiederhergestellt ist,
widmen sich vornehmlich die Grofimichte wie-
der ihren eigenen Interessen: Der Erweiterung
ihrer Imperien sowie dem Ausbau und Schutz ih-
rer Handelsbeziehungen. So auch das Zarenreich,
das sich schon seit einiger Zeit um seine entfern-
ten Niederlassungen sorgt. Eine Versorgung der
Ostlichen Handelsstiitzpunkte und der amerika-
nischen Kolonien iiber die Nordostpassage hat
sich aufgrund der schwierigen Eisverhiltnisse bis
dato als unmaoglich erwiesen. Der Transport iiber
Tausende von Kilometern auf dem Landweg ist viel
zu aufwindig und zeitintensiv. So werden auch die
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Russen auf die Moglichkeit einer Durchfahrt der
Nordwestpassage aufmerksam.

Da bislang alle Versuche gescheitert sind, sich im
Norden Kanadas nach Westen durchzuschlagen,
wollen die Russen es jetzt auf dem entgegenge-
setzten Kurs versuchen und von der Nordkiiste
Alaskas aus nach Osten vordringen. Die notwen-
digen Mittel zur Finanzierung der Entdeckungs-
reise steuert Graf Nikolai Petrowitsch Rumjan-
zew bei. Als Expeditionsschiff wird die nach dem
russischen Reichsgriinder benannte Rurik ausge-
wihlt, eine kleine Brigg von 180 Tonnen. Da der
Zweimaster wihrend der Reise die Flagge der za-
ristischen Marine fiihren darf, gilt er offiziell als
Kriegsschiff. Zum Kapitin und Expeditionsleiter
wird Otto von Kotzebue berufen. Im Dezember
1787 in Reval geboren, ist er der zweite Sohn
des seinerzeit weltberiihmten, aus Weimar stam-
menden Dichters August von Kotzebue, dessen
Werken Chamisso spiter selbst noch in Alaska
begegnen wird. Die Berufung verdankt Otto von
Kotzebue gleichwohl nicht nur seinem guten Na-
men. Als Teilnehmer der ersten russischen Welt-
umsegelung unter Adam Johann von Krusenstern
verfiigt er trotz seines jungen Alters iiber eine
dreijahrige Expeditionserfahrung. Eine Empfeh-
lung Krusensterns gibt letztlich den Ausschlag fiir
seine Ernennung.

In Kopenhagen meldet sich neben Chamisso auch
der Dine Morten Wormskjold als freiwilliger
Expeditionsteilnehmer an Bord. Von Kotzebue
akzeptiert leichthin; doch schon bald wird Klar,
dass sein Einverstindnis wohl eher auf Gleich-
giiltigkeit denn auf ernstem Interesse beruht. An
Bord der Rurik werden die beiden Neuankomm-
linge nahezu ignoriert. Es findet sich niemand,
der ihnen Instruktionen gibt oder Verhaltens-
regeln erkldrt; niemand, der sie iiber Pflichten
und Befugnisse in Kenntnis setzt oder sie mit der



Schiffsordnung vertraut macht. Schon vor Antritt
der Reise war Chamisso dariiber erstaunt, dass
er zwar offiziell als Titulargelehrter bestellt war,
aber keinerlei Forschungsauftrige erhielt. Das
Ziel der Reise und somit die Reiseroute blieben
ihm unbekannt, so dass er seine Vermutungen
iiber die Forschungsziele noch nicht einmal re-
gional fokussieren konnte. Jetzt offenbart sich an
Bord unmissverstindlich, dass Naturforschungen
alles andere als ein priméres Ziel sind, sondern
allenfalls als Alibi dienen.

Das Verhiltnis zwischen Schiffsbesatzung und
Forschern wird iiber die gesamte Reisedauer
angespannt bleiben. Mehrmals muss Chamis-
so erdulden, dass seine gesammelten Exponate
entweder zweckentfremdet oder gar vernichtet
werden. Als man im September in Plymouth an-
legt, erffnet ihm der Kapitin, dass dies die letzte
Gelegenheit zum Riicktritt sei, und gemahnt ihn,
,.daf3 ich als Passagier an Bord eines Kriegsschif-
fes, wo man nicht gewohnt sei, welche zu haben,
keinerlei Anspriiche zu machen habe.” Das Ver-
héltnis zwischen Kommandant und Titulargelehr-

ten ist differenziert und wechselnden Sympathien
unterworfen. In seinen spiter verfassten Reise-
erinnerungen urteilt der Dichter iiber den Kapi-
tin: ,,Herr von Kotzebue war liebenswiirdig und
liebenswert. Unter vielen Eigenschaften, die an
ihm zu loben waren, stand obenan seine gewis-
senhafte Rechtlichkeit. Aber die zu seinem Herr-
scheramte erforderliche Kraft mufite er sich mit
dem Kopfe machen,; er hatte keine Charakterstér-
ke; und auch er hatte seine Stimmungen. Er litt
an Unterleibsbeschwerden, und wir spiirten un-
gesagt auf dem Schiffe, wie es um seine Verdau-
ung stand. Bei dem geriigten Mangel, besonders
in der spiteren Zeit der Reise, wo seine Krink-
lichkeit zunahm, mochte er leicht von dem, der
ohne Arg grade vor sich schritt und fest auftrat,
sich gefihrdet glauben. Auf der Fahrt durch den
Atlantischen Ozean hatte er die Vorurteile abge-
streift, die er gegen mich gefaf3t haben mochte,
und ich kam fiir seinen Giinstling zu gelten. Ich
hing ihm aber auch an mit fast schwirmerischer
Liebe. — Spiter wandte er sich von mir ab, und
auf mir lastete seine Ungnade.*

Adelbert von Chamisso (1781-1838; links) und Otto von Kotzebue (1787—-1846; rechts). (Zeichnungen des Verf.)
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In Plymouth richtet man sich auf einen mehrwo-
chigen Aufenthalt ein. Hier ergibt sich fiir Cha-
misso die Gelegenheit, mit den iibrigen Passa-
gieren Ausfliige zu unternehmen. Der Schiffsarzt
und Naturforscher Johann Friedrich Eschscholtz
sowie der Expeditionszeichner Ludwig Choris
sind seine Begleiter. Nur wenige Tage vor ihrer
Ankunft hatte Napoleon auf der BELLEROPHON von
hier aus seine letzte Reise ins Exil nach St. Helena
angetreten. Und noch immer beeindruckt der be-
siegte Imperator die Menschen: ,,Allgemein war
fiir den iiberwundenen Feind die Begeisterung,
die aus allen Klassen des Volkes, besonders aus
dem Wehrstande, einmiitig uns entgegenschallte.
Jeder erzihlte, wann und wie oft er ihn gesehen
und was er getan, in die Huldigung der Menge
einzustimmen. “

Es ist bereits Oktober, als die RuRIK ,,Albion mit
seinen hohen, weifden Klippen* hinter sich ldsst
und Kurs Atlantik nimmt. Auf Teneriffa verbleibt
man bis zum 1. November, dann wird weiter im
Westen Brasilien als ndchstes Ziel anvisiert. Im
Atlantik nimmt die Rurik Fahrt auf, nach Kotze-
bues Logbuch nicht selten mit einer Geschwin-
digkeit von bis zu 8 Knoten. Chamisso traut indes
den Angaben nicht: ,Ich bemerkte beildufig, daf}
die Schnelligkeit seines Schiffes ein Punkt ist, in
betreff dessen die Aussage jegliches Schiffskapi-
tdns so unzuverlissig ist als die einer Frau, die ihr
eigenes Alter angeben soll.

Die Insel Santa Caterina vor Brasilien ist fiir die
Forscher ein Eldorado, das sie zu auflerordent-
lichen Aktivititen anregt; entsprechend grof3 ge-
staltet sich ihr Arsenal an Sammelobjekten. Doch
miissen sie spiter hilflos ertragen, dass ihr Fun-
dus missbraucht wird: , Die vom Schiffe, welche
unter den Zelten schliefen, Maler, Steuermann
und Matrose, bedienten sich meiner Pflanzenpa-
kete zur Einrichtung ihres Lagers und als Kopf-
kissen.“

Doch auch Brasilien bleibt nur eine Zwischensta-
tion, und die Rurik begibt sich entlang der Kiiste
weiter auf siidlichem Kurs. Auf der Hohe Feuer-
lands wird ihr Schiff zum Spielball einer sich wild
gebirdenden Natur: ,Am 10. Januar ... erhob
sich aus Siidwest der Sturm, der uns zwischen
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dem sechsundvierzigsten und siebenundvierzigs-
ten Grad siidlicher Breite fast unausgesetzt sechs
Tage lang gefihrdete. Nachmittags um vier Uhr
schlug auf das Hinterteil des Schiffes eine Welle
ein, die eine grofe Zerstorung anrichtete und
den Kapitdn iiber Bord spiilte, der zum Gliick
noch, im Tauwerk verwickelt, {iber dem Abgrund
schweben blieb und sich wieder auf das Vorder-
deck schwang. Das Gelinder war zerschmettert,
selbst die stirksten Glieder der Briistung zer-
splittert und eine Kanone auf die andere Seite
des Schiffes geworfen. Das Steuerruder war be-
schidigt, ein Hiihnerkasten mit vierzig Hiihnern
war iiber Bord geschleudert und fast der Rest
unseres Gefliigels ertrinkt. Das Wasser war in die
Kajiite des Kapitins zu dem zerstorten Gehiuse
hineingedrungen; Chronometer und Instrumente
waren zwar unbeschidigt geblieben, aber ein Teil
des Zwiebacks, der im Raume unter der Kajiite
verwahrt wurde, war durchnéfdt und verdorben.
Der Siidweststurm hilt sie auch bei der Umrun-
dung Kap Hoorns in Atem und beschert ihnen
den hochsten Wellengang des bisherigen Rei-
severlaufs. Als man endlich entlang der chile-
nischen Kiiste nach Norden steuert, besinftigt
sich der Wettergott rechtzeitig zum Ehrentag des
Seniors an Bord: ,Am 31. Januar 1816 ward
in der Nihe des Kap Vittorias mein vierunddrei-
Rigster Geburts- oder vielmehr Tauftag gefeiert.
Wann und ob ich iiberhaupt geboren bin, ist im
Dokument nicht verzeichnet; Zeugen sind nicht
mehr zu beschaffen, und es streitet nur die Wahr-
scheinlichkeit dafiir.”

Tatsichlich wurde er bereits 35 Jahre zuvor, im
Jahre 1781, auf Schloss Boncourt in der Cham-
pagne geboren, dem Stammsitz seiner Familie,
und vermutlich schon am folgenden Tag auf den
Namen Louis Charles Adelaide de Chamissot de
Boncourt getauft. Im Alter von neun Jahren muss-
te er mit seiner Familie vor den Revolutions-
truppen fliehen. Uber die Niederlande und Siid-
deutschland fiihrte sie ihre Flucht nach Berlin,
wo Chamisso spiter das franzosische Gymnasium
besuchte. Noch wihrend seines neunjéhrigen Mi-
litardienstes in der preufSischen Armee begann
er ab 1804 mit Freunden des Dichterkreises



Rurik vor Chamisso-Island. (Zeichnung des Verf.)

,Nordsternbund“ den ,Berliner Musenalma-
nach“ herauszugeben. Seit dieser Zeit nennt er
sich Adelbert von Chamisso. Zum Freundeskreis
des , Nordsternbundes* zihlte Julius Eduard Hit-
zig. Als Chamisso von ihm einen Zeitungsartikel
iiber die bevorstehende russische Expedition er-
hielt, rief er spontan aus: ,Ich wollte, ich wire
mit diesen Russen am Nordpol!“ Hitzig pfleg-
te einen Briefwechsel mit August von Kotzebue,
der seinen Freund Kapitin Krusenstern empfahl.
Auf dessen Vermittlung erfolgte im Juni 1815 die
ersehnte Berufung zum Titulargelehrten. Zu die-
ser Zeit war Chamisso in Deutschland bereits
ein beriihmter Mann. Ein Jahr zuvor hatte er
mit ,,Peter Schlemihls wundersamer Geschichte*
Furore gemacht. Darin verkauft ein vielgereister
Naturforscher seinen Schatten an den Teufel, be-
reut den Handel und versucht seinem Schicksal
zu entfliechen. E.T.A. Hoffmann, der ebenfalls zu
Chamissos Freundeskreis zihlte, wird 1816 von
dessen Reise zur Karikatur ,,Schlemihl reist zum
Nordpol“ inspiriert.

Nun, im Pazifik vor der Westkiiste Chiles, be-
geht der Dichter seinen Ehrentag im Kreise sei-
ner Gefihrten mit brasilianischen Friichten und
einer vom Kapitin spendierten Flasche Portwein.
Einige Tage spiter laufen sie in den Hafen von
Concepcion ein. Im benachbarten Talcahuano
werden sie wie Staatsgiste hofiert und mit Emp-
fingen und Festmahlen zum Bleiben verfiihrt. Am
8. Mirz hissen sie jedoch erneut die Segel, um
endlich ihr Expeditionsziel anzugehen. Fiir Cha-
misso steht fest: ,,Hier beginnt die Entdeckungs-
reise des Ruriks.“

Um die verlorene Zeit zu kompensieren, wird der
nichste Reiseabschnitt in grofler Eile vollzogen.
Bei den Osterinseln wird ein kurzer Aufenthalt
zum Auffiillen der Vorrite genutzt. Chamisso
Hfreut sich wie ein Kind“ auf die Begegnung mit
den Einheimischen, die sich aber wegen leidvol-
ler Erfahrungen mit Walfingern sehr zuriickhal-
tend zeigen. Der von Kotzebue eingeschlagene
Kurs abseits der gingigen Handelsrouten ldsst sie
ihnen unbekannte Inseln entdecken. Gleich der
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ersten geben sie den Namen ihres Geldgebers,
unwissend, dass diese Insel bereits knapp 100
Jahre zuvor von Jakob Roggeveen gesichtet wor-
den ist. ,,Es war doch ein grof3es Fest, als am 20.
beschlossen ward, eine Landung auf der kleinen,
palmenreichen Insel Romanzow zu versuchen.
Der Kapitin beorderte den Leutnant Sacharin,
den Landungsplatz zu erkunden, und mich, ihn
7u begleiten. Ich stieg freude- und hoffnungsvoll
in das Boot; wir stiefSen ab. Wir ruderten ganz
nahe der Insel, vom Ufer nur durch die schiu-
mende Brandung getrennt. Ein mutiger Matrose
schwamm mit einer Leine ans Land. Er schritt
lings dem Ufer, entdeckte Menschenspuren, Ko-
kosschalen, betretene Pfade, er lauschte durch
das Gebiisch, pfliickte griine Zweige und kam
zu der Leine zuriick. — Sacharin deutete mit der
Hand zu der Insel und sprach zu mir: ,Adelbert
Loginowitsch, wollen Sie?* — Ich glaube nicht,
dafd mich noch einmal im Leben solch peinliches

Gefiihl durchbohrt. Ich schreibe es zu meiner
Demiitigung nieder. Was der Matrose getan, war
ich nicht imstande zu tun.

Tags darauf {iberwindet der Dichter jedoch sei-
ne Furcht, als es gilt, die Insel zu erkunden.
,Wir durchwandelten nun frohlich den Wald und
durchforschten die Insel. Wir lasen alle Spuren
der Menschen auf, folgten ihren gebahnten We-
gen, sahen uns in den verlassenen Hiitten um,
die ihnen zum Obdach gedient. Ich mochte das
Gefiihl vergleichen mit dem, das wir in der Woh-
nung eines uns personlich unbekannten, teuren
Menschen haben wiirden; so hitte ich Goethes
Landhaus betreten, mich in seinem Arbeitszim-
mer umgesehen.

Auf den Ratak-Inseln gonnt man sich noch einen
kurzen Aufenthalt, bevor es ziigig nach Kamt-
schatka weitergeht. Drei Monate und elf Tage
nach ihrem Aufbruch in Concepcion erreichen
sie die Bucht von Awatscha. ,.Ein kleiner Land-

Boot der Ratak-Insulaner. (Zeichnung des Verf.)
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vogel (eine Fringilla) sagte uns am 17. das Land
an, das sich uns am 18. entschleierte. Ein hohes
Land mit zackigen Zinnen, iiber welche sich aus
dem Innern hohe vulkanische Kegel erheben.
Der Schnee bedeckt nicht gleichmifig die Hohen
wie in unseren Alpen, sondern liegt fleck- und
streifenweise an den Abhingen des zerrissenen
Gebirges und steigt an denselben tief zu Tale. Am
18. Juni noch soviel Schnee!*

Nach Aufnahme weiteren Proviants in Petro-
pawlowsk eroffnet ihnen der Kommandant nun
endlich den Hauptzweck der Reise. Geplant ist,
in einer ersten Sommerkampagne nordlich der
Beringstrafle den Kiistenverlauf zu erkunden und
einen geeigneten Ankerplatz fiir die Rurik zu fin-
den. Zu diesem Zweck wird der Kotzebue-Sund
in der Hoffnung genauer untersucht, von hier aus
eine Durchfahrt zum Nortonsund zu entdecken.
Doch ihre Bemiihungen bleiben erfolglos. Das
Kap Espenberg am nordlichen Saum des Kotze-
bue-Sundes bleibt der nordlichste Punkt ihrer
Erkundungsfahrten. Die bereits am 7. August im
Siiden der Bucht gesichteten ersten Eisberge ldu-
ten das Ende der ersten Sommerkampagne ein.
Auf der Riickreise erhilt der russische Handels-
agent auf Unalaska den Auftrag, zum nichsten
Friihjahr 15 einheimische Aleuten mit ihren Boo-
ten — eine grofSe Baidare mit 24 Rudern sowie je
zwei einsitzige und dreisitzige — zu organisieren.
Chamisso zollt der geplanten Fortbewegung Res-
pekt: ,Wahrlich, es war zweckmifig, zu Entde-
ckungen im Eismeer die S6hne des Nordens und
ihre Fahrzeuge zu gebrauchen.

Und das dem gronlindischen Kajak #hnliche
Boot beschreibt er detailliert: ,Die einsitzige
Baidare ist diesen Volkern, was dem Kosaken
sein Pferd ist. Dieses Werkzeug ist eine schmale,
lange, nach vorn lang zugespitzte Schwimmblase
von Robbenhiuten, die auf ein leichtes holzernes
Gerippe gespannt sind. In der Mitte ist eine run-
de Offnung; der Mann sitzt mit ausgestreckten
Fiilen darin und ragt mit dem Korper daraus
hervor. Er ist mit dem Schwimmwerkzeuge durch
einen Schlauch von Kamlaikastoff verbunden,
der, von gleicher Weite als die Offnung, dieselbe
umsdumt und den er um den eigenen Leib unter

den Armen festschniirt. Sein leichtes Ruder in der
Hand, seine Waffen vor sich, das Gleichgewicht
wie ein Reiter haltend, fliegt er pfeilschnell iiber
die bewegliche Fliche dahin.”

Auf Unalaska begegnet Chamisso Kapitin Bin-
zemann. Der Preufle aus der Nihe von Danzig
befehligt ein Schiff der Russisch-Amerikanischen
Handelskompanie. Der alte Haudegen ist schon
viel in der Welt herumgekommen. Chamisso
imponiert vor allem seine Geschichte iiber den
Verlust eines Beines: In einem Gefecht platzte
auf dem Schiff eine Kanone und zerfetzte ihm das
Bein. Kaltbliitig lie3 er sich von einem Matrosen
das nur noch an einigen Hautfetzen hingende
Glied mit einem Messer abkappen und verband
anschlieflend die Wunde selbst.

Die Zeit bis zur niichsten Sommerkampagne plant
man in wirmeren Gefilden zu verbringen. In San
Francisco wohnen sie einem Kampf zwischen ei-
nem Biren und einem Stier bei, dem Chamisso
aber nichts ,,Grof3es und Erhebendes* abgewin-
nen kann. Thre Reise fiihrt sie danach erneut
nach Hawaii und schlief3lich zu den Ratak-Inseln.
Dort freundet sich Chamisso mit Kadu an, des-
sen freundliche und aufgeweckte Art ihm gefillt.
Kadu, der vom Schicksal nach einem Schiffbruch
auf die Ratak-Inseln verschlagen wurde, ist als-
bald fest entschlossen, die Expedition zu beglei-
ten und anschlieSend Europa kennenzulernen.
Kotzebue willigt ein.

Die Siidseeinsulaner haben selbst eine lange Tra-
dition in der Seefahrt. In ihren Schiffbau sind die
Erfahrungen vieler Jahrhunderte eingeflossen:
,Keine Beschreibung vermag ein Bild von dem
beschriebenen Gegenstande zu erwecken, und
dennoch muf$ ich mit schnellen Worten versu-
chen, das Boot, von dem die Rede ist, dem Leser
anzudeuten. Es hat zwei gleiche Enden, die gleich
geschickt sind, beim Fahren zum Vorder- und
Hinterteile zu werden, und zwei ungleiche Seiten,
von denen eine unter dem Winde, die andere iiber
dem Winde bleibt. Unter dem Winde von einer
geraden Fliche begrenzt, iiber dem Winde nur
wenig bauchig, schmal, tief, scharfkielig, an den
Enden etwas aufwirts gekriimmt ist der Schiffs-
rumpf, welcher nur als Schwimmkorper dient.
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Quer iiber die Mitte desselben ist ein elastischer
Hingeboden befestigt, der nach beiden Seiten
hinaus iiber das Wasser ragt; kiirzer unter dem
Winde, linger auf der Windseite, wo dies leichte
Gebilk gegen das Ende nach unten zu gebogen ist
und sich einem der Schwimmkorper parallelen
Schwimmbalken anfiigt. Auf diesem Hingebo-
den, au3erhalb des Korpers auf der Windseite, ist
der Mast, der, an mehreren Seilen befestigt, nach
dem Ende geneigt wird, welches zum vorderen
werden soll und an dem ein einfaches, dreiecki-
ges Segel aufgezogen wird, von dem eine Ecke an
dem Vorderschiff befestigt wird. Gesteuert wird
vom Hinterteile des Schiffes mit einem Handru-
der; die Schiffenden stehen oder liegen auf dem
Hingeboden und nehmen ihren Stand bei stéirke-
rem Winde niher dem Schwimmbalken und bei
schwicherem nzher dem Schiffskorper. Auf dem-
selben Hingeboden sind zu beiden Seiten des
Schiffes Kasten angebracht, worin Proviant und
sonstige Habe verwahrt wird. Die grofSten dieser
Fahrzeuge konnen an dreif3ig Personen tragen.

Als die Zeit angebrochen ist, sich der zweiten
Sommerkampagne zu widmen, bricht man er-
neut gen Norden auf und kehrt im April 1817
zu den Aleuten zuriick. Vor Unalaska geriit die
Rurik in einen schweren Sturm. Den dramati-
schen Verlauf schildert Kotzebue in seinen Auf-
zeichnungen: ,Der 13. April war der schreckli-
che Tag, welcher meine schonsten Hoffnungen
zerstorte. Wir befanden uns an demselben unter
dem 44.°30’ nordlicher Breite und 181.°8’ west-
licher Linge. Schon am 11. und 12. stiirmte es
heftig mit Schnee und Hagel; in der Nacht des
12. und 13. brach ein Orkan aus; die ohnehin
hochlaufenden Wellen tiirmten sich in ungeheu-
ren Massen, wie ich sie noch nicht gesehen; der
,Rurik* litt unglaublich. Gleich nach Mitternacht
nahm die Wut des Orkans in einem solchen Gra-
de zu, daf3 er die Spitzen der Wellen vom Meere
trennte und sie in Gestalt eines dicken Regens
iiber die Fliche des Meeres herjagte. Wer ein sol-
ches Schauspiel nicht gesehen, kann sich keinen
deutlichen Begriff davon machen; es ist, als ob
eine furchtbare Revolution in diesem Augenblick
den ganzen Erdball vernichten wolle. Eben hatte
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ich den Leutnant Schischmareff abgeldst; auf3er
mir waren noch vier Matrosen auf dem Verdeck,
wovon zwei das Steuer hielten; das iibrige Kom-
mando hatte ich der Sicherheit wegen in den
Raum geschickt. Um vier Uhr morgens staunte
ich eben die Hohe einer brausenden Welle an, als
sie plotzlich die Richtung auf den ,Rurik‘ nahm
und mich in demselben Augenblick besinnungs-
los niederwarf. Der heftige Schmerz, den ich
beim Erwachen fiihlte, ward iibertdubt durch den
traurigen Anblick meines Schiffs, das dem Unter-
gange nahe war, der unvermeidlich schien, wenn
der Orkan noch eine Stunde anhielt; denn kein
Winkel desselben war der Wut jener grisslichen
Welle entgangen. Zuerst fiel mir der zerbrochene
Bordermast (Bugspriet) in die Augen und man
denke sich die Gewalt des Wassers, welche mit
einem Stof3 einen Balken von zwei Fuf3 im Durch-
schnitt zersplitterte; dieser Verlust war umso
wichtiger, da die beiden iibrigen Maste dem hef-
tigen Hin- und Herschleudern des Schiffes nicht
lange widerstehen konnten und dann keine Ret-
tung denkbar war. Dem einen meiner Matrosen
hatte die Riesenwelle ein Bein zerschmettert;
ein Unteroffizier ward in die See geschleudert,
rettete sich aber, indem er mit vieler Geistesge-
genwart ein Tau umklammerte, das neben dem
Schiffe herschleppte; das Steuerrad war zerbro-
chen, die beiden Matrosen, welche es hielten,
waren sehr beschidigt, und ich selbst war mit der
Brust gegen eine Ecke geschleudert, litt sehr hef-
tige Schmerzen und musste einige Tage das Bett
hiiten. Bei diesem furchtbaren Sturm hatte ich
Gelegenheit, den unerschrockenen Mut unserer
Matrosen zu bewundern; aber keine menschliche
Kraft konnte Rettung herbeifiihren, wenn nicht,
zum Gliick der Seefahrer, die Orkane nie lange
anhielten.

Chamisso hingegen versucht, das Naturgewalten-
Trauma poetisch zu verarbeiten:

S0 wiite, Sturm, vollbringe nur dein Tun,
Zerstreue diese Planken, wie den Mast,

Den woblgefiigten, mdicht'gen, eben nun

Du leichten Spieles schon zersplittert hast!

Da unten, mein ich, wird ein Mensch doch
rubmn;



Da findet er von allen Stiirmen Rast,

Was kracht noch? Gut! Die Welle schlug schon
ein?

Fabr hin! Es ist geschebn, wir sinken. — Nein!
Wir sinken nicht! Geschaukelt wird annoch,
Getragen himmelan der enge Sarg.“

Schwer beschidigt lauft die Rurik im Hafen ein;
die provisorische Reparatur wird mehr als zwei
Monate beanspruchen. Vollbeladen mit Proviant
sowie mit den angeheuerten Aleuten und ihren
Baidaren an Bord begibt man sich endlich am
23. Juni auf die geplante Reise — die nach wei-
teren drei Wochen endgiiltig beendet wird. Zwei
Griinde sind dafiir mafigeblich: Der Kapitidn er-
holt sich nicht von seiner Brustverletzung und
der Zustand der Rurik ldsst wenig Hoffnung auf
ein Gelingen ohne Havarie. Kotzebue entschlief3t
sich daher zur Aufgabe des Expeditionsziels und
ordnet die Riickreise an. Kadu verbleibt auf eige-
nen Wunsch auf den Ratak-Inseln.

Seute Deern

Bremerhaven

Knapp ein Jahr spiter, am 16. Juni 1818, ist die
Rurik wieder in England. In Portsmouth verlésst
Chamisso das Schiff, nicht ohne sich zuvor mit
Kotzebue versohnt zu haben. Er beginnt nach
der Riickkehr zeitig mit der Niederschrift sei-
ner Erkenntnisse. In den 1821 erscheinenden
,Bemerkungen und Ansichten auf einer Entde-
ckungs-Reise in den Jahren 1815-1818 unter
dem Befehl des Lieutnants von Kotzebue“, die
zusammen mit Kotzebues Reisebericht heraus-
gegeben werden, geht es ihm vornehmlich um
die Dokumentation seiner Forschungsarbeit.
Chamisso verkorpert nun selbst das Ideal eines
Forschungsreisenden, das er seinem Protagonis-
ten Peter Schlemihl verlieh. Mit der literarischen
Verarbeitung lisst sich Chamisso 15 weitere Jah-
re Zeit. Erst 1836 erscheint seine ,,Reise um die
Welt.“ Voll Anerkennung schreibt ihm Alexander
von Humboldt: ,Diese Weltumsegelung, schon
veraltet, hat durch Ihre Individualitit der Darstel-
lung den Reiz eines neuen Weltdramas erhalten.

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 Ursula Feldkamp und Elke Roskosch-Buntemeyer

Von der Fischerfrau zur Reederin

Ein Erinnerungsort fiir die Fahrbetreiberin Margaretha Handorf

Im Juni 2015 widmeten Cuxhaven und der Lan-
desfrauenrat Niedersachsen zusammen mit sei-
ner kulturtouristischen Initiative ,frauenORTE
Niedersachsen“ der Cuxhavener Fihrbetreibe-
rin Margaretha Handorf einen Erinnerungsort,
einen sogenannten ,frauenORT“. Sie ist die
27. Frau, deren Wirken der Landesfrauenrat auf
diese Weise wiirdigte (momentan sind es bereits
31 ,frauenORTE" in Niedersachsen), und es ist
das erste Mal, dass an eine Unternehmerin aus
dem maritimen Gewerbe erinnert wird. An der
inhaltlichen Arbeit zur Recherche der Biografie
der Margaretha Handorf war auch das Deutsche
Schiffahrtsmuseum beteiligt.

Die Fischersgattin Margaretha Handorf griindete
1924 in Cuxhaven mit dem zu 19 Registertonnen
(RT) vermessenen Kutter Grere ihres arbeits-
unfihigen Mannes eine Fihrverbindung nach
Brunsbiittelkoog, die sie bis zum 30. September
1938 betrieb. Dieser Weg iiber die Elbe, eine
Strecke von etwas mehr als 16 Seemeilen, etwa
30 km, war fiir die Elblotsen eine unabdingbare
Voraussetzung, um ihren Arbeitsplatz zu errei-
chen. Vor dem Ersten Weltkrieg hatten verschie-
dene Reeder versucht, die Linie, die seit dem 19.
Jahrhundert mit vielen Unterbrechungen existiert
hatte, wiederzubeleben, doch der Erste Weltkrieg
unterbrach den Fihrbetrieb abrupt.

Margaretha Handorf macht bis heute von sich
reden, ohne auch nur ein einziges Selbstzeug-
nis hinterlassen zu haben, von ihrer Unterschrift
unter einigen Vertrigen einmal abgesehen. In
der lokalen Presse wurde sie als , Kapitin Gre-
te“ bezeichnet, was suggeriert, Frau Handorf
hitte ihre Fihrlinie zwischen Brunsbiittel und
Cuxhaven nicht nur selbst bereedert, sondern
die Fihre auch selbst gefiihrt. Doch kann sie
kein Patent besessen haben, das ihr dies erlaubt
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hitte. Doch viele Schifferfrauen, die auf kleinen
Schiffen mitfuhren, kannten das Segelhandwerk
und waren durchaus in der Lage, einen Segler
zu fiihren. Auch gab es bereits im 19. Jahrhun-
dert Frauen, die Fihrdienste verrichteten. Beeke
Selmer bot z.B. mit ihrem neun Meter langen
Wadenboot, das zwei Sprietsegel mit insgesamt
27 m? Segelfliche besaf3, von 1857 bis 1861
zweimal wochentlich Fihrdienste auf der Kieler
Forde von Kiel nach Laboe an. Thre Passagiere
zahlten fiir eine Uberfahrt zwei Schillinge und
mussten bei Flaute rudern.

Wie sich die Situation im Fall von Margaretha
Handorf darstellt, ldsst sich nicht mehr nach-
vollziehen. Im Register des Germanischen Lloyd
jedenfalls wird stets Johann Handorf als , Master*
genannt. Doch Papier ist bekanntlich geduldig,
und da ihre Passagiere, die Elblotsen, alle ein
Patent besaflen, das sie notfalls hitten vorzeigen

Vo 7 A i
Margaretha Handorf (1880—1944).
(Foto: Archiv DSM)



konnen, erscheint es durchaus moglich, dass sie
ihre GRret auch selbst fiihrte.

Margaretha Handorf wurde 1880 als Tochter des
Schuhmachers Rohwer in Wrohm/Holstein ge-
boren. Im Jahre 1900 heiratete sie den Fischer
Johann Handorf, mit dem sie 1913 nach Cuxha-
ven ging. Mitten im Ersten Weltkrieg, im Jahre
1917, starb im Alter von nur neun Jahren das bis
dahin einzige Kind der Handorfs, ein Sohn, an
Diphtherie. 1919, im Geburtsjahr ihrer Tochter
Lilly Johanna Margaretha, liefS Johann Handorf
einen kleinen, zu 19 RT vermessenen Krabben-
kutter bauen. Doch schon bald konnte er seinen
anstrengenden Beruf als Fischer nicht mehr aus-
iiben. Wihrend im Zeitzeugenbericht des Lotsen
Biermanns in der Zeitschrift ,,Seekiste* 1961 dis-
kret , Krankheit“ als Grund dafiir angefiihrt wird,
sagte ein anderer Zeitzeuge in einem Interview
mit der Cuxhavener Stadtforscherin Sonja Wolff,
Johann Handorf sei alkoholabhingig gewesen.
Hoher Alkoholkonsum gehorte in vielen Berufs-
gruppen zum Gemeinsinn. Wer nicht trank, ge-
horte nicht dazu, ein Desaster fiir die Ehefrauen
und Kinder, denen das vertrunkene Geld zum
Lebensunterhalt fehlte. Man kann sich unschwer
ausmalen, wie die wirtschaftliche Lage der Fa-
milie Handorf ausgesehen haben muss, als der
Krabbenkutter Grere untitig im Hafen diimpelte.
In dieser Notsituation entstand die Geschifts-
idee, damit eine Fihre zwischen Brunsbiittelkoog
und Cuxhaven zu betreiben. Doch wie man ein
solches Unternehmen aufzog, Subventionen be-
kam oder Geschiiftsbriefe schrieb, das konnte
Margaretha Handorf wohl kaum gewusst haben.
Aufgrund ihres arbeitsreichen Lebens pflegten
Frauen wie sie bestenfalls Rechnungsbiicher
oder Einkaufszettel zu schreiben. Die Cuxhavener
Elblotsen begriifdten die Idee einer Fihrlinie und
halfen bei der Umsetzung. ,,Greten“ — wie Mar-
garetha Handorf genannt wurde — liefs den Kutter
GRETE so umbauen, dass maximal 45 Passagiere
im ehemaligen Fischraum Platz nehmen konnten.
Stehen konnten sie dort nicht.

Der Fihrbetrieb expandierte stetig. 1924, als Jo-
hann Handorf noch ihr Ehemann war, steht im
Register des Germanischen Lloyd erstmals Mar-

garetha Handorf als Reederin, er selbst als ,,Mas-
ter, also Kapitdn der Fihre Grere. 1926 kaufte
Margaretha Handorf ein weiteres grof3eres Schiff,
den zu 36 RT vermessenen Secondhand-Motor-
Kkutter ANNE-MARIE, der 1922 erbaut worden war.
Wieder wurde Margaretha Handorf als Reederin
im Register eingetragen und ihr Mann als ,Mas-
ter”, also Kapitin. In einer amtlichen Abhand-
lung zur Fihre Cuxhaven — Brunsbiittelkoog des
Niedersichsischen Hafenamts aus den 1950er
Jahren heifst es dazu, Margaretha Handorf habe
fiir den Erwerb dieses Schiffes Subventionen vom
Reich erbeten. Da ihre Fihre ein privates Ver-
kehrsmittel von offentlichem Interesse war, wird
sie die Subventionen bekommen haben. Jeden-
falls scheint es kaum vorstellbar, dass Frau Han-
dorf das zweite Schiff selbst finanzieren konnte.
Auch auf dem zweiten Schiff, der ANNE-MARIE,
diente der Fischraum als Gastraum, Dort hatten
fast doppelt so viele Passagiere, nimlich 84 Per-
sonen, Platz. Es gelang ,,Greten", neben dem re-
guldren Fihrdienst Kaffeefahrten zu veranstalten,
um ihre Einnahmen zu erhohen. Auf der Fihre
verkaufte sie selbst die Fahrscheine, aufSerdem
Brotchen und Getriinke an ihre Passagiere, wie es
auf solchen Fihren damals iiblich war. Dabei hat-
te sie offenbar eine hichst eigene, originelle Art,
mit Menschen zu reden. Sie verbliiffte die Leute
,»mit ihrem gemiitlichen plattdeutschen Duzen*,
wie die Cuxhavener Presse schrieb, sie kommu-
nizierte mit allen auf Augenhohe.

Bereits nach kurzer Zeit zeigte sich, dass durch
die stetige Zunahme des Fihrbetriebs Engpisse
entstehen wiirden. Es waren nach Angaben des
Lotsen Biermanns wiederum die Lotsen, die an-
regten, ein grofSeres Fahrschiff einzusetzen. Dazu
schreibt Biermanns in der ,,Seekiste* 1961: ,,Mit
Unterstiitzung von Freunden und Interessenten
erwarb Frau Handorf den aufSer Dienst gestellten
Schleppdampfer ,Mercur* von dem Norddeut-
schen Lloyd. Die Wohnriume der Besatzung wur-
den zu Passagierrdumen umgebaut. Dieses Schiff
bedeutete fiir die Fihrverbindung einen guten
Schritt vorwirts.

Margaretha Handorf fuhr personlich nach Ber-
lin, um fiir diesen Fihrbetrieb eine Konzession
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zu bekommen und dem Reichsverkehrsminister
ihre Vorstellungen von ihrer neuen Fihre zu un-
terbreiten. Natiirlich empfing er sie nicht freiwil-
lig, vielmehr erwirkte ,,Greten“ mit unkonven-
tionellen Methoden ein Gesprich mit ihm, das
auch noch von Erfolg gekront war. In den Schil-
derungen {iber ihre Reise nach Berlin und das
Zusammentreffen mit dem Minister {iberbieten
sich Journalisten und Zeitzeugen mit unterhaltsa-
men Ausschmiickungen dieser Begebenheit. Der
erwihnte Zeitzeuge und Lotse Johann Biermanns
schrieb:

HFiir den jetzt anlaufenden erweiterten Betrieb
brauchte Frau Handorf fiir die Elbe als Reichs-
wasserstrafie eine Konzession, wofiir der Reichs-
verkehrsminister zustindig war. Da Frau Handorf
schon in die Zukunft blickte, wollte sie bei die-
ser Gelegenheit mit einem fertigen Plan fiir eine
Personen-Giiter- und Wagenfihre bei dem Mi-
nister vorsprechen. Zu ihrer Unterstiitzung fuhr
der Schiffbauingenieur einer Hamburger Werft
mit. In Berlin an den Minister personlich heran-
zukommen, war fast ausgeschlossen. Man fiihrte

sie zu einem Ministerialrat. Derselbe wollte Frau
Handorf als Bittstellerin abweisen, obwohl sie
ihm Kklarmachte, dass sie mit diesem Ergebnis
nicht nach Cuxhaven zuriickfahren konne, sie
miisse den Minister personlich sprechen. Der
wiare nicht zu sprechen, hiefd es und damit war
Frau Handorf entlassen. Das meinte der Minis-
terialrat.

Auf dem weiten Vorplatz lief} sie sich mit ihrem
Begleiter nieder und friihstiickte. Dann ging sie
ein wenig herum und hatte bald erfahren, wo das
Zimmer des Ministers war. Als sie sich unbeob-
achtet sah, betrat sie dasselbe und sah ihn am
Schreibtisch sitzen. Sie ging auf ihn zu und sagte:
,Sieh, da bist Du ja, die da draufen sagen, Du
bist nicht zu sprechen, ist ja gar nicht wahr!* Ehe
der Minister antworten konnte, machte sie sich
mit ihm bekannt und bat ihn um Unterstiitzung
in den Angelegenheiten der Fihrverbindung Cux-
haven — Brunsbiittelkoog. [...] Sodann holte sie
den Werftingenieur in das Zimmer. Der anfangs
bestiirzte Minister erfafite schnell die Lage und
horte Frau Handorf interessiert an, auch der In-

Greten Handorf (Bildmitte) in ihrem Element als Reederin der Merkur. (Foto: Stadtarchiv Cuxhaven)
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genieur wurde gehort und gab zu seinen schrift-
lichen Unterlagen Erkldrungen ab. Frau Handorf
erhielt die gewiinschte Konzession.“

Ob sich das Treffen der Frau Handorf mit dem
Reichsverkehrsminister genauso zugetragen hat,
ist nicht verbiirgt, sicher ist aber, dass sie den Mi-
nister traf und ihr Anliegen erfiillt wurde. ,,Gre-
ten“ war damit von einer einfachen Fischerfrau
zur Betreiberin eines 124 RT grof3en Dampfers
avanciert, der als Fihrbetrieb iiber die Jahre viel-
filtige Subventionen der offentlichen Hand be-
kam; doch Margaretha Handorf blieb laut Schiffs-
register die Chefin der neuen Fihre, die 1927
ihren Betrieb aufnahm. Die MErkR lief elf Knoten
und besafd zur Aufnahme von 216 Personen be-
queme Kajiiteinrichtungen. Margaretha Handorf
trat tiglich auf der Fihre in Erscheinung, fuhr mit
der Kutsche vor, kassierte fiir die Fahrkarten.
1933 wurde die Merkur noch einmal fiir die Auf-
nahme von Autos umgebaut. Zu diesem Zweck
lieR die Gemeinde Brunsbiittelkoog eine Auto-
verladeeinrichtung bauen, die sie dann zu einem
Anfangspreis von 500 RM im Jahr an Frau Han-
dorf vermietete. Dieser Jahresbetrag wurde im
folgenden Jahr auf 800 RM erhoht. Auflerdem
verpflichtete sich Margaretha Handorf in dem
Vertrag, eine Haftpflichtversicherung abzuschlie-
en. Es ist angesichts der hohen Betriebskosten
nicht anzunehmen, dass Margaretha Handorf
grofle Gewinne erwirtschaftete. Thr Fihrdienst
war ein Liniendienst fiir den offentlichen Ver-
kehr, und damit musste sie einen Fahrplan fest-
legen, von dem sie — egal wie viele Personen
auch mitfuhren — nicht abriicken konnte. Es ist
verschiedentlich von der Badesaison die Rede,
die der Fihre zusitzliche Giste und Ausfliigler
bescherte. Doch selbst ein ausgediinnter Winter-
fahrplan diirfte das Minus in der Ticketkasse zur
kalten Jahreszeit kaum aufgefangen haben. Die
Tour Cuxhaven — Brunsbiittel und zuriick wurde
mit der MERkUR wochentags zweimal und sonn-
tags dreimal angeboten, denn nun mussten auch
die Zuganschliisse beriicksichtigt werden.

Nach Angaben des Biirgermeisteramts Cuxhaven
erhielt der Fihrbetrieb aufgrund seiner ,.erheb-
lichen finanziellen Schwierigkeiten“ kontinuier-

lich Zuschiisse, die von der Stadt bei den ent-
sprechenden Stellen beantragt wurden. ,,Wegen
der Hergabe der verschiedenen Staats- und Kom-
munalbetriebe wurde fiir das Unternehmen Han-
dorf seitens der Stadt Cuxhaven ein Treuhéinder
eingesetzt; Frau Handorf bezog von da ab eine
jahrliche feste Summe [Gehalt].” Zu den Vermo-
gensverhéltnissen der Reederei heif3t es an an-
derer Stelle, dass die Fihre ,,bis zum Jahre 1931
selbstindig von einer Frau Handorf gefiihrt wur-
de. Da damals der Fihrbetrieb infolge der Geld-
und Verkehrskrise unrentabel geworden sei und
unter der Schuldenlast zu erliegen drohte, sei er
von den genannten Behorden ,saniert worden.
Doch blieb Margaretha Handorf, wie auch das
Handbuch der Handelsmarine ausweist, allei-
nige Reederin der MErkuR. Die treuhiinderische
Verwaltung nebst Auszahlung eines Gehalts hatte
»Greten“ jedenfalls ein geregeltes Einkommen
ermdglicht, wihrend sie vorher wegen der Schul-
den oftmals extrem klamm gewesen sein diirfte.

Auf einigen Fotografien sind an der Kutsche von
Margaretha Handorf Hakenkreuze zu sehen. Die
Aufnahmen stammen von einem festlichen Auf-
marsch, zu dem alle Hiuser und offentlichen Ge-
bdude beflaggt wurden. Doch fiir einige einfluss-
reiche Cuxhavener fiel durch die Fotos ein briun-
licher Schimmer auf die Reputation der riihrigen
Fihrbetreiberin, so dass sich die Arbeitsgruppe
des Frauenrats gendtigt sah zu recherchieren,
wie sich Margaretha Handorf wihrend des Na-
tionalsozialismus wohl positioniert haben mag.
Das Ergebnis: Parteimitglied war sie nicht, und
auch sonst sind ihr nationalsozialistische Aktivi-
tidten nicht nachzuweisen. Zwei zeitgenossische
Artikel wurden in der Presse wihrend dieser Zeit
iiber ,,Greten publiziert. 1935 erschien, schein-
bar ohne Anlass, in den Cuxhavener Nachrichten
ein Artikel zu ihrer Biografie. Darin werden ihre
»Tiichtigkeit* und ,Tapferkeit* herausgestellt
und ihre Originalitiit betont, ihre resolute Art, mit
jedermann auf Augenhdhe zu kommunizieren. In
diesem Zusammenhang wird ihre Ambition, ih-
ren Lebensunterhalt zu verdienen, zum nationa-
len Dienst umgemiinzt: ,,Stets hat sie ihren Mann
gestanden, ob das nun im Kriege war, wo sie
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Tag fiir Tag morgens um 2 Uhr aufstand, um die
Mannschaften von 34 Torpedobooten mit Brot zu
versorgen, ob sie nichtelang in den Bootskiichen
Schollen bratfertig machte oder jahrelang Fische
und Krabben pfundweise zu billigsten Preisen
austrug und verkaufte.”

Pressedarstellungen iiber Margaretha Handorf
aus der NS-Zeit sind zweifellos positiv. Kein Ar-
tikel jedoch ldsst auch nur die geringste An-
spielung auf nationalsozialistisches Engagement
der Fihrbetreiberin anklingen, nicht einmal ihr
Nachruf. Sie hatte im Dienste der Allgemeinheit
viel erreicht, besaf fiir eine Frau eine ungewhn-
liche Position und war ein Cuxhavener Original,
allseits prisent und vielen bekannt, darum konn-
te die NS-Presse Frau Handorf loben, auch wenn
sie in vielen Dingen dem NS-Bild der Frauen wi-
dersprach.

Als die MerkuR aufler Dienst gestellt wurde, ging
auch ,,Greten* Handorf in den Ruhestand. Die
Bedeutung ihrer Fihrverbindung zeigt sich auch
darin, dass mit Staatsgeldern sofort eine noch
groflere Fihre gebaut wurde, das Motorschiff
PreusseN. Bis zum Ende ihre Lebens beobachtete
,,Greten‘ Handorf auch die Geschicke dieser Fih-
re sehr genau. Das Ende des Zweiten Weltkriegs
erlebte sie nicht mehr, sondern starb 1944. Es
spricht fiir grofSe Sympathie seitens der Bevol-
kerung, dass nirgends ihre Scheidung um 1925
erwihnt wird, die nur aus ihren personlichen
Papieren bekannt ist.

Die liickenhafte Quellenlage iiber die Fihrbetrei-
berin Margaretha Handorf ist nicht zufriedenstel-
lend, doch angesichts ihres Status als hart arbei-
tende Frau aus dem Kleinbiirgertum, die keine
biografischen Notizen hinterlassen hat, erstaun-
lich gut. Margaretha Handorf war keine Uberneh-
merin eines Unternehmens, sondern die Initiato-
rin eines Elbfihrdienstes, fiir dessen Forderung
sie kommunalpolitisch argumentierte und eine
Strategie zur Umsetzung ihrer Pline verfolgte.
Dabei agierte sie vor allem miindlich, weil sie
im Kommunizieren unschlagbar gut war. Durch
ihre erfolgreichen Verhandlungen mit Berlin und
die Indienststellung der MERKUR als wirtschafts-
fordernde Mafinahme nahm sie eine offentliche
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Aufgabe wahr, fiir die sie grof3e Anerkennung be-
kam. Der Stadt Cuxhaven erwies sie damit einen
grofien Dienst. Deshalb schrieben die Zeitungen
und auch die Lotsen iiber sie.

Seit dem 17. Jahrhundert sind immer wieder
Witwen als Reederinnen dokumentiert, die sich
als Nachfolgerinnen ihrer verstorbenen Ehemin-
ner in der Mannerdomine Schifffahrt behaupten
konnten. Viele von ihnen besafien neben ihrer
Midchenbildung, die seit Mitte des 19. Jahrhun-
derts mit der Griindung der Hoheren Tochter-
schulen obligatorisch wurde, nicht selten auch
kaufménnische Kenntnisse und hatten zu Lebzei-
ten ihrer Ménner bereits bei der Buchfiihrung ge-
holfen oder diese federfiihrend {ibernommen, so
dass sie einen guten Einblick in den Betrieb hat-
ten. Weibliche Arbeit im Geschift wurde aber zu
Lebzeiten des Ehemannes kaum offentlich, denn
zum einen gehorte es sich spitestens seit dem
19. Jahrhundert fiir biirgerliche Frauen nicht,
dass sie arbeiteten, und auf3erdem hatten sie zu-
riickhaltend und bescheiden zu sein und durften
sich nicht exponieren. In Ostfriesland und im
Emsland bereederte trotzdem nicht selten eine
Frau das Schiff einer Reederei mit vielen Anteils-
eignern, einer sogenannten Partenreederei. Eine
solche Buchhalterin trug grofle Verantwortung
fiir das Frachtgeschift und damit fiir die Geschi-
cke des Unternehmens.

Auch in Cuxhaven waren in der Zwischenkriegs-
zeit verwitwete Reederinnen aktiv. In der Cux-
havener Reederei John Olbers war seit 1928
ebenfalls eine Frau die Chefin. Nach Recherchen
von Reinhart Schmelzkopf fiihrte die Witwe Mar-
tha Olbers das Unternehmen ihres verstorbenen
Mannes bis zu ihrem Tod 1962 ununterbrochen,
zuletzt mit drei kleinen Frachtschiffen. Es han-
delte sich um einen Schiffs-Liniendienst auf der
Strecke Cuxhaven — Hamburg, kombiniert mit
einer Spedition.

Es gab schon im 17. Jahrhundert Reederinnen,
die durch ,learning by doing" sogar gute See-
leute waren. Im Jahre 1651 ist in Neuenkirchen
an der Liihe eine Schifferin namens Anke Garn
dokumentiert. Sie zihlte im Jahre 1651 als einzi-



Nach Margaretha Handorf benanntes Fahrschiff Grete der Reederei Elb-Link. (Foto: Angelika Becker)

ge Frau zu den 44 Schiffern des Alten Landes. Seit
dem 18. Jahrhundert sind im friesischen Raum
Frauen dokumentiert, die auf den Kiistenschiffen
ihrer Minner mitarbeiteten. Andere wurden im
19. Jahrhundert bekannt, weil sie durch ihre Na-
vigationskenntnisse Schiffe retteten.

Die erste dokumentierte Reederin einer be-
deutenden Fihrlinie war die Witwe Philippine
Kleudgen, die nach dem Tode ihres Mannes sein
Unternehmen in Harburg weiterfiihrte und von
1825 bis 1838 die Inhaberin der hannoverschen
Dampfschifffahrtsprivilegien war. Eine Verlinge-
rung ihres Privilegs iiber 1828 hinaus konnte
die Hamburgerin beim Kabinettsministerium des
Konigreichs Hannover nur durch ihr Zugestind-
nis erreichen, dass sie ein modernes Dampfschiff
bauen lief3.

Auch die Bremer Werftbesitzerin und Reederin
Anna Lange unterhielt von 1844 bis 1867 eine
bedeutende Dampfschifffahrtslinie. Mit dem ei-
sernen Flussdampfschiff Gurensere III, das sie
selbst in Auftrag gegeben hatte, betrieb sie eine
Verbindung zwischen Bremen und Bremerhaven
und profitierte damit vom Auswanderergeschift.
Der Direktor des Norddeutschen Lloyd H.H. Mey-
er sagte einmal iiber Anna Lange, sie sei ,,der
einzige Mann in Vegesack" gewesen.

Der Aufstieg einer Frau aus dem Kleinbiirgertum
zur Initiatorin und Betreiberin eines Fihrbetriebs
ist sehr ungewdhnlich. Doch wiirdigt der Lan-
desfrauenrat Niedersachsen die Fihrbetreiberin
Margaretha Handorf nicht allein fiir ihre person-
lichen Verdienste mit einem ,frauenORT*, viel-
mehr steht sie auch fiir die zahllosen Frauen aus
kleinen Verhiltnissen der Zwischenkriegszeit, die
unter unendlichen Miihen fiir ihre Familien auf-
kommen mussten.

Erinnerungsort fiir Margaretha Handorf ist der
Fihranleger Cuxhaven-Steubenhoft — Brunsbiit-
telkoog, der 2015 von der Elb-Link-Reederei
mit zwei Fihrschiffen wiederbelebt wurde. Ein
Versuch der Reederei Harms, die Verbindung zu
betreiben, scheiterte 1999 nach nur zwei Jahren
Betriebsdauer.

Auf Anregung der Gleichstellungsbeauftragten
des Landkreises Cuxhaven, Angelika Becker, an
die Elb-Link-Reederei wurden die Schiffe nach
den beiden Fihren von Margaretha Handorf Gre-
TE und ANNE-MARIE getauft. In einem letzten Schritt
wird eine Informationstafel Auskunft iiber das
Leben und Wirken von ,Kapitdn Grete* geben.
AufSerdem ist ein Film in Vorbereitung, der die
Recherchen der Cuxhavener Arbeitsgruppe do-
kumentieren soll.
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Die Kogge in ganz neuem Licht: Am 14. Méarz 2017 (und damit nach Redaktionsschluss) wurde die Kogge-Halle mit einer neuen Auss
(Foto: Wolfhard Scheer)
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ellung rund um das Hauptexponat des DSM feierlich eroffnet. Das Ausstellungskonzept erldutert der folgende Beitrag.
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W Sunhild Kleingartner

Kogge-Halle im Deutschen Schiffahrts-
museum mit neuem Ausstellungskonzept

Am Dienstag, dem 14. Mirz 2017, heif3t es ,Lei-
nen los* fiir den ersten Teil der neuen semi-
permanenten Ausstellung im Deutschen Schiff-
fahrtsmuseum. Mit der Wiedereroffnung der
Kogge-Halle ist ein wichtiger Meilenstein der
Neugestaltung geschafft und wird feierlich der Of-
fentlichkeit prisentiert. Dass die Neukonzeption
des Leibniz-Forschungsmuseums hier beginnt,
hat auch symbolische Bedeutung: Die Bremer
Kogge von 1380 ist das am besten erhaltene Han-
delsschiff des europgischen Mittelalters und das
bekannteste Objekt im DSM. Thr Fund in der
Weser im Jahr 1962 bildete sowohl wissenschaft-
lich als auch baulich den Ausgangspunkt fiir die
spitere Griindung des Museums.

War das urspriingliche Ausstellungskonzept noch
chronologisch angelegt, geht die neue Ausstel-
lung vom Objekt selbst aus. Sie zeichnet sich
durch eine enge Verkniipfung mit aktuellen For-
schungsprojekten aus. Diese wurden 2015 am
Haus begonnen und stellen einen Bezug zwi-
schen Objekt und Museum her bzw. zwischen
der Kogge und dem Ort ihrer Konservierung. Auf
drei unterschiedlichen Ebenen kann das Schiff
sehr nah umrundet werden. Dabei wird den
Fragen nachgegangen: Wie entstand das Schiff
vor 600 Jahren? Wie stellten sich die Menschen
vor 100 Jahren Koggen vor? Wie wurde die Kog-
ge vor 40 Jahren zum Museumsobjekt? Und was
bedeutet das fiir uns heute? Sie fiigen sich ein

Die Bremer Kogge taucht -1;,.=.

&

utschen Schiffahrtsmuseums
ltung der Kogge-Halle

Seit November 2016 informiert das DSM unter kogge.dsm.museum in einem Blog und bei Facebook unter facebook.com/

LeibnizDSM iiber die neue Ausstellung rund um die Kogge.
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werden. (Foto: Tobias Wulf)

in das neue Forschungsprogramm des DSM mit
dem Thema ,,Mensch und Meer“, das sich damit
auseinandersetzt, wie der Mensch das Meer in
der Vergangenheit nutzte, wie er es heute nutzt
und wie es in der Zukunft sein wird.

Die Neukonzeption triigt auch den verinderten
Sehgewohnheiten und Kommunikationsformen
von Besucherinnen und Besuchern Rechnung.
Diese verdndern sich durch die zunehmende Di-
gitalisierung kontinuierlich und vor allem hin-

Im Februar 2017 begann der Aufbau der neuen Ausstel-
lung in der Kogge-Halle. (Foto: Tobias Wulf)

sichtlich der Haptik durch das Bedienen virtuel-
ler Medien.

Die Sanierungsarbeiten des Museumsgebziudes
bilden den ersten Abschnitt der grundlegenden
Umgestaltung, die seit 2016 in drei Schritten
erfolgt und bis 2020 andauern wird. Es folgen
die Neugestaltung der Ausstellung im Ban-
gert- sowie die Sanierung des Scharoun-Baus.
Je Architekturteil findet sich eine Leitfrage, die
sich aus dem Forschungsprogramm des DSM
ableitet.

2017 steht allerdings erst einmal die Kogge im
Mittelpunkt der Aktivititen des DSM — mit Ta-
gen der offenen Tiir, Kogge-Specials, einer Ge-
schichtswerkstatt, Vortrigen, Familienaktionen
und einer Wanderausstellung fiir Kinder, die ab
Herbst ihre Reise durch die Republik antreten
wird. Die Eroffnung der Kogge-Halle bildet zudem
den Auftakt einer neuen Reihe von Podiumsdis-
kussionen der Leibniz-Forschungsmuseen. Die
erste Ausgabe am Tag der Wiedererdffnung der
Kogge-Halle widmet sich dem Thema ,,Das Schiff:
Objekt — Symbol — Marke": Museumsmacherin-
nen, Markenforscher und Mittelalterexperte dis-
kutieren dariiber, ab wann, warum und durch
wen Objekte zu Symbolen und Marken werden.
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W Lars Kroger

Wracks, Daten und Flusslandschaften

Wissenschaftliche Arbeit ist nicht nur von den
Inhalten stark beeinflusst, sondern auch von 4u-
3eren Umstinden. Diese Erfahrung konnte ich
im letzten Jahr am Deutschen Schiffahrtsmuse-
um in einem Umfang machen, wie ich es nicht
fiir moglich gehalten hitte. Die Entscheidung,
mich auf wasser- und schiffsspezifische Themen
7u spezialisieren, wurde von mir bereits friih
wihrend meines Studiums der ArchZologie des
Mittelalters und der Neuzeit an der Universitdt
Bamberg gelegt und moglicherweise auch durch
meine Hamburger Herkunft mit beeinflusst. Noch
im Grundstudium, welches ich 2003 aufgenom-
men habe, standen die ersten Besuche unter-
wasserarchdologischer Fachtagungen an. Der im
Nachhinein betrachtet etwas naive Traum, von
Bamberg aus eine taucharchiologische Karrie-
re starten zu wollen, wurde nach einiger Zeit
aufgegeben, da es hierfiir eigene spezialisierte
Ausbildungsorte wie die Universitit Kiel gibt. Der
Traum von der Arbeit mit Tauchflasche auf dem
Riicken ging, das Interesse an den Gewissern
blieb. Gleichzeitig stellte sich eine Art des fach-
lichen Einzelkdmpfer-Daseins ein, da schiffsbe-
zogene Themen definitiv nicht im universitiren
Lehrplan vorgesehen waren.

Mit der Magisterarbeit zu Einbdumen aus dem
Main war die Schwerpunktlegung auf Binnen-
gewisser abgeschlossen. Seit dieser Zeit, etwa
2008, besteht iiber Dr. Ursula Warnke auch mein
Kontakt zum DSM. Der gesamte Themenkomplex
der Einbdume bot einen Quellenumfang und eine
Quellenqualitit, wie dies zu Beginn der Magis-
terarbeit nicht absehbar war. So wurde durch
meinen Betreuer in Bamberg, Prof. Dr. Ingolf
Ericsson, und mich entschieden, einen Antrag
auf Forschungsforderung bei der Deutschen
Forschungsgemeinschaft (DFG) zu stellen. Dazu
wurde das Thema regional um den Neckar er-
weitert und eine historisch-geografische Ent-
wicklungsanalyse samtlicher Flussiibergidnge, in
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iiber 90% der Fille Fihren, in beiden Regionen
angefiigt. Dafiir konnte neben dem Bayerischen
Landesamt fiir Denkmalpflege zu meiner grof3en
Freude auch das Deutsche Schiffahrtsmuseum
als Kooperationspartner gewonnen werden. Das
Projekt mit dem Titel ,Fihrwesen an Main und
Neckar* wurde bewilligt, wodurch ich von 2011
bis 2015 zum Wissenschaftlichen Mitarbeiter am
Lehrstuhl fiir Archdologie des Mittelalters und
der Neuzeit in Bamberg wurde, gleichzeitig mei-
ne Dissertation iiber dieses Thema verfassen und
Lehrveranstaltungen zur Schiffsarchiologie an-
bieten konnte.

Da solche sogenannten Drittmittelprojekte im-
mer eine zeitliche Begrenzung haben, war schon
friih klar, dass ein Nachfolgeprojekt vorberei-
tet werden musste. Passenderweise wurde ein
paar Jahre zuvor unter Beteiligung des DSM ein
Schwerpunktprogramm der DFG mit dem Titel
,Hifen von der Romischen Kaiserzeit bis zum




Féhrstelle um 1700. (Zeichnung: F. Frese, Bearbeitung Lars Kréger, 2015)

Mittelalter” aufgestellt. Die Erstellung eines An-
trages wurde mir durch ein dreimonatiges Fel-
lowship des DSM ermdglicht und anschliefend
mit dem Titel ,,Im Netzwerk fluvialer Hifen. Effi-
zienz und Infrastrukturausbau der Binnengewis-
ser und ihrer Fahrzeuge* durch Frau Dr. Warnke
und Frau Prof. Dr. Kleingirtner erfolgreich einge-
reicht. Damit war die Grundlage geschaffen, dass
ich seit November 2015 fiir drei Jahre als wissen-
schaftlicher Mitarbeiter am DSM angestellt bin.

Wie eingangs gesagt, bin ich thematisch meinem
Forschungsschwerpunkt treu geblieben. Im Féih-
renprojekt in Bamberg ging es vorrangig um ca.
120 mittelalterliche Einbidume, welche zusam-
mengesetzt den Unterbau einfacher Fihren bilde-
ten. Neben der Verbreitung und den Konstrukti-
onsdetails war es dank einer sehr grofSen Anzahl
naturwissenschaftlich gewonnener Datierungen
moglich, Kkleinriumige Entwicklungsabfolgen
beim Bau der Fahrzeuge nachzuweisen, wie sie

von der Forschung bislang nicht vermutet wur-
den. Hinzu kam eine groflrdumige Analyse von
Fihrstandorten vom Mittelalter bis etwa 1800,
welche in dieser Form bislang noch nicht vorlag.
Uberraschend war, wie sehr sich die Fihrrechte
der einzelnen Orte dhnelten. Das Privileg, eine
Fihre betreiben zu diirfen, konnte nur durch den
Landesherren verliehen werden. Dieser konnte
unterschiedliche Vorschriften fiir die Fihrleute
erlassen, z.B. welche Fahrzeuge vorhanden sein
mussten, was iiber den Fluss gebracht werden
durfte und wie sich die Fihrleute zu verhalten
hatten. Gleichzeitig hatten die Fihrer aber auch
eine ganze Reihe von Sonderrechten. Personlich
besonders spannend fand ich aber auch die All-
tagsgeschichten um die Fihren. So konnte an
mehreren Orten bereits im Spitmittelalter ein
System von Jahreskarten fiir die Nutzung der
Fahren nachgewiesen werden. Dazu zahlte jede
Familie verpflichtend einmal im Jahr einen Laib
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Brot, dessen Gewicht genau vorgeschrieben war,
an den Fihrmann. Mit dieser Abgabe durfte die
Fihre fiir FufSgiinger und wenige Wagenfuhren
kostenlos genutzt werden. Aber auch Unfille,
besonders griesgrimige Fihrleute und Fahrgiste
oder das System der Lehensvergabe geben einen
spannenden Einblick in die Berufswelt dieser be-
sonderen Form von Binnenschiffern. Eine Publi-
kation der Dissertation in der Schriftenreihe des
DSM ist geplant.

Das neue Projekt zielt mehr auf die Uberreste
von Fahrzeugen ab, welche fiir den Transport
entlang der Fliisse genutzt wurden. Dafiir wird
aktuell eine Datenbank erstellt, welche simtliche
archiologisch nachweisbaren Binnenfahrzeu-
ge in ganz Europa sammelt. Der aktuelle Stand
liegt hier bei 2.500 Funden, zum groflen Teil
Einbdume, und wird wohl noch auf iiber 3.200
innerhalb dieses Jahres ansteigen. Um eine besse-
re Grundlage zur Beantwortung dringender For-
schungsfragen zu haben, wird versucht, bislang
nicht oder nur unzureichend publizierte Funde
aus Deutschland in einzelnen Artikeln vorzulegen.
Ein Schwerpunkt ist dabei die Frage nach den
Leistungsfihigkeiten der Fahrzeuge. Dazu wurde
u.a. im Oktober 2016 in der Schiffbau-Versuchs-
anstalt Potsdam eine Reihe von Schleppfahrten mit
einem 1:5-Modell eines karolingischen Rheinboo-
tes durchgefiihrt. Die Auswertung der Daten ist fiir
Friithjahr 2017 vorgesehen. Die bisherigen Daten
zeigen aber, dass eine Fahrt nur bei sehr geringer
Stromung moglich war.

Neben Funden steht auch wieder eine historisch-
geografische Analyse an, bei der es dieses Mal um
die Entwicklung der Fliisse selber geht. Sollen
zwei Hafenstandorte miteinander iiber den Fluss
verbunden werden, muss dieser auch die nitigen
Voraussetzungen erfiillen. Das betraf vor allem
die Gestalt der Ufer und Treidelwege, aber auch
storender Bauwerke wie Briicken, Fischwehre
oder Miihlen. Wie die Umwandlung eines ,,wil-
den” Flusses in eine Schifffahrtsstrafie im Mittel-
alter und der frithen Neuzeit vonstattenging, soll
in der zweiten Projektphase analysiert werden.
Wie bereits erwihnt, haben sich die Inhalte der
Forschung nur gering verindert. Vieles aufien

22 Deutsche Schiffahrt 1.2017

herum aber schon. Nach zwolf Jahren Bamberg
war ein Wechsel iiberfillig, und meine Frau und
ich haben uns in Bremerhaven sehr willkommen
gefiihlt und auch schnell eingelebt. Das Gleiche
gilt auch fiir das DSM. Ein paar (ehemalige)
Kollegen kannte ich bereits vorher, den Grof3-
teil selbstverstindlich aber noch nicht. Beson-
ders habe ich die grofSe Interdisziplinaritit zu
schiitzen gelernt. Soweit ich es iiberblicken kann,
gibt es keine Person, die mit einer anderen an
der gleichen Universitdt war, geschweige denn
an demselben Lehrstuhl. Dies hat eine enorme
Horizonterweiterung fiir mich zur Folge, und ich
sehe mich mit Fragestellungen und Herangehens-
weisen konfrontiert, zu denen ich bislang keine
Beziige hatte. Auch die tiglichen Arbeiten und
Termine haben sich grundsitzlich gewandelt.
Waren es vorher an der Uni vielleicht zwei bis
drei organisatorische Sitzungen im Jahr, sind es
nun, besonders der Evaluierung und Neukonzep-
tion der Dauerausstellung geschuldet, doch deut-
lich mehr. Zwar war ich bereits an der Vorberei-
tung von drei Ausstellungen beteiligt, diese waren
aber selbstverstindlich im Umfang nicht mit den
ndtigen Arbeiten fiir die Neukonzeption des DSM
vergleichbar. Auch die beratende Einbeziehung in
Projekte, bei denen es um den Umgang mit digi-
talen Daten oder den Denkmalwert und Umgang
mit GrofSobjekten wie Traditionsschiffen geht, ist
im grofiten Mafle anregend, wunderbar ergidnzt
durch die ehrenamtliche Mitarbeit als Crewmit-
glied auf der GRONIAND. Zwar vermisse ich die
Arbeit mit den Studenten durchaus, dafiir schaut
hier hin und wieder mal ein Kollege z.B. von der
Werkstatt fiir ein kurzes Gesprich rein oder ich
lerne die fiir mich und mein Projekt zustindigen
Personen in der Verwaltung personlich kennen.
Waren die Jahre meiner Position in Bamberg die
eines thematischen Sonderlings, habe ich nun
erstmals die Moglichkeit, mich in meinen ,,Leib-
und-Magen-Themen* sinnvoll im eigenen Haus
auszutauschen, von Kollegen zu lernen und auch
mein Wissen und Fihigkeiten einzubringen. Das
freut mich sehr, und ich sehe den neuen Feldern
und der weiteren Entwicklung des Hauses mit
Spannung entgegen.



W Christian Manger

Schifffahrt und Risiko

Im August 2015 habe ich — nach einem binnen-
lindischen Bachelor an der Universitit zu Koln
— mein Masterstudium der Nordeuropiischen
Geschichte und der Skandinavistik an der Chris-
tian-Albrechts-Universitit zu Kiel abgeschlossen.
Auch wenn die See kein spezifischer Studien-
inhalt dieser Fachrichtung ist, so ist doch die
Geschichte Nordeuropas ohne das Meer nicht
vollstindig erzihlbar. Dies machte sich in meiner
Masterarbeit zu den politischen Auflenbeziehun-
gen des mittelalterlichen Norwegens rasch be-
merkbar. Denn die meisten dieser Beziehungen
fiihrten iiber das Wasser: nach Island und zu den
Britischen Inseln, aber auch iiber den Seeweg bis
zu Papst und Kaiser in Rom und Sizilien. Dabei
machte sich schnell ein herausstechender Aspekt
mittelalterlicher Schifffahrt bemerkbar, nimlich
der des hohen Risikos. Schiffbriiche vereitelten
diplomatische Missionen und bedeuteten den
Verlust wichtiger Ressourcen; kleinere Herr-
schaftsgebiete wie die Isle of Man konnten durch
den Verlust eines grof3en Teils ihrer Fiihrungseli-
te bei einer solchen Schiffskatastrophe sogar in
kriegerische Unruhen gestiirzt werden.

Seit Februar letzten Jahres kann ich im Rahmen
meiner Promotion am DSM nun an diese Thema-
tik ankniipfen, denn die Forschung hat sich bis-
lang kaum mit diesen Beispielen menschlicher
Extremerfahrung beschiftigt. Die Frage, wie man
die Gefahren der See wahrnahm, und in Folge
daraus, wie man mit ihnen umging, ist bislang ge-
rade fiir den mittelalterlichen nordeuropdischen
Raum nicht tiefer gehend untersucht worden.

So stellt sich vor allem die Frage nach den Stra-
tegien, die entwickelt wurden, um die durch den

anwachsenden Seeverkehr des hoch- und spiit-
mittelalterlichen Nordseeraums immer stirker
ins Bewusstsein tretenden umweltbedingten wie
anthropogenen Schwierigkeiten der Seefahrt zu
bewiltigen.

Entscheidend fiir eine solche Frage nach Bewil-
tigungsstrategien ist dabei zunichst, inwiefern
die permanenten Kontakte zwischen Mensch und
Gefahrenraum Meer in einer Wissensproduktion
resultierten, welche die Kontingenz der See in
kalkulierbares und damit zu Teilen beherrsch-
bares Risiko wandelte. Eine solche Vermischung
umweltgeschichtlicher Wahrnehmungsgeschich-
te und sozio-okonomischer Forschungsansitze
der Kontingenz- und Risikoforschung bietet fiir
das stark technik- und navigationsgeschichtlich
geprigte , maritime Mittelalter” eine neue Pers-
pektive.

Die ,Bremer Kogge“ bietet dabei einen guten
Ausgangspunkt, um besonders einer der wohl am
hiufigsten von schifffahrtlichen Risiken betroffe-
nen Gruppe nachzugehen: den Kaufleuten. Denn
auch wenn die Kogge selber sich nicht in den
schriftlichen Quellen niedergeschlagen hat, so
kann sie doch stellvertretend als ,,objektiviertes
Risiko* stehen.

Im Rahmen der Kooperationsstelle mit der Uni-
versitit Bremen mochte ich dabei in meinen
Seminaren zum mittelalterlichen Nordseeraum
diese Inhalte zu den Studenten, aber ebenso die
Studenten an das Museum bringen. Gerade die
Neukonzeption der Kogge-Halle bietet dafiir the-
matische Ankniipfungspunkte. Ich freue mich
besonders darauf, mit meiner Forschung hier
selber noch Akzente setzen zu konnen.
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W Hendrikje Briining

NAVI fiir Forschungsmuseen —
Neue Ansitze der Verwertung und
Wissenskommunikation

Das Teilprojekt Kultur am DSM

Das Projekt NAVI ist ein Vorhaben, das auf den
ersten Blick ein wenig aus den maritimen The-
men herausfillt, sich allerdings intensiv mit di-
gitalen Inhalten am DSM beschiiftigt. Seit Sep-
tember 2015 lduft das vom Bundesministerium
fiir Bildung und Forschung (BMBF) geforderte
Projekt am DSM. Gemeinsam mit dem Museum
fiir Naturkunde in Berlin werden Fragen zu digi-
talen Inhalten und ihrer Verwertung an den Leib-
niz-Forschungsmuseen bearbeitet. Im Teilprojekt
Kultur sind Dr. Ursula Warnke als Leitung und ich
als Doktorandin titig. Wir konzentrieren uns mit
unserem Teilprojekt auf die fiinf kulturwissen-
schaftlichen Museen der Leibniz-Gemeinschaft.

Die Herausforderung: Digitale Inhalte
in Museen Erfolg versprechend nutzen

Digitale Inhalte sind aktuell ein wichtiges Thema
in allen Museen — das gilt auch fiir die Leibniz-
Forschungsmuseen. Mit viel Aufwand werden in
den Hiusern digitale Inhalte erstellt, sei es in
Form von Texten und Bildern fiir Ausstellungen
oder der digitalen Erfassung von Objekten, um
nur einige Beispiele zu nennen. Diese Inhalte
sind der Ausgangspunkt fiir das Projekt am DSM,
in dem Fragen gestellt werden wie etwa: Welche
digitalen Inhalte gibt es iiberhaupt in den For-
schungsmuseen und fiir wen sind sie gedacht?
Fiir wen konnten sie auflerdem interessant sein
und wie konnen digitale Inhalte zusitzlich ge-
nutzt werden? Wie sieht die Bereitstellung aus?
Sind sie fiir alle kostenfrei oder miissen hier Un-
terschiede gemacht werden? Was darf {iberhaupt
zusitzlich genutzt, d.h. verwertet werden?
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Eine Umfrage am DSM in den verschiedenen T4-
tigkeitsbereichen hat gezeigt: Es gibt eine Vielfalt
an digitalen Inhalten, die je nach fachlicher Aus-
richtung ganz unterschiedlich ausfallen konnen.
Darin liegt auf der einen Seite grofles Potenzial,
auf der anderen Seite auch eine grof3e Heraus-
forderung. Die Vielfalt der Inhalte bedeutet, dass
fiir unterschiedliche Anspruchsgruppen interes-
sante und relevante Inhalte am DSM vorhanden
sind. Gleichzeitig sind Standards etwa zur Spei-
cherung, zur technischen Darstellung der Inhalte
und zur Bereitstellung fiir externe Zielgruppen
eine Herausforderung.

Nach solchen Erkenntnissen stellt sich eine zen-
trale Frage im Projekt: Wie konnen nun diese
vielfiltigen digitalen Inhalte einen zusitzlichen
Mehrwert fiir das Museum und seine Zielgruppen
darstellen, d.h. wie konnen sie zusitzlich genutzt
und damit verwertet werden?

Verwertung —
ein Begriff mit Kldrungsbedarf

Fiir die Beantwortung der zentralen Projekt-Fra-
ge sind Begriffsabgrenzungen hilfreich. Verwer-
tung allgemein meint ,,jegliche Verwendung von
Kenntnissen, Kompetenzen und Ressourcen der
Forschungsinstitute im eigenen Institut oder bei
externen Partnern” (diese Beschreibung stammt
aus dem Projekt Verwertung Geist — Spezifizie-
rung Forschungsmuseen, 2011-2013 am DSM
durchgefiihrt). Das Projekt NAVI untersucht spe-
zifisch das Verwertungspotenzial digitaler Inhal-
te. Dafiir wird das Verstindnis von Verwertung
angepasst: ,,Verwertung digitaler Inhalte meint
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Die Ubersicht zeigt, wie die vom Museum gene-
rierte Leistung in Form des digitalen Inhalts einen
Prozess durchliuft, der auch dem Museum Riick-
fliisse bringt. Nicht alle digitalen Inhalte haben
dabei Verwertungspotenzial. Dies ist etwa davon
abhingig, ob es fiir den Inhalt eine Zielgruppe
gibt, die angesprochen werden kann, oder wie
hoch der Aufwand ist, um den digitalen Inhalt
passend fiir die Zielgruppe bereitstellen zu kin-
nen.

Stimmt jedoch das Potenzial, dann konnen ver-
schiedene Verwertungsinstrumente genutzt wer-
den. Hier ist etwa eine reine Lieferung von Daten
moglich. Es konnten jedoch auch Beratungen
und weitere Leistungen mit digitalen Inhalten ein-
hergehen. Auch hier kommt es auf den Bedarf
der Zielgruppe und die Moglichkeiten an, die der
jeweilige digitale Inhalt bietet.

Kommt es zur Anwendung oder Bereitstellung
der Inhalte, sollte ein Verwertungserfolg folgen,
d.h. das Museum hat eines seiner Ziele erreicht
und erhilt Riickfliisse. An dieser Stelle kann es
allerdings nicht nur darum gehen, Geld einzu-
nehmen. Finanzielle Riickfliisse sind eine Form
des Erfolges. Andere Formen sind etwa ein Bei-
trag fiir den Bildungssektor, eine erhohte Sicht-
barkeit des Museums oder das Erreichen einer
neuen Zielgruppe. Auch solche Erfolgsdimensio-
nen miissen hier bedacht werden.

Digitale Inhalte im Test
fiir mogliche Verwertung

Anhand beispielhafter Fille testet das Teilprojekt
Kultur Losungsmoglichkeiten fiir passende Ver-
wertungsprozesse und dokumentiert die Ansiitze,
so dass zumindest die Leibniz-Forschungsmuse-
en, bestmoglich auch andere kulturwissenschaft-
liche Museen bei Bedarf auf diese Losungsansit-
ze zuriickgreifen konnen.

Die an den Verwertungsprozess gekniipften Ge-
danken werden dauerhaft in Geschiftsmodelle
fiir die Museen {iiberfiihrt. In diesem Zusammen-
hang zeigt sich noch einmal die Bedeutung der
Erfolgsdimensionen, denn aus einer Vielzahl von
Gesprichen wurde deutlich, dass die Nutzungs-
absicht der jeweiligen Zielgruppe ganz entschei-
dend ist: Fast alle Befragten sind der Ansicht,
dass kommerzielle Nutzer, d.h. diejenigen, die
mit den Inhalten des Museums selbst Geld ver-
dienen, fiir die bereitgestellten Inhalte bezahlen
sollten. Das wire etwa der Fall, wenn eine Wer-
beagentur Bildmaterial des Museums nutzt, um
damit eigene Angebote zu gestalten. Andere Nut-
zer hingegen, wie etwa Bildungs- oder Wissen-
schaftseinrichtungen, sollen die Inhalte selbst-
verstindlich weiterhin kostenfrei nutzen konnen.
Solche Anforderungen miissen Geschiftsmodelle
fiir Museen abbilden.
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Neben Fragen zu passenden Prozessen der Ver-
wertung und dem dafiir notwendigen Umgang
mit digitalen Inhalten stellt sich noch eine weitere
entscheidende Frage: Was genau sind eigentlich
digitale Inhalte? Auch hier hat sich in Befragun-
gen gezeigt, dass die Vorstellungen sehr vielfiltig
sind. Das Projekt erarbeitet deshalb eine Klassi-
fizierung, die den unterschiedlichen Dimensio-
nen von digitalen Inhalten im Zusammenhang mit
Verwertungsprozessen gerecht werden soll. Es
sind zum einen technische Eigenschaften, wie das
Datenformat oder die Datenqualitit, entschei-
dend. Wichtig sind fiir die Verwertung allerdings
auch rechtliche Fragen. Weiterhin beschreibt das
Wort ,Foto* nur ungeniigend, was ein digitales
Bild ausmacht. Vielmehr miissen die Bildinhalte
in die Klassifizierung einbezogen werden. Fiir ein
Foto muss also zusitzlich beschrieben werden,
was darauf zu sehen ist. Erst das Motiv macht
ein Foto schlieflich fiir eine Zielgruppe wirklich
spannend. Des Weiteren ist relevant, ob bestimm-
te Daten in Verbindung zueinander stehen und
erst gemeinsam, in einem Kontext, einen Inhalt
ausmachen, den man tatsichlich nutzen kann.

Das ,Projekt im Projekt“: Die Dissertation
zu Wissenskommunikation

Wenn es um den Kontext von Inhalten geht, spielt
auch das Thema der Bereitstellung von Wissen
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eine Rolle. Deshalb gibt es sozusagen ein ,,Pro-
jekt im Projekt in Form einer Dissertation, an
der ich — seit September 2015 im Projekt und am
DSM tiitig — arbeite. Die Doktorarbeit nimmt eine
grundlegende Perspektive auf das Wissen in den
Leibniz-Forschungsmuseen ein und beschiftigt
sich mit dem vorhandenen Wissen, Wissensfor-
men und der bestmoglichen Nutzung von Wissen
im Sinne des Museums.

Damit spricht die Arbeit einen wichtigen Kern-
punkt der wissenschaftlichen und musealen Ar-
beit an, denn alle Museen generieren vor allem
eines —und das ist Wissen. Aus der Management-
perspektive kann man sie also als wissensbasierte
Organisationen bezeichnen. Fiir den Einsatz von
Wissen spielt dessen Kommunikation eine wich-
tige Rolle. Wissenskommunikation umschlief3t
im Verstindnis der Dissertation die Nutzung von
Wissen innerhalb eines Forschungsmuseums und
aus dem Museum heraus bei unterschiedlichen
Anwendergruppen.

Die Dissertation untersucht deshalb, welche
Managemententscheidungen und -strukturen es
dem Museum ermoglichen, Wissenskommuni-
kation erfolgreich und gezielt einzusetzen und
Wissen im Sinne seiner Zielsetzung zu nutzen.
Die Arbeit will ermitteln, welche die entschei-
denden Faktoren und Strategien sind, die zur
Wertschopfung aus Aktivititen der Wissenskom-
munikation fiihren. Zusammengefasst ist dies
unter dem Arbeitstitel: ,Steuerung von interner
und externer Wissenskommunikation in For-
schungsmuseen*.

Mein beruflicher Hintergrund liegt im Bereich
des Managements, insbesondere von Wissen,
(Unternehmens-) Kommunikation und digitalen
Medien, so dass die Doktorarbeit erweiterte Er-
kenntnisse zum Projekt NAVI beitragen kann.
Das Projekt NAVI befindet sich derzeit in einer
Phase, in der die erwihnten ersten Erkenntnisse
in konkrete Konzepte umgesetzt werden. Bis zum
Ende des Projektes im April 2018 sollen diese
im DSM getestet worden sein und als generelle
Erkenntnisse auch fiir andere Hiuser zur Vertfii-
gung stehen.



| Ursula Feldkamp

Ein 90. Geburtstag in Kaliningrad

Seit Ende des vergangenen Jahres liegen die
beiden Publikationen des deutsch-russischen
Projekts zur Technik- und Sozialgeschichte der
ehemaligen Papua, der heute russischen Vier-
mastbark KruzensHTERN, vor. Rechtzeitig zur 90.
Geburtstagsfeier des Schiffes in Kaliningrad wur-
den sowohl die deutsch-englische als auch die
russische Ausgabe ausgeliefert.

Das Projekt unter meiner Leitung war 2012 mit
einer von der Universitit Kaliningrad und dem
Deutschen Schiffahrtsmuseum unterzeichneten
Projektskizze des Vorhabens begonnen worden.
Wie im letzten Heft berichtet, wurden die Ausbil-
dungsoffizierin der Kruzensutery, Christine Hieber,
fiir die russische Seite und der Segelschiffsexperte
Thomas Bottcher fiir das Deutsche Schiffahrts-
museum als Projektmitarbeiter verpflichtet. Die
beiden Autor/-innen recherchierten ihre Quellen
in zahlreichen deutschen und russischen Archi-
ven, u.a. dem Deutschen Museum in Miinchen, in
Werftarchiven sowie in russischen Archiven. Auf
seiner Forschungsreise im Friihjahr 2015 nach
Kaliningrad wurde Thomas Bottcher von einem
Ubersetzer begleitet, dem Russisch-Studenten An-
dreas Neidhart aus Berlin, der gute Arbeit leistete.
Im November wurde die Publikation ,Vier-
mastbark KRUZENSHTERN ex Papua“ im Deutschen
Schiffahrtsmuseum prisentiert, und wenige Tage
spiter auch in Kaliningrad, anlisslich einer gro-
3en Feier des 90. Geburtstags der KRUZENSHTERN.
Die Baltic Fishing Fleet State Academy hatte zu
diesem nationalen Groflevent mit einer perfekt
inszenierten Biihnenshow 900 Giste aus dem In-
und Ausland eingeladen. Natiirlich waren auch
die Auszubildenden und Offiziere des russischen
Schulschiffes vertreten. Veranstaltungsort war ein
Kongress- und Veranstaltungszentrum des World
Ocean Museums Kaliningrad. Der DSM-Kollege
Dr. Martin Weiss, der in Kaliningrad einen ande-
ren Diensttermin mit dieser Reise vereinbaren
konnte, und ich folgten ebenfalls der Einladung.

Wihrend des Festakts wurde in zahlreichen kur-
zen Ansprachen hervorgehoben, dass die Erhal-
tung des schonen ehemaligen Flying P-Liners das
Verdienst des russischen Staates gewesen sei. Tat-
sdchlich aber, wie jeder in der Publikation von
Thomas Bottcher und Christine Hieber nachlesen
kann, waren es russische Segelschiffsliebhaber,
Kapitine und Kommandanten, die wihrend der
sowjetischen Ara beharrlich dafiir gekiimpft ha-
ben, dass die Viermastbark nicht abgewrackt
wurde, sondern bis heute als Schulschiff in Be-
trieb ist. Die Redner haben insofern recht, als das
Geld zum Umbau und zum Betrieb nicht nur der
KruzensHTERN, sondern auch der Viermastbark
Sepov, der ehemaligen MAGDALENE VINNEN, von der

Viermastbark Pabua vor dem Stapellauf am 26. Juni 1926
bei Tecklenborg im heutigen Bremerhaven. (Archiv DSM)

Deutsche Schiffahrt 1.2017 27



-
B

i
F

E o e

&f

‘ --“

Dr. Ursula Feldkamp (iberreicht Kapitan-Lehrer Mikhail Novikov die deutsche Ausgabe des Buches zur Viermastbark

KRUZENSHTERN €X PADUA. (Foto: Martin Weiss)

Regierung bereitgestellt wird. Hinzu kommen
private Forderer, auch aus Deutschland.

Nach dem Festakt ging es in einem kleineren
Kreis, etwa 400 Gisten, zum Buffet. Dabei wur-
den weitere Reden gehalten und das deutsch-
russische Projekt mit der Publikation prisentiert.
Uber die Behandlung von Frauen in russischen
Schifffahrts- und Militdrkreisen habe ich mich
etwas gewundert. Obwohl auf russischen Schif-
fen die Seefahrtsausbildung Mdnnern und Frauen
offensteht, was auf Gleichbehandlung der Ge-
schlechter schlieflen ldsst, hielten einige Anwe-
sende es fiir geboten, dass nicht ich, sondern
Martin Weiss die Publikation vorstellen sollte,
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was er aber verhinderte. Auch ist es hier noch
iiblich, dass Ménnern bei der BegriifSung die
Hand gegeben, den Frauen aber nur zugenickt
wird. Gibt eine Frau von sich aus einem Mann die
Hand, so ergreift dieser sie und kiisst sie. Andere
Linder, andere Sitten . ..

Doch die gastfreundliche, herzliche Aufnahme,
fiir die Russland bekannt ist, haben auch wir
wihrend unseres Aufenthalts sehr genossen
und viele Menschen kennengelernt. Auch zeigt
die Universitit Kaliningrad deutliches Interesse,
weitere Projekte mit dem DSM auf den Weg zu
bringen. Die Zukunft wird zeigen, was realisiert
werden kann.



W Elke Kreowski

DSM-Veranstaltungskalender

20.04.2017, 18.00 Uhr:

Vortrag von Dr. Albrecht Sauer: ,,1517. Beginn
der Vorbereitung fiir eine Fahrt, die in die
Weltgeschichte eingehen soll: Magellans
Erdumsegelung von 1519-1522*

27.04.2017, 18.00 Uhr:

Bildvortrag und Buchvorstellung mit Harald
Focke und Frank Scherer: ,,Mit dem Kombi-
schiff nach Rio und Fernost (Hamburg Siid,
Hapag und NDL 1950-1967)“

28.-30.04.2017:
29. Internationales Kartonmodellbau-
Treffen

06.05.2017, 10.30 Uhr:
Mitgliederversammlung des Fordervereins
Deutsches Schiffahrtsmuseum (Beginn des Rah-
menprogramms: 06.05.2017, 09.00 Uhr)

11.05.2017:
Premiere  des  Dokumentartheater-Projekts
,METEOR* von und mit ,,Das letzte Kleinod*

21.05.2017:

Internationaler Museumstag: ,Spurensu-
che. Mut zur Verantwortung!“ (Eintritt frei)
11.00 Uhr: Fiihrung mit Frederic Theis: ,,Die
Kogge, Mensch und Meer“

13.00 Uhr: Torn mit der UBENA VON BREMEN
(25,00 Euro pro Person; begrenzte Platzzahl; An-
meldung unter Tel. 0471/46846)

31.05.2017, 19.00 Uhr:

Vortrag von Dr. Dietrich Diederichs-Gottschalk
und Dr. Nicola Borger-Keweloh: ,,Wie die Kir-
chengebiude den neuen Glaubensvorstel-
lungen anverwandelt wurden“

Termininderungen vorbehalten.

10.06.2017, 18.00-01.00 Uhr:
Lange Nacht der Kultur

18.06.2017, 15.00 Uhr:
Fiihrung mit Bart Holterman: ,,Fish and Ships —
die Hanse im Nordatlantik“

16.07.2017, 15.00 Uhr:
Fiihrung mit Marleen von Bargen: ,Die Kogge
im 19. und 20. Jahrhundert“

30.07.2017:

Familientag

11.00 Uhr: Fiihrung mit Marleen von Bargen:
»Die Bremer Kogge“

13.00 Uhr: Torn mit der UBENA VON BREMEN
(25,00 Euro pro Person; begrenzte Platzzahl;
Anmeldung unter Tel. 0471/46846)

20.08.2017, 15.00 Uhr:

Fiihrung mit Prof. Dr. Ruth Schilling: ,,Gilden-
priasentation und deutsche Hanse — die
wechselvolle Geschichte des Schiffsmodells
MAEGT VAN GHENT“

10.09.2017:
Tag des offenen Denkmals (Eintritt frei)

27.09.2017, 19.00 Uhr:
Vortrag von Dr. Axel Behne: ,Reformation in
Hadeln“

19.10.2017, 19.00 Uhr:
Vortrag von Uwe Steinhoff: ,Die Erweiterung
des Nord-Ostsee-Kanals“

14.11.2017, 18.00 Uhr:

Vortrag von PD Dr. Natascha Mehler: ,,Von Ham-
burg und Bremen aus in den hohen Nor-
den: Reformation in Island auf den Firoer-
Inseln“
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MW Erik Hoops

Notizen aus dem DSM

Neben der Neugestaltung der Kogge-Halle war
das bestimmende Thema der vergangenen Mo-
nate im DSM die bevorstehende Evaluierung
des Forschungsmuseums durch den Senat der
Leibniz-Gemeinschaft. Hierbei wird in regelmi-
Rigen Abstinden bewertet, wie sich die Einrich-
tungen der Wissenschaftsgemeinschaft inhaltlich
und strukturell in den zuriickliegenden Jahren
entwickelt haben und inwieweit die zukiinftigen
Planungen im Bereich von Wissenschaft und
Forschung, Beratung und Dienstleistungen iiber-
zeugen. Hiervon ist der weitere Verbleib in der
Leibniz-Gemeinschaft und somit die weitere ge-
meinsame finanzielle Férderung durch Bund und
Lander abhingig.

Im Falle des DSM stehen insbesondere die Leis-
tungen der Jahre 2014-2016 und die Erfiillung
der Forderungen aus der letzten Uberpriifung

30 Deutsche Schiffahrt 1.2017

im Jahr 2014 im Fokus der eingereichten Eva-
luierungsunterlage und der Bewertung durch
die Evaluierungskommission, die das DSM vom
17.-18. Mai 2017 besuchen wird. Die Empfeh-
lungen der Kommission und der Bewertungsbe-
richt des Senatsausschusses Evaluierung werden
anschlieend mit einer Forderempfehlung dem
Senat der Leibniz-Gemeinschaft zur Beschlussfas-
sung vorgelegt. Da dieses Verfahren voraussicht-
lich nicht vor Herbst 2017 abgeschlossen sein
wird, wird iiber das Ergebnis der Evaluierung des
DSM erst in einer spiteren Ausgabe der DEUT-
SCHE SCHIFFAHRT berichtet.

Seit dem 13. September 2016 steht er wieder, der
Bremerhavener Sturmflutpfahl mit der Kupfer-

Aufstellung des runderneuerten Sturmflutpfahls und Mon-
tage der Kopfplastik. (Fotos: Erik Hoops)



plastik der Bremer Kogge des Malers und Bild-
havers Gerhard Olbrich an seiner Spitze. Seit
1975 hatte der auf Betreiben des Kuratoriums zur
Forderung des Deutschen Schiffahrtsmuseums
am Deich vor dem DSM errichtete Pfahl an die
stindige Gefahr fiir die Stadt und ihre Bewohner
durch Sturmfluten erinnert, ehe er 2011 im Zuge
der Erhohung des Weserdeichs demontiert wer-
den musste.

Da der Pfahl marode war, musste er in miihevol-
ler Handwerksarbeit erneuert werden. Um aus
einem 90 Jahre alten Eichenstamm einen perfekt
gerundeten Pfahl zu machen, waren mehr als 240
Arbeitsstunden notig. Andreas Speetzen, Schiffs-
zimmermann im DSM, formte zundchst mit der
Kettensige einen Balken, den er anschlielend
mit einem Elektrohobel in Form brachte. Um
das Holz vor Witterungseinfliissen zu schiitzen,
wurden insgesamt acht Schichten Ol aufgetragen.
Die an dem Sturmflutpfahl angebrachten Kupfer-
ringe zeigen von unten nach oben die Hochstwas-
serstinde der schweren Sturmfluten der Jahre
1973, 1936, 1717, 1906, 1825 und schlieRlich
— mit einigem Abstand — 1962 an. Seinen neuen
Standort hat der Bremerhavener Sturmflutpfahl
am barrierefreien Deichzugang zwischen Deut-
schem Schiffahrtsmuseum und Mediterraneo ge-
funden.

Zum dritten Mal ist das DSM mit dem Pridikat
,Total E-Quality” fiir die erfolgreiche Umsetzung
von Chancengleichheit im Personal- und Organi-
sationsmanagement ausgezeichnet worden. Die
Jury war besonders von den Bemiihungen des
DSM um eine starke Vernetzung mit anderen Wis-
senschaftsreinrichtungen der Region und dem
Vorhaben der Entwicklung einer gemeinsamen
Strategie fiir ein aktives Personalmanagement be-
eindruckt.

Am 25. November 2016 ist Prof. Dr. Detlev Ell-
mers in Anerkennung seines Einsatzes fiir die

Seestadt mit der Verdienstmedaille der Stadt
Bremerhaven ausgezeichnet worden. Zuvor war
der ehemalige Direktor des DSM, der das Mu-
seum Anfang der 1970er Jahre mit aufgebaut
und iiber 30 Jahre geleitet hatte, bereits mit dem
Bundesverdienstkreuz am Bande (2009) und der
Senatsmedaille fiir Kunst und Wissenschaft der
Freien Hansestadt Bremen (2014) ausgezeichnet
worden.

Fiir ihre sehr guten Leistungen wihrend ihrer
Ausbildung am DSM ist Sarah Maaf3 mit dem
Leibniz-Auszubildenden-Preis 2016 ausgezeich-
net worden. Nominiert waren Auszubildende an
Leibniz-Einrichtungen, die ihre Abschliisse im
Ausbildungsjahr 2015/2016 mit hervorragenden
Noten beendet haben. Der Preis ist mit insgesamt
2.000 Euro dotiert und unterstreicht den hohen
Stellenwert, den auch die nicht-wissenschaftliche
Ausbildung in der Wissenschaftsgemeinschaft ge-
nief3t. Die Leibniz-Gemeinschaft wiirdigte Sarah
Maaf3 zudem fiir ihre Unterstiitzung neuer Mitar-
beiterinnen und Mitarbeiter. Sie hatte u.a. neue
Auszubildende und Beschiftigte durch das Haus
gefiihrt und stand ihnen als Ansprechpartnerin
zur Verfiigung. Seit dem Abschluss ihrer Ausbil-
dung ist Sarah Maaf3 als Verwaltungsangestellte
am DSM beschiftigt.

Leibniz-Auszubildenden-Preistrégerin Sarah MaaB. (Foto:
David Ausserhofer)
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Nach rund 30-jdhriger Titigkeit am DSM ist Dr.
Ursula Feldkamp Anfang 2017 in den Ruhestand
verabschiedet worden. Im Anschluss an ihr Stu-
dium hatte sie Anfang der 1980er Jahre zunzchst
eine journalistische Laufbahn eingeschlagen und
in Straubinger und Bremer Redaktionen gearbei-
tet, ehe sie 1987 als wissenschaftliche Redakti-
onsassistentin ans DSM kam und den damaligen
Redaktionsleiter Dr. Uwe Schnall unterstiitzte.
Seit 1992 widmete sich Ursula Feldkamp als wis-
senschaftliche Mitarbeiterin neben der Titigkeit
in der wissenschaftlichen Redaktion sozialge-
schichtlichen Arbeitsgebieten, insbesondere der
Erforschung maritimer Selbstzeugnisse und dem
bis dahin kaum beachteten Themenkomplex
wFrauen an Bord“, und gab bis 1997 die erfolg-
reiche Reihe ,Menschen & Schiffe” mit Selbst-
zeugnissen aus der Seefahrt heraus. Als Expertin
fiir Segelschifffahrt im Industriezeitalter war Ur-
sula Feldkamp auch federfiihrend an Konzeption
und Umsetzung mehrerer Ausstellungen betei-
ligt, so der Dauerausstellung ,,Rund Kap Hoorn“
(2003-2006) und vor allem der Ausstellungsein-
heit ,, Windjammer — Mythos und Realitit" (2007)
als Prototyp der damals ins Auge gefassten Neu-
gestaltung der Dauerausstellung des DSM. 2014
schliefRlich erschien Ursula Feldkamps Disserta-
tion mit dem Titel ,Frauen an Bord von Fracht-
segelschiffen 1850 bis 1939 in autobiografischen
Quellen* in der Schriftenreihe des DSM.

Ursula Feldkamp war als Herausgeberin und
Redakteurin an mehr als 50 Publikationen be-
teiligt und veroffentlichte zahlreiche Beitrige in
Fachzeitschriften und Sammelbinden. Ebenso
verfasste sie regelmifig Artikel fiir die DEUT-
SCHE SCHIFFAHRT, so auch fiir die vorliegende
Ausgabe, wofiir ihr herzlich zu danken ist.

Noch bis Juni 2017 sind im DSM ,,8 Objekte,
8 Museen — eine simultane Ausstellung der
Leibniz-Forschungsmuseen zu sehen. Hierbei
handelt es sich um die erste gemeinsame Schau
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der acht Forschungsmuseen der Leibniz- Ge-
meinschaft, von denen jedes auf einem eigens
entwickelten interaktiven Computer-Tisch ein ex-
emplarisches Objekt aus seiner Sammlung pri-
sentiert. Das DSM ist mit der Bremer Kogge von
1380 vertreten.

Parallel zur Multimedia-Ausstellung auf dem
Multi-Touch-Tisch ist die Prisentation in Zusam-
menarbeit mit dem Google Cultural Institute auch
fiir das Internet aufbereitet worden (www.google.
com/culturalinstitute/beta/u/0/exhibit/owKSqV-
wIBfJGJw). Neben Informationen zur Bergung,
Rekonstruktion und Prisentation der Kogge sind
darin auch 3D-Aufnahmen einer Laser-Vermes-
sung und ein 360°-Kameraschwenk aus dem In-
neren der Kogge zu sehen.

Den Abschluss der Ausstellung bildet ein virtu-
eller Rundgang durch das DSM, der im Som-
mer 2016 gemeinsam mit Technikern des Google
Street View-Teams produziert wurde (abrufbar
unter http://bit.ly/2gqgtzb).

Vom 12. Mirz bis zum 24. September 2017 zeigt
die Kunststiftung Lilienthal die Sonderausstellung
,Wohin?". Unter dem Oberthema ,,Migration* be-
leuchtet das Ausstellungsprojekt anhand kiinstle-
rischer Werke unterschiedlicher Gattungen den
Aufbruch, Umbruch und die Wege der Menschen
in drei exemplarischen Epochen, denn Aus- und
Einwanderung sind nicht nur heute ein aktuelles
Thema, sondern seit Anbeginn der Menschheit
relevant. Das Deutsche Schiffahrtsmuseum trigt
im Rahmen einer Kooperation mit der Kunststif-
tung Lilienthal mehr als ein Dutzend Olgemilde
und Drucke zum Thema ,, Auswandern per Schiff*
vom 19. Jahrhundert bis zum Zweiten Weltkrieg
zu der Ausstellung bei. Weitere Partner sind das
OstpreufSische Landesmuseum Liineburg und die
Deutsche Presseagentur.

Zu sehen ist die Ausstellung dienstags bis sams-
tags von 14.00 Uhr bis 18.00 Uhr und sonntags
von 10.00 Uhr bis 18.00 Uhr in der Kunstschau
Wiimme Worpe Hamme, Trupe 6, 28865 Lilien-
thal.
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Wolfgang Bendick
Vom Decksjungen zum Matrosen Walfgang Bendick
An der Seemannsschule Bremervirde ;
und meine ersten Jahre auf See

Ein Band aus der Reihe OCEANUM Dokumentation. Sie ergénzt fn der Seemannsschule Bremervirde
wrd memne & Jahre suf See

unser maritimes Magazin OCEANUM durch umfangreichere Bei-
trdge — wie Erinnerungen, Tagebiicher und Dokumente.

Wolfgang Bendick blickt auf seine Ausbildung an Land und seine
ersten Jahre auf See zuriick. Ihn interessieren die Menschen,
denen er begegnet und er nennt die Dinge beim Namen.Mit er-
staunlicher Genauigkeit beschreibt Bendick die alltédgliche Arbeit
auf Stiickgutfrachtern, die Hierarchie in der Besatzung und den
Umgang untereinander. Er erzéhlt anschaulich und spannend,
manchmal auch drastisch {iber seine Erlebnisse an Bord und in
den Héfen. So gibt er dem Leser das Gefiihl, direkt dabei zu sein.

ISBN 978-3-86927-551-2 , 14,8 x 21 cm, 251 Seiten, zahlreiche
Abb., Euro 14,90 et

Harald Focke - Frank Scherer
HARALD FOCKE - FRANE SCHERER Mit dem Kombischiff nach Rio und Fernost
MIT DEM KOMBISCHIFF Hamburg Siid, Hapag und NDL 1950-1967

NACH RIO UND FERNOST Mit dem Kombischiff SANTA URSULA nahm die

Reederei Hamburg Siid im April 1951 ihren Passa-
gierdienst zwischen Hamburg und der Ostkiiste
Stidamerikas wieder auf. GroRe Liner wie vor dem
Krieg die CAP ARCONA kamen nicht mehr in Frage.
So fiel die Entscheidung, insgesamt sechs Fracht-
und Passagierschiffe fiir 28 Fahrgéste bauen zu
lassen. Auch die Hapag und der Norddeutsche Lloyd
stellten ab 1954 je drei baugleiche Kombischiffe der
SCHWABENSTEIN-Klasse fiir 86 Passagiere in Dienst.
Sie waren nicht fiir den Nordatlantik vorgesehen,
sondern fiir die Ostasienfahrt. Alle zwolf Hamburger
und Bremer Schiffe hatten komfortable Kabinen Erster
Klasse und luxuriose Gesellschaftsraume. Harald
Focke und Frank Scherer erzdhlen vor dem Hinter-
grund der Zeit die Geschichte der deutschen Kombi-
schiffe, stellen ihre Technik und Ausstattung vor und
zeigen seltene Fotos und Dokumente.

ISBN 978-3-86927-421-8, 88 Seiten, gebunden,
zahlreiche farbige Abb., Euro 19,90

HAMBEURG 3D, HAPAG UIND MDOL 1950-1%&8
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ontakt: 0471 480041439

Private Banking.

Mehr als eine herkdmmliche Beratung.

Wir interessieren uns nicht nur fiir Finanzen, sondern vor allem
fir die Menschen; fur ihre Wiinsche und Lebensplane. Denn nur
im vertrauten, kontinuierlichen Dialog kénnen wir die jeweils
passenden Lésungen fir jeden Einzelnen entwickeln. Deshalb
bedeutet Ndhe fir uns mehr, als in Reichweite zu sein. Wir méch-
ten wissen, was Sie bewegt — um Sie gezielt beraten zu kénnen.

&S Weser-Elbe
Sparkasse




