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W Stefan Schorr

Das Zeesboot/Flunderboot FZ 110
Fortuna vom Bodstedter Bodden

Ein Beitrag zum Erhalt pommerscher Fischereigeschichte

Mit Zeeskidhnen wurden seit dem 15. Jahrhun-
dert die pommerschen Boddengewisser und das
Stettiner Haff intensiv befischt. Im 19. Jahrhun-
dert entstand aus dem Zeeskahn des Stralsunder
Reviers das Zeesenboot, wie es heute noch in der
Region vorkommt. Rund 110 dieser holzernen
Fischerboote werden noch gesegelt. ForRTUNA ist
das grofite der im Zeesbootregister aufgefiihr-
ten ehemaligen Fischereifahrzeuge und ein ganz
besonderes dazu. Sie ist das einzige erhaltene
Zeugnis eines ,.Flunderbootes, die mit dem Auf-
kommen von Scherbrettern Anfang des 20. Jahr-
hunderts auf der Ostsee nach Plattfisch fischten.
Die Scherbrettzeese wurde hierbei von einem

Zeesboot/Flunderboot FZ 110 FoRTuNA.
(Alle Fotos zu diesem Beitrag: Stefan Schorr)
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einzelnen Fahrzeug unter Segeln gezogen. Auf-
grund des Einsatzes an der raueren Aufienkiiste
der Ostsee gab es bauliche Unterschiede zu den
Boddenbooten, die dort die Treibzeesenfischerei
praktizierten.

An der Kaimauer des Traditionshafens am Siid-
ufer des Bodstedter Boddens liegt das auf3erge-
wohnlich grofle Zeesboot, das den Namen der
Gliicks- und Schicksalsgdttin der romischen My-
thologie trigt. Fortuxas Rumpf hat einen hiib-
schen Deckssprung und hebt sich mit seinem
schwarzen Anstrich von der weit verbreiteten Kla-
vierlack-Optik ab. , Friiher wurden die Holzboote
mit Firnis behandelt. Wenn der Rumpf dann mit
der Zeit trotzdem grau und unansehnlich wurde,
kam halt schwarze oder graue Farbe drauf“, er-
klirt Eigner Uwe Griinberg. Der Mann kennt sich
aus mit Zeesbooten und setzt bei seinem auf Au-
thentizitit.

Die nussschalenformigen, flachen Boote verdan-
ken ihren Namen den sackformigen Schlepp-
netzen, mit denen ehemals gefischt wurde. Bei
der Treibzeesenfischerei trieben die Holzboote
mit aufgeholtem Schwert unter back gesetzten
Segeln quer zum Wind. Auf der Luvseite wurde
wihrend der Drift die Zeese iiber den Grund
geschleppt. Lange Driftbdume an Bug und Heck
der Boote hielten das Netz — mit Auftriebskor-
pern an der Oberseite und Gewichten an der
Unterseite — auf. Im 14. Jahrhundert tauchte der
Begriff Zeese erstmals belegbar auf. Das ilteste
noch erhaltene Zeesboot, die FZ 1 Orp Lapy, wird
von Fachleuten auf das Baujahr 1876 datiert.
100 Jahre nach ihrem Stapellauf war Ende der
1970er-Jahre das uralte Fischereigewerbe an
der deutschen Ostseekiiste bereits bis auf wenige
Ausnahmen ausgestorben. Der Fischer Reinhard



Techel aus Rerik am Salzhaff bildete mit seiner
FZ 89 Rerik (bis heute weitestgehend original
erhalten) eine Ausnahme. Er zeeste noch bis
1990 gelegentlich, dann verldngerte auch er sei-
nen Erlaubnisschein nicht mehr. Damals wurden
léingst einige Zeesboote als Freizeitboote genutzt.
Nach der deutschen Wiedervereinigung wur-
den die Fischereiproduktionsgenossenschaften
(FPG) der DDR aufgelost und zusitzlich Zees-
boote aus der Fischerei durch modernere Boote
ersetzt. Dadurch wuchs die Flotte der privat ge-
nutzten Traditionsboote weiter.

Zu jener Zeit traten die Zeesboote auch in das
Leben von Uwe Griinberg. 1967 in Thiiringen ge-
boren, begeisterte ihn schon als Kind bei Ostsee-
besuchen der Geruch von Seeluft, Fisch, imprig-
niertem Holz, Tang und Teer. Er interessierte sich
brennend fiir die Fischerei im Allgemeinen und
fiir die dafiir genutzten Holzboote im Besonderen.
Zur Dienstzeit als Funker bei der Marine kam
Griinberg 1986 nach Rostock. Er verliebte sich in
Heike aus Stralsund und blieb ganz an der Kiiste
hingen. Das Ehepaar lebt heute im Rostocker
Umland. Uwe Griinberg, der in der Mobilfunkpla-
nung titig ist, entdeckte damals die pommersche
Boddenlandschaft und deren typische Boote fiir

Treibzeesenfischerei

Jahrlich am zweiten Septemberwochenende
findet das Versuchsfischen mit Zeesbooten
statt. Der ,Verein der Zeesner fiihrt dieses
auf dem Saaler Bodden zum Zwecke der Tra-
ditionspflege und des Erhalts alter Fischerei-
techniken durch. Dabei wird mit den Zees-
booten PautA (PRU. 7), FZ 33 SANNERT, FZ
104 BERNSTEIN und FZ 108 VORWARTS die
traditionelle Fischereitechnik demonstriert,
die jahrhundertelang auf Haff und Bodden
ausgeiibt wurde. Das Zeesboot driftet quer vor
dem Wind und zieht das Grundschleppnetz
(die Zeese) auf der Luvseite nach. Von
Freitagnachmittag bis Sonntagvormittag (11.—
13. September 2020) konnen Interessierte
auf den Booten mitfahren.

sich. ,,Die Boote, deren Riimpfe aus dem Natur-
material Holz und deren Segel friiher aus Baum-
wolle waren, fiigen sich so perfekt in diese Land-
schaft ein.” Auf der Insel Hiddensee fillt ihm das
Buch ,,Zeesboote — Fischersegler zwischen Strom
und Haff“ von Hermann Winkler in die Hinde —
das Standardwerk iiber Zeesboote. Aber warum
ist die Liste der noch existierenden Boote nicht
vollstiindig? Lassen sich zu den teilweise weit {iber
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hundert Jahre alten Booten nicht noch mehr In-
formationen und historische Fotos finden? Griin-
bergs Sammelleidenschaft ist entfacht.

Da dauert es natiirlich nicht lange, bis er die
Bodstedter ,,Zeesboot-Familie“ Rammin ken-
nenlernt. Nils Rammin, seines Zeichens Boots-
baumeister und Inhaber der Holzboots-Werft
Rammin in Barth (www.werft-rammin.de), sam-
melt seit seiner Kindheit Daten von Zeesbooten.
Griinberg und Rammin sichern fortan gemein-
sam das noch verfiighare Material. ,,Wir miissen
die interessanten Geschichten der Fischer, die
selbst noch aktiv mit Zeesbooten unter Segeln
gefischt haben, doch aufschreiben, bevor sie uns
alle wegsterben.

Griinberg fiihrt Interviews, sichtet Archive,
schreibt Texte. Und stellt 2005 seine Homepage
www.braune-segel.de online. Lingst sind die
Zeesboote zum wichtigsten Hobby geworden. ,Es
vergeht wohl kaum ein Tag, an dem ich nicht
irgendetwas tue oder denke, was mit Zeesbooten
7u tun hat.“ Da wichst verstindlicherweise auch
der Wunsch, selbst ein solches zu segeln. ,,Ich
hatte aber vom Segeln keine Ahnung. Ich dachte,
man zieht das Segel hoch und muss dann nur
noch lenken.“ Der Zeesboot-Fan macht zunichst
einen Sportbootfiihrerschein See, dann darf er
eines der Boote von Nils Rammin zum Uben
nutzen. Zuvor fihrt er als ,Schwertaffe” Regat-
ten mit und schaut sich von erfahrenen Seglern
moglichst viel ab. Bis heute ist er ausschliefilich
auf Zeesbooten gesegelt. ,,Eine moderne Winsch
habe ich noch nie bedient.”

Inzwischen kommen im regen Treiben vor dem
Start zur Grof3en Bodstedter Zeesbootregatta am
ersten Septemberwochenende stindig Freunde
und Bekannte an Bord seiner Fortuna. Viele von
ihnen segeln seit Jahrzehnten Zeesboote. Griin-
berg fragt noch mal, ob der Gaffelschuh so richtig
sitzt oder was ein alter Fischer davon hilt, wie
er die Kliiverschoten fiihrt. ,, Auf einem Zeesboot
wird iibrigens nie mit einem Kopfschlag belegt",
verrit der Eigner mit einem Grinsen. ,,Wenn du
das trotzdem tust, etwa bei der Grof3schot, dauert
es nicht lange, bis dir ein lterer Zeesbootsegler
hinter die Ohren haut.*
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Weit freundlicher ist da das immer mal wieder
zu hirende Lob fiir die Braune-Segel-Homepage.
Die bietet lingst die umfangreichste Informati-
onsquelle zu Zeesbooten. Das Herzstiick des In-
ternetauftritts bildet das offizielle Klassenregister
der Zeesbootvereinigung in Bodstedt, zu deren
Vorstand Griinberg gehort. Von 1977 bis heute
wurden insgesamt 111 FZ-Nummern an Zees-
boote vergeben, die den Klassenvorschriften ent-
sprechen. Zu jedem registrierten Boot, von FZ 1
Orp Lapy bis FZ 111 Liserte, gibt es auf der Home-
page eine ,,Registrierkarte mit allen verfiigbaren
Bootsdaten, Informationen zur Historie und zum
Bau- und Erhaltungszustand des Bootes sowie ak-
tuelle und historische Bilder. AufSerdem sind 32
noch existierende Bootsriimpfe, die fiir die Zee-
senfischerei gebaut wurden, und weitere Boote
mit zeesboottypischem Rumpf beschrieben.

Doch wie kam Uwe Griinberg eigentlich zu sei-
ner Fortuna? 2012 klingelt — mal wieder — das
Telefon. Lingst vergeht keine Woche mehr ohne
Fragen zu seinem Zeesbootarchiv. Diesmal ist
die Praktikantin eines Flensburger Vereins dran.
,.Wir suchen einen Nachfolger fiir ein ehemaliges
pommersches Zeesboot. Der Pflege- und Erhal-
tungsaufwand fiir das reparaturbediirftige Fahr-
zeug wird uns zu hoch.” Bis Oktober 2013 dau-
ern die Formalititen wie ein Notarvertrag, dann
wird Fortuna auf einem Tieflader zur Rammin-
Werft nach Barth gebracht. Es folgt die notige
Generaliiberholung des Bootes, die die gesamten
Ersparnisse des Ehepaars Griinberg verschlingt.
,,Da haben wir zum ersten Mal in unserer Bezie-
hung ein Projekt durchgezogen, hinter dem wir
nicht beide gleichermaflen standen. Dafiir bin
ich Heike sehr dankbar*, erzihlt Griinberg.

Der Neu-Eigner verbringt von Oktober 2013 bis
September 2014 jede freie Minute auf der Werft.
In rund 1000 Stunden Eigenleistung lernt er sein
Boot bis in den hintersten Winkel kennen. Von
einem der ehemaligen Eigner, dem inzwischen
85-jihrigen Fischer Erwin Kagelmacher, bekommt
er einen guten Tipp: ,,.Du musst eine Beziehung zu
solch einem Boot aufbauen, musst auch mal mit
ihm reden und mit der Hand dariiberstreichen.
Das muss ja nicht unbedingt jemand sehen.



Zeesboot-Fragment im DSM

Im Erweiterungsbau des DSM ist das Heck-
fragment des Zeesbootes SAP.001 ausgestellt.
Uwe Griinberg hat auch die Geschichte der
Schaprode.001 recherchiert und dafiir mit
Fischern, die auf diesem Boot gefahren sind,
der Enkelin der Lebensgefihrtin des letzten
Eigners und dem Inselpastor von Hiddensee
gesprochen.

Gebaut wurde das Zeesboot sehr wahrschein-
lich 1898 auf der Bootswerft Jarling in Freest.
Einen Eindruck von der Zeit als gesegeltes
Fischereifahrzeug bietet das Modell der
SAP.001, das als Votivschiff in der Inselkirche
in Kloster auf der Insel Hiddensee héngt.
1990 war der ehemalige Zeesenfischer Bruno
Krowas der letzte aktive Fischer in Schaprode
auf Riigen. Er hatte das Zeesboot von Fisch-
linder Fischern aus Dierhagen gekauft. Das
gut erhaltene Boot war inzwischen abgetakelt
und zum Reusenmotorboot SAP.001 umge-
baut. Fischer Krowas wollte sich die Rente mit
einer kleinen Altersfischerei aufbessern. Am
1. Mirz 1990 herrschte orkanartiger Sturm.
Ein grof3er Binnenschlepper unterschitzte den
starken einlaufenden Strom und rammte die
SAP.001 an ihrem Liegeplatz. Das Holzboot
machte Wasser, konnte von Krowas durch den

Einsatz der Lenzpumpen aber schwimmfihig
gehalten werden. Am Abend wurde Krowas
dann aus ungeklirten Griinden tot am Anleger
aufgefunden.

Das Zeesboot SAP.001 kam auf die Boots-
werft Thomzik (ehemals Dinse) in Stralsund
und wurde dort aufgelegt. Dort soll der Rumpf
auch spiter auseinandergesigt worden sein.
1994 soll das Schiffbau- und Schifffahrts-
museum Rostock das Achterschiff des hava-
rierten Zeesbootes iibernommen haben.

Von Rostock kam die SAP.001 als Leihgabe
ans DSM. Hier konnen seither die schritt-
weise erfolgten baulich-technischen An-
passungen betrachtet werden. So wurde die
iibliche Ketschtakelung entfernt und statt-
dessen ein Zweizylinder-Dieselmotor der
Firma Junkers eingebaut. Dieser ist durch die
gedffnete Backbordseite des Rumpfes zu
sehen. Auch wurde ein Ruderhaus erginzt.
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Der Betonballast wird entfernt, der 12,60 Me-
ter lange Rumpf komplett {iberholt und konser-
viert. Der Achtersteven erneuert und 26,5 Meter
Planken am Achterschiff ausgetauscht. Deck und
Rumpf werden abgedichtet, ein neues Maschi-
nenfundament gebaut sowie Maschinen- und
Wellenanlage erneuert. Fortuna bekommt einen
neuen Schwertkasten und ihr achtern vorhande-
ner Loskiel wird entfernt. Ruder und Ruderauf-
hidngung werden umgebaut, der Segelbalken re-
konstruiert und die typisch pommersche Ketsch-
Takelung aufgeriggt.

Als Fortuna im September 2014 an der 50. Gro-
3en Bodstedter Zeesbootregatta teilnimmt, ist
das Ehepaar Griinberg am finanziellen Limit und
Uwe Griinberg korperlich ausgebrannt. , Bereut
habe ich den Kauf trotzdem nie.” ForTuna ist
nimlich nicht nur irgendein Zeesboot. Es ist der
letzte erhaltene Rumpf eines noch wihrend der
Zeit der Segelfischerei gebauten Flunderbootes.
Dieser Bootstyp war angeblich der grofite und
seetiichtigste seiner Zeit an der vorpommerschen
Kiiste. Auch hatten die Flunderboote im Unter-
schied zu den Boddenbooten einen um zwei bis
drei Plankenginge erhohten Rumpf, welcher
zusdtzlich mit einem kleinen Schanzkleid ver-

Zeesboot/Flunderboot FZ 110 FORTUNA

Bauwerft: Jarling-Werft Freest

Baujahr: 1910,
Generaliiber-
holung 2013/14

Rumpfausfiihrung: Spitzgatt, konvexer
Vorsteven

Beplankung: Eiche geklinkert

Rumpflinge iiber Steven: 12,60 m

Lénge iiber alles: 17,00 m

Rumpfbreite

iiber Scheuerleisten: 4,20 m

Tiefgang

(ohne/mit Schwert): 0,90 m/2,00 m

Verdringung: ca. 13t (plus 1,4t
Innenballast)

Takelung: Ketsch

Segelflidche: ca. 110,00 m2

Motor: 4-Zylinder Perkins
4.236 (84 PS)
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sehen war. Sie hatten nur einen Mast, an dem
Gaffelgrof3segel, Gaffeltoppsegel, Stagfock und
teilweise auch noch ein Kliiver gefahren wurden.
Zwar waren sie, wie die Boddensegler auch, auf
Kielsohle mit Mittelschwert gebaut und bis zum
Mast eingedeckt, aber sie hatten einen grofleren
Fischraum. Wagemutige Fischer segelten damit
iiber die offene Ostsee, um im dinischen Grgn-
sund Flundern zu fangen.

Fortuna wurde im Jahr 1910 auf der Bootswerft
Jarling in Freest gebaut. 1945 legte der damalige
Eigner, Fischer Robert Rober, sein Flunderboot in
einem Kanal auf und verkaufte es erst 1952 fiir den
stolzen Preis von 2000 Mark an den Fischer Erwin
Kagelmacher. Der baute den Rumpf zum wesent-
lich robusteren vollgedeckten Motorkutter um. Ab
1955 fischte Erwin Kagelmacher mit seinem Kutter
(mit dem Fischereizeichen STR. 6) zunichst auf
eigene Rechnung in der Ostsee, vor dem Darf3 und
Hiddensee. Dann musste er der FPG beitreten —
mit ein Grund fiir Kagelmacher, aus der DDR zu
fliichten. Am 6. September 1960 lief er wegen an-
geblicher Maschinenprobleme Burg auf Fehmarn
an und blieb im Westen. Da Ladekapazitit und
Motorisierung fiir die Seefischerei zu klein waren,
wurde BUR. 4 im Jahre 1961 stillgelegt. Das Ende
der Fischereigeschichte des Flunderbootes.

Der Motorkutter mit Kajiitaufbau wurde fortan
als Sportfahrzeug, Wohnschiff und fiir Hochsee-
angelfahrten genutzt. Nach mehreren Eigner-
wechseln und Umbauten kam der mittlerweile
rotte Rumpf 1986 von Tonning in den Museums-
hafen Flensburg. Die Zeit in Tonning ist in Griin-
bergs Archiv noch ein ,,grofles schwarzes Loch®,
7u dem er hinderingend Informationen oder
Fotos sucht. Der Rumpf wurde in Flensburg ent-
kernt, konserviert und erst mal eingelagert. Von
1997 bis 2007 rekonstruierte die Museumswerft
Flensburg Fortuna. In den Jahren 2007 und 2008
wurde das Fahrzeug innerhalb des TV-Projektes
,Platz fiir Helden! — Ein Schiff fiir Flensburg"
des Kinderkanals KLKA auf der Museumswerft
fertiggestellt und an den Kinder- und Jugendhilfe
Verbund gGmbH Kiel (KJHV) iibergeben. Die
Verbundspraktikantin machte Uwe Griinberg als
nichsten Eigner ausfindig.



An Bord seines Flunderbootes bittet Griinberg
in die kleine Vorschiffskajiite, Voriinner genannt.
Zwei schlichte Kojen, ein Kleiner Holzofen. Das
ist es auch schon. Hier lebten der Schipper und
sein Macker wihrend der bis zu acht Tage langen
Fangreisen. Das Ehepaar Griinberg spannt heut-
zutage bei Urlaubstorns im Hafen eine Kuchen-
bude iiber die Gaffel. So erginzt die gerdumige
Plicht den sehr begrenzten Lebensraum unter
Deck erheblich. In der Mitte der Plicht sitzt der
Schwertkasten mit dem leichten Holzschwert.
Vorderer und hinterer Segelbalken halten die
Masten. Beidseits sorgen Backskisten aus Kunst-
stoffplatten mit Holzdeckel fiir Stauraum. In der
Plicht liegen Bangkirai-Dielen. ,Das Holz hitte
ein Fischer bestimmt auch genommen, wenn er
es damals bekommen hitte”, ist sich Griinberg
sicher. Er hebt eines der Bodenbretter an. Da-
runter liegen 1,4 Tonnen Innenballast in Form
alter, zerschnittener Grabsteine, die Mitsegler
und Steinmetz Holger Waack beigesteuert hat.
»Wenn das so mancher abergldubische Fischer
wiisste.” Die optimale Schwimmlage eines Zees-
bootes mit wenig Lateralfliche wird durch Ballast
hergestellt. Der ist umso wichtiger, da die mit
Wasser gefiillten Fischkisten von den Booten ent-

fernt und leichtere Motoren eingebaut wurden.
Auf vielen Booten wurde als Ausgleich unter dem
Sohlkiel eine zusitzliche Stahlsohle angebracht,
die gleichzeitig Schutz bei einer Grundberiihrung
bietet. ,Das Boot muss mit dem Hintern tief ins
Wasser, um den Lateralplan zu vergroflern. Dann
segelt es besser am Wind*“, erkldrt Griinberg.

Seine Crew fiir die nicht wirklich verbissen ge-
sehene Regatta ist an Bord angekommen, und
der 84 PS starke Vier-Zylinder Perkins schiebt
Fortona aus dem Hafen hinaus zum Start des
Dreieckskurses. Die heute startenden 44 Zees-
boote spiegeln die Vielfalt der Fischereisegler wi-
der. Die Arbeitsboote waren stindig technischen
Verdnderungen und Neuerungen ausgesetzt, um
konkurrenzfihig und fahrtiichtig zu bleiben.
Deshalb befindet sich keines der noch wihrend
der Zeit der Zeesenfischerei gebauten Fahrzeuge
mehr im Urzustand. Auflerdem ist jedes Zeesboot
ein Unikat. Einige wurden weitestgehend origi-
nal zuriickgebaut, wie etwa die Fortuna, andere
um ein bis drei Planken erhoht und mit mehr
oder weniger harmonisch ins Erscheinungsbild
passenden Decksaufbauten zum komfortable-
ren Fahrtenboot umfunktioniert. Es gibt Boote
mit Klippersteven, Rundgattheck und kraweeler
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Zeesboot-Regatten

1965 konnte der junge Ekkehard Rammin
acht Fischer zu einer Wettfahrt mit ihren
Fischerbooten auf dem Bodden iiberreden.
Fischer Helmut Lange aus Pruchten gewann
mit seiner PRU. 3 (heute FZ 71). Inzwischen
starten regelmifig bis zu 50 Zeesboote in der
Grof3en, Mittleren und Kleinen Klasse. Die
dlteste Regatta der inzwischen sechs Wett-
fahrten umfassenden Serie ist lingst ein tou-
ristischer Hohepunkt der Region.

Die Wettfahrt der Zeesbootregatten startet
grundsitzlich samstags um 13 Uhr. Freitag
und Sonntag sind fiir die An- und Abreise
der Regattateilnehmer vorgesehen. Nach der
Siegerehrung fiir die drei Bootsklassen am
Samstagabend zwischen 18 und 19 Uhr wird
offentlich gefeiert.

Termine 2020:

13.06.: 18. Zingster Netz- und Zeesbootregatta
04.07.: 36. Wustrower Zeesbootregatta
11.07.: 33. Zeesbootregatta Dierhagen
25.07.: 22. Hafenfest und Kleine Fischlinder

Wettfahrt in Wustrow

05.09.: 56. Grofie Bodstedter Zeeshootregatta
19.09.: 27. Althdger Fischerregatta, Althiger

Hafen in Ahrenshoop

Beplankung. Andere sind geklinkert, haben ein
Spitzgattheck und einen konvexen Steven. Die
typische, breite Rumpfform und das traditio-
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nelle Rigg der Ketsch mit losem Kliiver, Stagfock,
baumlosem Grof3segel, Gaffeltoppsegel und Lug-
gerbesan, und seltener das des Kutters, blieben
dabei unverindert erhalten. So bieten die Boote
bei einer der Regatten doch ein einheitliches Er-
scheinungsbild.

Fiir die ForTun ist an diesem Tag lediglich der 20.
Platz von 26 Booten in der GrofSen Klasse drin.
Uwe Griinbergs Plan, Spaf$ zu haben und weitere
Erfahrung im Umgang mit seinem Boot zu sam-
meln, geht dennoch auf. Zufrieden lduft er nach
dem Zieldurchgang zuriick in den Hafen von
Bodstedt, seinem Heimathafen. ,Andere Hifen
wiren fiir mich schneller zu erreichen. Aber hier
fing schlielich in den 1960er-Jahren der aktive
Erhalt der ehemaligen Fischereisegler und das
Regattasegeln an. Deshalb wollte ich unbedingt
im Traditionshafen Bodstedt liegen.

Nils Rammin plant aktuell ein Fischereimuseum
am Hafen. In der Zeesbootszene wird Wert auf
die Fischereitradition gelegt. Oder wie es Uwe
Griinberg ausdriickt: ,,Ein Zeesboot zu haben, ist
fiir mich nicht Statussymbol, sondern Verantwor-
tung. Ich bin dafiir zustindig, dieses Boot als Teil
der Fischereigeschichte fiir die nichste Genera-
tion zu erhalten.“

Der Autor bedankt sich ganz berzlich bei Uwe
Griinberg fiir die Erlaubnis, dessen Zeesboot-
seiten unter www.braune-segel.de umfang-
reich fiir die Recherche nutzen zu diirfen.




W Christian Ostersehlte

Ein Tag auf dem Tonnenleger
NORDERGRUNDE in der Aufdenweser

Das Seezeichenwesen auf der Auflenweser hat
mittelalterliche Wurzeln. 1410 wurde das Recht
der Bremer, in der Wesermiindung Tonnen und
andere Schifffahrtszeichen auszubringen, ur-
kundlich erwihnt. Der Hanse- und Handelsstadt
Bremen musste an einer Passierbarkeit der Au-
Renweser mit ihren komplizierten Tideverhilt-
nissen und stindig variierenden Untiefen stets
gelegen sein. Seit dem 16. Jahrhundert finden
sich Erwihnungen von Tonnenbojern, kleineren
und robusten Kiistenseglern, die den Seezeichen-
dienst versahen. Die Leitung des bremischen See-
zeichenwesens iibte der Barsemeister (Tonnen-
meister) aus. Diese Amtsbezeichnung hielt sich
bis ins 20. Jahrhundert.

1876 wurde das Schifffahrtszeichenwesen auf
der Unter- und Au3enweser in eine neuzeitliche
Verwaltungsstruktur iiberfiihrt, als die drei An-
rainerstaaten Bremen, Oldenburg und Preufien
das Tonnen- und Bakenamt als zwischenstaatli-
che Behorde mit Sitz

Schifffahrtsverwaltungswesen von den Einzelstaa-
ten an das 1919 neu gegriindete Reichsverkehrs-
ministerium in Berlin. Thm war die Reichswas-
serstrafenverwaltung mit seinen nachgeordneten
Direktionen und Amtern unterstellt, welche die
Landesbehorden mit ihren Flotten und Beschif-
tigten iibernahm. Die 1949 gebildete Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes (inzwischen:
Generaldirektion Wasserstraflen und = Schiff-
fahrt) trat 1949 dieses Erbe an. Heutzutage ist
das Wasserstraflen- und Schifffahrtsamt Weser-
Jade-Nordsee mit drei Dienstsitzen in Bremen,
Bremerhaven und Wilhelmshaven fiir das Seezei-
chenwesen auf der Unterweser und in der Weser-
miindung zustindig.

1892 wurde der nach englischen Vorgaben bei
Johann Lange in Bremen-Vegesack erbaute Ton-
nendampfer WEsER in Dienst gestellt. Er ging im
Zweiten Weltkrieg verloren. Als Ersatz kam 1945
der drei Jahre zuvor im besetzten Belgien fiir die

in Bremen griindeten.
Das bedeutete Mo-
dernisierung:  Neue
Leuchttirme, darun-
ter als Paradebeispiel
Roter Sand 1885, ent-
standen, Feuerschiffe,
Schifffahrtszeichen
sowie verschiedener-
lei  Spezialfahrzeuge
wurden  angeschafft.
Der noch heute ge-
nutzte Tonnenhof an
der  Geestemiindung
geht auf das Jahr 1877
zurlick.

1921 ging im Deut-
schen Reich das

Die NorperGRUNDE an ihrem Liegeplatz im Geestevorhafen. (Alle Fotos zu diesem Beitrag:
Christian Ostersehlte)
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Kriegsmarine erbaute, ebenfalls dampfbetriebene
Tonnenleger LaNcEooG nach Bremerhaven. Die-
ser wurde 1968 durch den bei der Norderwerft
in Hamburg entstandenen Neubau Bruno ILLiNG
abgelost, der fiir Jahrzehnte bis 2012 das Er-
scheinungsbild der Auf3enweser mitprigte. 2012
lieferte Fassmer in Berne als neuen Tonnenleger
fiir Unter- und Auflenweser die NORDERGRUNDE ab.
Sie ist Teil einer Serie von drei Schiffen fiir den
Bund. Die beiden Schwesterschiffe AMRUMBANK
(2011) und Scumiic (2013) sind auf Amrum und
in Wilhelmshaven stationiert.

Die Daten der NORDERGRONDE: 499 BRZ, Linge
iiber Alles 43,29 m, Breite iiber Alles 10,65 m,
Tiefgang 2,40 m, 586 t Wasserverdringung. Der
Hauptantrieb besteht aus zwei Dieselmotoren
(Fabrikat MAN) von 2x 588 kW (2x 800 PS).
Sie wirken auf zwei achtern angeordnete Voith-
Schneider-Propeller, die wiederum, zusammen
mit einem Bugstrahlruder im Vorschiff, dem Ton-
nenleger eine optimale Mandvrierfihigkeit ver-
leihen und fiir eine maximale Geschwindigkeit
von 12 Knoten sorgen. Neu ist die Anordnung des
Tonnendecks. Im Gegensatz zu den Vorginger-
schiffen befindet es sich nicht mittschiffs/vorn,

Die Spierentonne 40 wird angehoben. Im Vordergrund der Kranfiihrer mit seinem Bedie-

nungspanel.
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sondern achtern. Diese Konfiguration fand schon
in den 1980er-Jahren bei finnischen und hollin-
dischen Tonnenlegern Eingang. Der Tonnenkran
der NoRDERGRUNDE kann 12 t heben. Der Einsatz-
bereich des Schiffes erstreckt sich von der Eisen-
bahnbriicke in Bremen bis zur Schliisseltonne in
der Auflenweser, eventuell bis Helgoland. Meist
werden von Montag bis Freitag tagsiiber Einsitze
durchgefiihrt, nur selten ist man mehrere Tage
unterwegs. Als plattbodiges Schiff mit begrenztem
Tiefgang kann die NorDERGRONDE auch in flachem
Wattfahrwasser operieren.

Am Morgen des 2. September 2019 traf ich piinkt-
lich gegen 7:00 Uhr am Geestevorhafen ein und
konnte nach einer kurzen BegriifSung im Amt an
Bord gehen. Die siebenkopfige Besatzung (Ka-
pitin, ein Offizier, Maschinist und vier Mann
Deckscrew) begegnete mir freundlich. Als ,,Ba-
degast auf einem Arbeitsschiff muss man wissen,
wie man sich an Bord bewegt, denn ein Tonnen-
leger ist kein Kreuzfahrtschiff. Man soll zwar auf
die Menschen zugehen, darf ihnen aber bei der
Arbeit moglichst nicht im Wege stehen und hat
alle Sicherheitsanweisungen genau zu beachten.
So legte ich eine aufblasbare Rettungsweste an,
die sich aber bequem
am Korper tragen liefs.
Gegen 7:30 Uhr liefen
wir aus. Es war ein
schoner, nicht mehr
so heifler Spitsom-
mertag mit einer viel-
gestaltigen Wolkenbil-
dung. In der Mittags-
stunde, schon auf der
Riickfahrt, sollten wir
noch eine harmlose
Windhose iiber But-
jadingen ausmachen.
Der Wind wehte mit
Stirke 5 aus Siidwest,
angenehme Bedingun-
gen also. An der Co-
lumbuskaje passierten
wir zwei Kreuzfahrt-
schiffe, dann die Con-

S |



tainerriesen an der Stromkaje, neben denen un-
ser Tonnenleger winzig wirkte. Doch ohne des-
sen alltdgliche Arbeit hitten diese Bremerhaven
gar nicht anlaufen konnen.

Etwa eine Stunde nach dem Auslaufen kam
die rote (Backbord) Spierentonne 40 in Sicht,
und wir gingen an Steuerbord lingsseits. Nun
trat der Kran in Aktion. Im Gegensatz zur BRuNo
ILNG, wo der Kranfiihrer von einem mit dem
Kran fest verbundenen Steuerstand aus arbeitete,
trigt das zustindige Besatzungsmitglied auf der
NorDERGRUNDE ein Bedienungspanel am Korper,
kann sich frei bewegen und jeweils eine optimale
Sichtposition einnehmen. Die Tonne wurde an-
gehoben, so dass auch noch ein Stiick der Kette
zu sehen war, und dann begann mit einem Hoch-
druck-Wasserschlauch das Reinigen des Unter-
wasserkorpers und eines Teils der Kette vom Be-
wuchs. Mehr als verstindlich, dass ich wihrend
dieser Arbeiten das Tonnendeck nicht betreten
durfte, doch boten sich mir vom Briickendeck
aus geniigend Ausblicke nach achtern.

Nach einer Viertelstunde konnte die Tonne wie-
der zu Wasser gelassen werden und versackte
achteraus, wihrend wir weiter in die Wesermiin-
dung hinausfuhren.

das voriiber. Danach folgten noch zwei Reede-
Begrenzungstonnen (F-Reede 1 und 5), die un-
ter Wasser ebenfalls einigen Bewuchs angesetzt
hatten. Dem wurde in der beschriebenen Weise
mit dem Hochdruck-Wasserschlauch zu Leibe
geriickt. Die Arbeitsergebnisse wurden auf der
Briicke gewissenhaft in einer Computerdatei fest-
gehalten. Mit alledem hatte ich einen instruktiven
Einblick in die Haupttitigkeit eines Tonnenlegers
bekommen.

Kurz danach war um 10:30 Uhr noch eine Feu-
erloschiibung angesetzt. Die NORDERGRUNDE kann
gasdicht gefahren werden und verfiigt iiber zwei
Feuerloschmonitore mit einer Loschleistung von
jeweils 600 m3/h, wovon einer zehn Meter aus-
fahrbar ist. Ein Spriihvorhang zum Eigenschutz
kann iiber Diisen ebenfalls aktiviert, bei gemein-
samen Einsitzen mit der Bremerhavener Feuer-
wehr ein 20-Fuf$-Loschcontainer auf dem Achter-
deck untergebracht werden. Die eindrucksvolle
Ubung, bei der sich sogar ein Regenbogen bil-
dete, verfolgte ich vom Briickenhaus. Schlieflich
wurde der Riickmarsch angetreten. Gegen 14:30
Uhr machten wir wieder in Geestevorhafen am
Tonnenhof fest. Ein eindrucksvoller Tag!

An Backbord waren
die Leuchttiirme Rob-
benplate (1924) und
Hohe Weg (1856), vo-
raus war Tegelerplate
(1966) auszumachen.
Etwa 20 Minuten spi-
ter erreichten wir die
rote Leuchttonne 30.
Auch diese wurde an
Steuerbord vom Kran
zunichst angehoben,
dann der Tonnenkor-
per gereinigt. Diese
Tonne wurde an Bord
genommen und ab-
gesetzt, wo die Rei-
nigungsarbeiten fort-
gesetzt wurden. Nach
20 Minuten war auch

Die Tonne F-Reede 1 wird von Bewuchs gereinigt.
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W Detlef Brinkmann

Tod vor Tahiti

Rudolf von Willemoes-Suhm nimmt teil an der Challenger-Expedition 1872-1876

Sie war eine Forschungsreise der Superlative, die
aufwendigste Expedition ihrer Zeit. Und sie war
ein Unternehmen der Gegensitze: ein nationales
Prestigeobjekt Grof3britanniens gleichermafien
wie ein Manifest internationaler Zusammenarbeit
in der Wissenschaft. Die Challenger-Expedition
stand am Beginn der hoffnungsvollen Karriere
eines jungen deutschen Zoologen und beendete
sie zugleich durch seinen tragischen Tod.

Rudolf von Willemoes-Suhm wurde am 11. Sep-
tember 1847 in Gliickstadt geboren und wuchs
wohlbehiitet im Kreis einer gut situierten Familie
auf. Sein Vater machte als Jurist Karriere und
brachte es bis zum Landrat in Rendsburg und
Segeberg, seine Mutter entstammte dem hol-
steinischen Adelsgeschlecht von Qualen. Seine
Schulzeit verbrachte Rudolf in Hamburg, wo er

Rudolf von Willemoes-Suhm (1847-1875).
(Zeichnung des Verf.)
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das Gymnasium Johanneum besuchte. Schon in
diesen Jahren entwickelte sich sein naturwis-
senschaftliches Interesse. Als Schiiler machte er
bereits mit Publikationen iiber die Vogelwelt in
der Fachzeitschrift ,,.Der Zoologische Garten* auf
sich aufmerksam. Mit dem im Mérz 1866 erlang-
ten Abitur immatrikulierte er sich im April fiir
das Studium der Jurisprudenz an der Universitit
Bonn. Die Juristerei entsprach indes iiberhaupt
nicht seinen Neigungen. Noch zum Wintersemes-
ter wechselte er daher an die Universitit Miin-
chen, um Zoologie zu studieren. Dort wurde er
Schiiler von Professor Carl Theodor Ernst von
Siebold, einem Mitbegriinder der ,,Zeitschrift fiir
wissenschaftliche Zoologie“.

1870 promovierte von Willemoes-Suhm mit einer
Dissertation iiber die Anatomie bestimmter Para-
siten zum Doktor der Philosophie und verbrachte
den Sommer in Kiel, um dort die Fauna der Kieler
Bucht zu studieren. Die Einberufung zum Hessi-
schen Husarenregiment in Kassel unterbrach seine
wissenschaftliche Titigkeit nur temporir. Denn
schon kurz nach seiner Dienstzeit folgte er einer
Aufforderung von Siebolds, in Miinchen zu ha-
bilitieren. So wurde Rudolf von Willemoes-Suhm
bereits im Alter von 24 Jahren am 18. Dezember
1871 Privatdozent. ,Das war die Lebensstellung,
nach der sein Sehnen gegangen war. Im Fluge hatte
er erreicht, was der Seele des Knaben als ideales
Ziel vorgeschwebt, und die Lebenshahn lag heiter
und reiche Friichte versprechend vor ihm“, ur-
teilte spéter der Zoologe Professor Karl Wilhelm
von Kupffer, den er in Kiel kennengelernt hatte.

Im folgenden Jahr schlief}t sich von Willemoes-
Suhm einer Expedition zu den Firder-Inseln
an, auf denen er zoologische Untersuchungen
durchfiihrt. Das dénische Expeditionsschiff
PHOENIX legt im Oktober 1872 auf der Riickfahrt
in Edinburgh an. Dort kommt es zu einer fol-
genschweren Begegnung: Von Willemoes-Suhm



HMS CHaLLENGER. (Aus: The Report of the Scientific Results of the Exploring Voyage of HMS Challenger during the years

1873-1876. London 1885—1895)

nutzt die Gelegenheit, Professor Charles Wyville
Thomsen einen Besuch abzustatten. Was er noch
nicht weif}: Thomsen ist der wissenschaftliche
Leiter der Challenger-Expedition. Der Professor
ist von dem jungen Deutschen so angetan, dass er
ihm spontan anbietet, die Expedition als Zoologe
z7u begleiten. Fiir Thomsen kommt der Besucher
ohnehin zur rechten Zeit, muss er doch einen
Ausfall kompensieren.

Rudolf von Willemoes-Suhm ist von der Aussicht
auf eine Forschungsreise begeistert. Nachdem
sich ein weiterer britischer Wissenschaftler fiir
ihn verwendet hat, kann er in seinem Brief vom
20. Oktober seiner Mutter stolz vermelden: ,,Diese
Nacht empfing ich per Telegraph die Nachricht,
dass die englische Admiralitit mich zum Zoologen
an Bord des Challenger bestimmt habe ... ich
habe die nichsten drei Jahre den Vorteil, in einem
Haus zu wohnen, das sich langsam, aber sicher
um alle fiinf Weltteile bewegt.*

Das Schiff, das am 21. Dezember 1872 unter dem
Kommando von Kapitin George Nares den Hafen
von Portsmouth verlisst, bietet aufSerlich den ge-

wohnten Anblick eines britischen Kriegsschiffes.
Die CHALLENGER wurde 1858 bei Woolwich Dock-
yard in London im Auftrag der Royal Navy erbaut.
Die als Vollschiff getakelte dreimastige Korvette
ist mit einer Zweizylinderdampfmaschine als
Hilfsantrieb ausgestattet, deren 400 PS das Schiff
bis auf 10,7 kn beschleunigen konnen. Die Linge
iiber alles betriigt 68,66 m, die Breite 12,29 m
und der Tiefgang maximal 5,74 m.

Dass die CHALLENGER eigens fiir Forschungszwecke
entsandt und dafiir umgebaut und ausgestattet
wurde, offenbart sich erst auf den zweiten Blick:
Auf dem Deck ist eine Plattform installiert, die zu
Forschungsarbeiten genutzt werden kann, ohne
dass sich Seeleute und Wissenschaftler gegensei-
tig behindern. Die wesentlichen Verdnderungen
aber findet man unter Deck: Um Platz fiir ein
Laboratorium zu schaffen, sind von den ehemals
18 Kanonen nur zwei verblieben. In einem Brief
an seinen Lehrmeister Professor von Siebold
schwirmt der junge Forscher von den komfor-
tablen, nach dem seinerzeitigen Stand der Tech-
nik eingerichteten Arbeitsbedingungen:
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., Wir haben in diesem einst von Kanonen ein-
genommenen Raum am Fenster einen grofien
Arbeitstisch mit einer Reihe von Fichern in der
Mitte und mit Schrauben zur Befestigung der Mi-
kroskope, rechts und links sind an den Winden
grofSe Schrinke und Schubladen, alle mit Fi-
chern versehen, in denen die Ihnen wohlbekann-
ten Gerite auf das zweckmifigste untergebracht
sind. An der Decke sieht man Botanisiertrom-
meln, Harpunen, grofle Zylinder fiir Seefedern
etc. An der Wand ist ein Hahn angebracht, aus
dem Spiritus ausliduft, der in einem hinter der-
selben angebrachten groflen Reservoir sich be-
findet, Waschtisch, Wasserbehilter und Pflanzen-
presse vervollstindigen das Mobiliar. Dies ist also
der Raum, der hauptsichlich mikroskopischen
Arbeiten und der Aufbewahrung niederer Tiere
geweiht ist. Fiir die Zubereitung der hoheren
Tiere, sowie fiir das Aufsuchen von Eingeweide-
wiirmern wird noch auf dem Deck ein anderer
Platz angewiesen werden. Was die Mikroskope
anbelangt, so interessiert Sie vielleicht die ge-

troffene Auswahl: Wir haben drei Hartnack, vier
Merz, eine Winkel (Gottingen), ein Smith & Beck
Binokularinstrument, ein Ross, ein Priparier-
mikroskop von Zeiss, einfache Mikroskope zum
Priparieren, Lupen etc. Beim Arbeiten erweisen
sich gewisse mit Nickel plattierte Pinzetten und
Scheren, welche nicht rosten, als ganz vorziig-
lich, denn wie alle, die am Meer gearbeitet ha-
ben, wissen, ist das Rosten der Instrumente ein
groRRer Ubelstand.

Begeistert zeigt er sich auch von der Bibliothek,
die alle relevanten Werke der Wissenschaftsge-
biete zur Erforschung der Meere beherbergt.
Denn das ist genau der Auftrag der CHALLENGER:
die Erfassung der physikalischen und chemi-
schen Bedingungen der Tiefsee, u.a. der Tiefe,
Temperatur, Wasserstromung, Ablagerungen und
organischen Lebens. Um diesen Auftrag best-
moglich erfiillen zu konnen, hatte die Admiralitéit
Thomsen generds alle Wiinsche erfiillt. Dass man
schnell dazu iiberging, mithilfe der vorziiglichen
Arbeitsbedingungen die wissenschaftliche Arbeit
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aufzunehmen, schildert der junge Forscher seiner
Mutter schon zehn Tage nach Expeditionsbeginn:

,Heute haben wir den ganzen Tag an sehr wert-
vollen Sachen gearbeitet, die die Dampf-Dredge-
maschine gestern aus 1127 Faden Tiefe nach
vier Stunden Arbeit heraufbrachte. Glinzender,
kleiner Fisch, von sonderbarster Form, und ein
fast durchsichtiger Seestern von schonstem Rot,
auflerdem verschiedene Krabben und Wiirmer.
Dann gibt es sehr viel zu tun. Das Schiff schaukelt
zwa, zittert aber selbst unter Dampf nicht, sodass
ich sogar meine Zeichnungen wihrend der Fahrt
ausfiihren konnte.“

Sofern es das Wetter zuldsst, wird tiglich das
Dredschnetz ausgefahren. Mit grofler Neugierde
wartet der junge Zoologe dann darauf, was es
nach dem Einholen an Uberraschungen birgt, die
neues, bis dato unbekanntes Leben offenbaren.
Wiederum seiner Mutter schildert er in einem
Brief vom 2. Februar 1873:

,Liebe Mutter!

Es ist ein schoner Sonntagmorgen, die Sonne
scheint warm, ich habe die Winterkleider mit
meinem blauen Drillanzug vertauscht. Wir sind
jetzt den Dersertas gegeniiber, wilden Felsenei-
landen, und werden wohl morgen friih in Fun-
chal auf Madeira eintreffen. Wir segelten von Gib-
raltar nordwestlich und wihlten spiter die Route,
welche ein von England nach St. Thomas zu le-
gendes Kabel nehmen soll, fiir das Sondierungen
vorgenommen werden. Die vergangene Woche
verging auf See bei schonem Wetter ohne jegliche
Stiirme, sodass wir dreimal mit dem Netz in gro-
3en Tiefen fischen konnten und dabei die herr-
lichsten Sachen erhielten. So brachte z.B. gestern
die Dredge einen drei Fuf langen Polypen her-
auf, der bisher nur aus einem Exemplar des vo-
rigen Jahrhunderts und aus einem anderen, das
eine schwedische Expedition an die Oberfliche
beférderte, bekannt war. Das Tier wurde abends
gefischt und phosphoreszierte glinzend, sodass
die Farben untersucht werden konnten.

Es gibt nun mit allen neuen Sachen sehr viel
Arbeit, die morgens schon um sieben beginnt
und, wenn die Dredge aus grof3er Tiefe herauf-
kommt, oft bis abends zehn Uhr wihrt. Ich erhielt

im Anfang der Woche ein herrliches Objekt zur
Bearbeitung, ndmlich eine drei Zoll lange Krabbe
mit zollgroflen Augen, die neu ist und, was noch
wichtiger, bei ihrer grof3en Durchsichtigkeit den
sehr interessanten anatomischen Bau gut erken-
nen lisst. Ich arbeite mit grofer Liebe daran; der
Zeichner verfertigte mir zwei sehr schone grof3e
Tafeln und die Arbeit ist so weit gediehen, dass
sie von Teneriffa schon nach England abgehen
kann. Thomsen will sie an Huxley senden, damit
dieser sie der Royal Society fiir deren Zeitschrift
JTransactions’ iibergebe. Interessante Objekte
dieser Art wird es viele geben, und es ist ein
wahres Vergniigen, mit solchen Mitteln, mit so
schonem Material und einem Kiinstler zu arbei-
ten, der rasch alle Sachen auf glinzende Art zu
Papier bringt. Ich habe im Laboratorium eine
sehr angenehme Stellung, da Professor Thomsen
mir die besten Sachen, wenn er sie nicht selbst
braucht, gewShnlich iibergibt. Mit Mr. Buchanan,
dem Chemiker, bin ich unter den ,Philosophers’,
wie wir hier auf dem Schiffe genannt werden, am
meisten zusammen, wenn wir an Land gehen.”
Noch ahnt er nicht, dass die von ihm beschrie-
bene Krabbe dereinst seinen Namen tragen wird.
Von den Gewissern um Madeira segelt die CHAL-
LENGER auf westlichem Kurs iiber die Karibikinsel
St. Thomas bis nach Bermuda. Dort pflegt von
Willemoes-Suhm einen freundschaftlichen Um-
gang mit Prinz Louis von Battenberg, der auf der
H.M.S. RovaL AirreD seinen Dienst versieht und
es geniefit, fernab des europiischen Kontinents
einen Gesprichspartner in seiner Muttersprache
gefunden zu haben.

Nach einem Abstecher in nordliche Gefilde zum
kanadischen Halifax reist man zuriick iiber Ber-
muda, um entlang der brasilianischen Kiiste
schliefllich Kurs auf die Siidspitze des afrikani-
schen Kontinents zu nehmen. Als sie auf der Insel
Tristan da Cunha einen Zwischenstopp einlegen,
erfahren sie von den englischen Inselbewohnern,
dass sich auf Inaccessible Island zwei Deutsche
niedergelassen haben. Da es seit Monaten keine
Nachrichten von ihnen gibt, entschlieft sich Kapi-
tan Nares, ihr Schicksal zu erkunden. Auf der nur
25 Seemeilen entfernten Nachbarinsel werden
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die beiden auch prompt angetroffen. Sie stellen
sich als die beiden Briider Friedrich und Gustav
Stoltenhoff aus Aachen vor. Gustav hatte 1871 als
Seemann auf dem kanadischen Schiff Beacon LiGHT
vor Tristan da Cunha Schiffbruch erlitten. Die In-
sel gefiel ihm so gut, dass er sich entschloss, dort-
hin zuriickzukehren. In der Heimat iiberzeugte
er seinen glteren Bruder, ihn zu begleiten. Sie be-
absichtigten, dort mit Robbenfang ihren Lebens-
unterhalt zu bestreiten. Da ihnen die Bewohner
von Tristan da Cunha jedoch nicht wohlgesonnen
waren, lebten sie auf Inaccessible Island allein
und isoliert. Weil sie alles, was sie zum Uberleben
bendtigten, auf der Insel produzieren und erwirt-
schaften mussten, war ihr Leben entsprechend
hart und entbehrungsreich. Sie bendtigen daher
keine lange Bedenkzeit, als ihnen Kapitin Nares
anbietet, sie nach Kapstadt mitzunehmen.

Dort legt die Expedition eine mehrwichige Pause
ein, und die Forscher nutzen die Gelegenheit, sich
mit ansissigen Gelehrten auszutauschen. Doch
schon bald wird die Reise fortgesetzt. Anfang des
Jahres befindet sich die CHALLENGER im siidlichen
Indischen Ozean. Wihrend die stiirmische See
und die schroffen Ufer der Crozetinseln noch
den Zutritt verweigern, zeigen sich die Kerguelen-
Inseln gastfreundlicher und lassen eine Landung
zu. Der junge deutsche Zoologe zeigt sich von
der hiesigen Fauna fasziniert: unzihlige Robben,
insbesondere See-Elefanten, Konigspinguine und
ihre Verwandten, vielerlei Vogelarten wie die hei-
mische Kerguelenseeschwalbe sowie Zehntau-
sende von Enten, die in grof3er Zahl die Vorrats-
kammern fiillen werden.

Thomsens Auftrag sieht vor, auch die antarkti-
schen Gewisser zu erforschen, so dass Nares
einen siidostlichen Kurs einschligt. Zur groflen
Freude des jungen Zoologen fordert das Dred-
schen weitere, unbekannte Krabbenarten ans Ta-
geslicht. Doch als das Packeis und die Eisberge
immer zahlreicher, grofer und bedrohlicher
werden, entscheidet Kapitin Nares, das siidliche
Eismeer Richtung Australien zu verlassen. Uber
die Eisberge vor der siidlichen Eisbarriere ver-
merkt von Willemoes-Suhm in seinem Tagebuch:
,Die ersten Berge kamen uns auf dem 60. Brei-
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tengrad zu Gesicht, und von da bis zu 66°40', den
siidlichsten Punkt, den wir erreichten, nahmen
sie fortwihrend an Zahl zu, endlich uns von allen
Seiten zu mehr als 100 umringend. Bald gleichen
sie flachen, einformigen Eissohlen, bald herrli-
chen Burgen mit Tiirmen und Zinnen, Erkern
und Schie3scharten. In ihren Hohlen, in die die
See brausend hineinfihrt, spiegelt sich das herr-
lichste Blau, und alle Schattierungen von Griin
und Blau sieht man in ihren bald grof3eren, bald
kleineren Rissen und Lochern. Thr Fundament,
d.h. der unter dem Wasser liegende Teil, ist von
diesem aufs schonste zu Pfeilern abgerundet. Thr
oberer Teil zeigt oft gerade Schichtung, wenn der
plattenformige Berg noch keine Schicksale erlebt
hat, oder gerade und schiefe Richtung nebenein-
ander, wenn etwa eine umgestiirzte Hilfte neben
der anderen geblieben ist. Die meisten Eisberge
indessen, und das soll sie von den nordischen
scharf unterscheiden, sind reine Tafelberge, nicht
hoher als 100-235 Fuf8. Dem Auge erscheinen
sie allerdings viel hoher, aber jenes ist das Ergeb-
nis unserer Messungen. Die Erscheinung dieser
Eisberge hat auf der See, wo man nur braune
Inselfelsen zu sehen gewohnt ist, etwas Feenhaftes
und erinnert unwillkiirlich an schone, grellweifle
Operndekorationen, wie das Darwin auch von der
tropischen Landschaft Bahias behauptet.“

In Australien warten wirmere Gefilde, so dass
man sich in Sydney einen sechswichigen Aufent-
halt gonnt. Wie schon am Kap suchen die For-
scher auch hier den Austausch mit heimischen
Gelehrten. Schliellich wird die Fahrt nach Neu-
seeland fortgesetzt, dessen beide Hauptinseln die
CHALLENGER durch die Cook-Strafle passiert. Nun
liegt die Siidsee vor ihnen, die als wesentliches
Forschungs-Terrain vorgesehen ist. Die Natiirlich-
keit der Bewohner Tongas und Fidschis inspiriert
den Zoologen, anthropologische Eindriicke zu
notieren: Mit erstaunlicher Weitsicht vertraut er
sie Professor Siebold an: ,,... moge Konig George
einen Nachfolger finden, der die nationale Unab-
héingigkeit wahrt und die schwere Kunst versteht,
sein Volk nicht zu schnell zu zivilisieren. Nur so
wird die auf allen Inseln vor sich gehende Entvol-
kerung wenigstens verlangsamt werden.



Papua-Neuguinea und die Molukken hinter sich
lassend, hat die CHaiENGER nunmehr Kurs auf
Hongkong zu nehmen. Dort wird sie im Dezem-
ber 1874 ihren Kapitin verlieren. Denn Nares ist
von der britischen Admiralitit abberufen worden,
um eine Arktisexpedition zu leiten. Seine Aufgabe
iibernimmt Kapitin Frank Thurle Thomsen von der
H.M.S Mobgsty. Der beordert das Schiff an den
Philippinen und der Nordkiiste Papua-Neuguineas
vorbei erneut in die Siidsee zu den Karolineninseln.
wZwischen den Karolinen, die von den Philip-
pinen aus weit und kontinuierlich nach Osten
streichen, und den senkrecht daraufstehenden
Marianen, die als eine Kette von Vulkanen von
der Siidkiiste Japans sich an die Bonin-Inseln an-
schlieflen, fanden wir nun die grofite bisher ge-
messene Tiefe, nimlich 4450 Faden. [...] Nach
dreimonatiger Fahrt (seit Hongkong) liefen wir
endlich am 11. April in die Bucht von Yeddo ein
und ankerten vor Yokohama.“ Soweit die briefli-
che Information an Siebold.

Seiner Mutter schildert von Willemoes-Suhm
seine Eindriicke von Japan, das er als ,,das kurio-
seste Land der Welt“ empfindet. Die Zerrissenheit
des Landes, das sich lange gegen den fremden
Einfluss stemmte, den Kampf schlieflich verlor
und nunmehr zwischen den gegensiitzlichen Po-
len asiatischer Traditionen und einem westlich
geprigten, merkantilen Imperialismus pendelt,
beeindruckt den jungen Forscher zutiefst.

Im Juli 1875 bricht die CHALLENGER nach Hawaii
auf, denn in Honolulu ist ein mehrwochiger
Aufenthalt vorgesehen. Im August geht es weiter
Richtung Tahiti; doch das Ziel aller Siidseetriume
wird der junge Deutsche nicht mehr erreichen.
Am 9. September wird er plotzlich von heftigem
Fieber befallen. Ein in Honolulu erlittener Insek-
tenstich im Gesicht verursacht einen Infekt, der
Stich wichst zum Geschwiir heran und verur-
sacht eine Wundrose. Das hohe Fieber zwingt den
vollig Entkrifteten ins Bett, er fingt an zu delirie-
ren. Zwei Tage nach seinem 28. Geburtstag stirbt
Rudolf von Willemoes-Suhm am 13. September
1875 rund 400 Seemeilen vor Tahiti.

Trotz der Bestiirzung iiber den Tod des beliebten
jungen Wissenschaftlers werden die Forschungen

an Bord fortgesetzt. Als die CHALLENGER am 24.
Mai 1876 nach Portsmouth zuriickkehrt, kann
das Forscherteam auf einen riesigen Fundus wis-
senschaftlicher Ergebnisse blicken. Man hat den
tiefsten bis dato bekannten Punkt der Erde mit
8.184 Metern vermessen, den Beweis angetreten,
dass es auch in iiber 1.000 Meter Tiefe noch
Leben gibt, dabei viele neue Arten entdeckt, das
Geheimnis der Meeresstromungen geliiftet und
viele Erkenntnisse iiber die Beschaffenheit des
Meeresbodens gewonnen. Die Aufarbeitung und
Veroffentlichung des Expeditionswerkes wird
sich iiber fast zwei Jahrzehnte bis 1895 hinzie-
hen. Weltweit bleiben die Forschungsergebnisse
fiir viele Wissenschaftler iiber Jahrzehnte die
wichtigste Grundlage der Meeresforschung. Dass
daran auch ein deutscher Forscher beteiligt war,
riickte schnell aus dem Fokus der Offentlichkeit
und ist nur noch wenigen Experten bekannt. Sein
Werk aber wird, wo es wie bei der Krabbe Wil-
lemoesia leptodactylo seinen Namen trigt, noch
fiir lange Zeit erhalten bleiben.

Die nach Willemoes-Suhm benannte Krabbenart Wille-
moesia leptodactylo. (Zeichnung des Verf.)
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m Marleen von Bargen und Martin P. M. Weiss

,Sea Changes —

Welt und Meer im Wandel*

Eine Sonderausstellung am DSM zu den Auswirkungen des Klimawandels

,Wem gehort das Meer? Diese und andere Fra-
gen hat das Ausstellungsteam Besuchern in der
im November 2019 eroffneten Sonderausstellung
,Sea Changes* gestellt. ,,.Den Meerjungfrauen®,
liest man zum Beispiel an der Wand, auf der Ant-
worten notiert werden konnen. Aber auch nach-
denkliche Kommentare sind dort zu finden, wie
beispielsweise diese Anmerkung: ,Frage nicht,
wem die Insel gehort, sondern warum derjenige
die Insel haben will.“ Ziel dieses interaktiven Be-
reiches der Sonderausstellung ist es, Besucher
mithilfe von Informationen, Erlduterungen und
Fragestellungen in aktuelle Diskussionen rund
um das Meer und seinen Wandel einzubinden.

,Welt und Meer im Wandel“ ist das Thema der
Sonderausstellung, in der der Zusammenhang
von Klima- und Meereswandel mit einer besonde-
ren Beriicksichtigung auf die Polarregionen the-
matisiert wird. Ausgehend von Objekten aus der

Sammlung des DSM beleuchtet die Ausstellung
anhand von drei exemplarischen Themenberei-
chen die politischen, 6konomischen und 6kolo-
gischen Folgen des Meereswandels. Eine Leitidee
dabei war, nicht allein Forschungsergebnisse zu
prisentieren, sondern auch Schlaglichter auf
die wissenschaftlichen Methoden zu werfen, auf
deren Basis Aussagen zum Klima- und Meeres-
wandel getroffen werden. So sind in der Ausstel-
lung beispielsweise historische wissenschaftliche
Instrumente zu besichtigen oder ein Sediment-
bohrkern, der 1991 mit dem Forschungsschiff
PorarsTERN am Nordpol gezogen wurde.

Im Eingangsbereich erwartet die Besucher eine
grofle Weltkugel. Diese zeigt, wie aktuellen wis-
senschaftlichen Berechnungsmodellen zufolge
Versauerung, Erwirmung und Meeresspiegelan-
stieg die Meere in Zukunft verindern werden und
wie sich diese Prozesse auf das Leben der Men-

Eingangsbereich der Sonderausstellung zu den Auswirkungen des Klimawandels auf Meere und Polarregionen.
(Alle Fotos zu diesem Beitrag: Martin P. M. Weiss)
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schen weltweit auswirken. Als Beispiele dienen
Bremerhaven und das Siidsee-Atoll Kiribati. Der
erste Themenbereich ,Meereswandel und Polar-
regionen‘ vermittelt den dramatischen Riickgang
des Meereises seit den 1970er-Jahren und zeigt
auf, welche 6konomischen und politischen Fol-
gen sich beispielsweise aus der Befahrbarkeit
der Ost-West-Passage oder der Zuginglichkeit zu
neuen Rohstoffquellen ergeben.

Die Relevanz, die gerade die Schifffahrt fiir Er-
kenntnisse zum Klimawandel hat, wird insbeson-
dere im zweiten Themenbereich ,,Meereswandel
und Schifffahrt“ hervorgehoben. Hier werden
schiffbautechnische Innovationen ebenso thema-
tisiert wie Ereignisse und Ergebnisse aus der iiber
150-jahrigen Geschichte der Polarforschung.
Veranschaulicht werden sie u.a. anhand zentraler
Modelle von Expeditions- bzw. Forschungsschif-
fen aus der reichhaltigen Modellsammlung des
DSM. Neben den Modellen der Forschungsschiffe
GRONMIAND und POLARSTERN ist auch das bisher in
der Ausstellung nicht gezeigte Modell der Sciwa-
BENLAND zu sehen, die 1938/39 in der Antarktis
zum Einsatz kam.

Der dritte Themenbereich ,Meereswandel und
Okosysteme* behandelt die Auswirkungen von
Meeresversauerung und -erwirmung. Am Bei-

spiel der Wanderung von Krill wird thematisiert,
wie die Verdnderung von Nahrungsquellen Aus-
wirkungen auf das gesamte marine Okosystem
hat, aber auch auf die Menschen, die am und
vom Meer leben, wie z.B. die Inuit. Prisentiert
werden in diesem Zusammenhang auch die Er-
gebnisse aktueller Forschungen zur Verinderung
von Fischbestinden und deren Verbreitungs-
gebieten, die wir dank der Unterstiitzung des
Thiinen-Instituts fiir Seefischerei verwenden
durften. Ein weiterer Aspekt dieses Themenbe-
reiches ist die Verunreinigung des Meeres durch
Plastikmiill.

Anlass zur Konzipierung der Ausstellung ,Sea
Changes” gaben mehrere Faktoren. Die gesell-
schaftlichen und politischen Diskussionen iiber
die Folgen des Klimawandels, die nicht zuletzt
durch die Fridays-for-Future-Demonstrationen
ihren Ausdruck finden, boten einen guten An-
kniipfungspunkt, das Forschungs- und Ausstel-
lungsprogramm des DSM ,,Mensch & Meer* mit
dem aktuell relevanten Thema des Meereswan-
dels zu verkniipfen. Die vom Alfred-Wegener-
Institut Helmholtz-Zentrum fiir Polar- und Mee-
resforschung (AWI) koordinierte und medial auf
grofles Interesse stoflende MOSAiC-Expedition
ins Nordpolarmeer ermoglichte es uns, die

Einer der interaktiven Bereiche der Sonderausstellung ,Sea Changes* wird geprégt von einer Vielzahl von Kommentaren
zur Frage ,,Wem gehort das Meer?*.
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Sammlung und die am Museum betriebene For-
schung zur Forschungsschifffahrt einer interes-
sierten Offentlichkeit zu prisentieren und tiefer-
gehende Informationen sowie eine historische
Kontextualisierung der Polarforschung zu bieten.
Ein weiteres wissenschaftspolitisches Ereignis
war die Vertffentlichung des Sonderberichts des
Weltklimarats zu den Ozeanen und den Polarre-
gionen im September 2019. Dieser Bericht, der
iiber mehrere Jahre vorbereitet worden war, fand
ebenfalls prominent Eingang in die Sonderaus-
stellung.

Der Bericht des Weltklimarats wiederum war
der Anlass fiir eine Kooperation des DSM mit
dem Polar Museum der Universitit Cambridge.
In der Zusammenarbeit wurde die Frage disku-
tiert, wie der Klimawandel in Museen darstellbar
sein konnte. Ein Stipendium der Leibniz-Gemein-
schaft ermoglichte einen Forschungsaufenthalt
sowohl einer Kuratorin des Polar Museum in
Bremerhaven als auch umgekehrt eines Bre-
merhavener Kurators in Cambridge. Die aus der
Zusammenarbeit gewonnenen Erfahrungen und
Erkenntnisse waren sehr wertvoll und flossen in
die Sonderausstellung ein.

Die Inhalte der Ausstellung basieren im Wesent-
lichen auf Arbeiten des Ausstellungsteams fiir die

neue semi-permanente Gesamtausstellung im
DSM. Auch viele Elemente wie der eingangs ge-
nannte interaktive Bereich, interaktive Exponate
oder ein barrierearmer Zugang iiber Tastmodelle
und Braille-Schrift, die die zukiinftigen Ausstel-
lungen am DSM kennzeichnen werden, sind bei
,Sea Changes“ umgesetzt worden. Konzeption
und Umsetzung der Ausstellung gelangen nicht
zuletzt dank der Kooperationen mit verschiede-
nen Personen und Institutionen wie dem Thiinen-
Institut und dem AWI sowie mit Unterstiitzung des
Bremer Biiros GfG/Gruppe fiir Gestaltung.

Die Ausstellung erweitert thematisch die seit
Friihjahr 2019 bestehende Sonderausstellung
zum Forschungsschiff Porarstern. Passend zum
Thema wurde die in Kooperation mit Wester-
mann Kommunikation entwickelte kiinstlerische
Lichtinstallation ,,Screening Northern Lights* ge-
zeigt, die von November 2019 bis Januar 2020 bei
Dunkelheit die Fassade des Museumsgebzudes in
eine Projektionsfliche verwandelte und Motive
des Meeres- und Klimawandels in Szene setzte.
Die Sonderausstellung ,,Sea Changes — Welt und
Meer im Wandel kann noch bis Mitte Oktober
2020 zusammen mit der Ausstellung ,,360° Po-
1ARSTERN — Eine virtuelle Forschungsexpedition‘
im Erweiterungsbau des DSM besichtigt werden.

Der Themenbereich ,,Meereswandel und Schifffahrt“ beleuchtet schiffbautechnische Innovationen sowie Ereignisse,
Methoden und Ergebnisse aus der Geschichte der Polarforschung.
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W Frederic Theis

Das Forschungsprojekt ,,Karten — Meere'

Das Deutsche Schifffahrtsmuseum ist Partner
im interdisziplindren Verbundprojekt ,Karten —
Meere. Fiir eine Geschichte der Globalisierung
vom Wasser aus“. Gefordert durch das Bundes-
ministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF),
forscht der Verbund zu Funktion und Bedeutung
historischer See- und Meereskarten wihrend der
ersten Globalisierung im 19. und friihen 20. Jahr-
hundert. In diesen Karten, so die Grundannahme,
wird jener tiefgreifende technische und materi-
elle Wandel greifbar, der seit der ersten Hilfte
des 19. Jahrhunderts neben anderen Wirtschafts-
zweigen auch die Schifffahrt und den globalen
Handel revolutionierte.

Die Teilprojekte im Verbund streuen fachlich
und perspektivisch, sie fokussieren einesteils auf
den Gebrauch von Karten auf See und im Navi-
gationsunterricht, andernteils auf die Genese der
wissenschaftlichen Ozeanographie und auf die
Interdependenzen von Kartographie und zeitge-
nossischer Literatur. Untersucht werden, neben
zahlreichen anderen, die meeresbezogenen Kar-
ten der rund 4.000 Blitter umfassenden Samm-
lung des Deutschen Schifffahrtsmuseums. Deren
typologisches Spektrum ist weit gefasst und reicht
von klassischen See- und nautischen Hilfskarten,
iiber ozeanographische Themenkarten bis hin zu
Schifffahrtsroutenkarten und solchen Exempla-
ren, die zur Hlustration historischer Ereignisse an-
gefertigt wurden. Letztendlich soll eine Geschichte
der globalen Umbriiche im 19. und frithen 20.
Jahrhundert aus einer maritimen Perspektive er-
zahlt werden — vom Wasser aus und an(-hand
von) Karten. Weitere Partner im Projekt sind das
Forschungszentrum und die Forschungsbibliothek
Gotha der Universitit Erfurt sowie das Institut fiir
Geschichtswissenschaft der Universitit Bremen,
wobei ein besonderes Augenmerk auf der Forde-
rung des wissenschaftlichen Nachwuchses liegt.
Wo und wie wurden die mannigfaltigen, die Meere
und Schifffahrt betreffenden Wandlungsprozesse,

¢

wie die Praxis der Meeresnutzung durch den
Menschen, in Karten visualisiert? Wie konnen
diese Prozesse — riickblickend — nachvollzogen
werden? Die folgende exemplarische Darstellung
vermag es vielleicht, das Potential aufzeigen, das
in Kartenblittern verborgen liegen kann.

Seekarten der AufRenweser

vom 17. bis 19. Jahrhundert

Die Weser und ihr Astuar zur Nordsee waren seit
dem Mittelalter Bremens wichtigste Handels-
strafle, merkantile Pulsader einer Stadt, deren
Blick seit ihrer Griindung zum Meer gegangen
war. Dieser Schifffahrtsweg, der sich heute von
Bremerhaven rund 34 Seemeilen zur Nordsee
hin erstreckt, war danach seit dem 19. Jahrhun-
dert Bremens Tor zur Welt (und ist es immer
noch: siehe Diskussion um die Weservertiefung
2020). Dabei war die Aulenweser nur scheinbar
ein offenes Gewisser. Tatsichlich handelte es sich
um ein Gewirr von Fahrrinnen und Sand- oder
Kiesbiinken, von schiffbaren Haupt- und Neben-
armen einerseits und solchen andererseits, die
fiir groflere, tiefgehende Handelsschiffe ginz-
lich unpassierbar waren. Gezeiten, Stiirme und
menschlicher Eingriff taten ihren Teil dazu, die
Lage und Tiefe der Fahrrinnen héufig und stark zu
verdndern. Seezeichen im sowie neben dem Fahr-
wasser machten gleichwohl die Schifffahrt zu ei-
nem kalkulierbaren Risiko. Diese Tonnen, Baken,
Leuchtfeuer und anderen Markierungen kamen
seit der Friihen Neuzeit auch in den gedruckten
Seekarten zur Darstellung, die als Navigationsmit-
tel an Bord der Schiffe mitgefiihrt wurden.

So zeigt die 1690 erstmals publizierte ,,Paskaart
vande Iade, Weser en Elve* die Miindungsgebiete
dieser Fliisse in die Nordsee. Das gesiidete Kar-
tenblatt (Siiden ist oben), welches nach unseren
heutigen Sehgewohnheiten auf dem Kopf zu stehen
scheint, bildet bekannte Sandbinke der Auf3en-
weser wie den Roten Sand und Hohe Weg in ihren
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Noch einmal knapp 90 Jahre
jiinger ist die amtliche Karte
der ,Miindungen der Jade,
Weser & Elbe*, die 1878 durch
das Hydrographische Bureau
der Kaiserlichen Admiralitéit zu
Berlin herausgegeben wurde.
Deutlich sind die Verlaufsin-
derungen des Fahrwassers
gegeniiber den ilteren Karten
zu erkennen, die einesteils den
natiirlichen Versandungen, an-
dernteils dem GrofSenwachs-
tum der Schiffe Rechnung
tragen sollten. Mit Tonnen
markiert war nun das ostlich
unter dem Wurster Land ver-
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,Paskaart vande lade, Weser en Elve“, loannes van Keulen, Amsterdam 1690.

(DSM; Sign. 12 V1 80)

Konturen prizise ab. Die schwarzen und weifden
Fahrwassertonnen sind so in der Karte verzeich-
net, dass das Fahrwasser als solches eindeutig
auszumachen ist. Nordlich Roter Sand ist, mit ei-
nem X bezeichnet, die Schliisseltonne eingetragen,
die seit 1664 ausliegende Ansteuerungstonne,
nach der sich die von See kommenden Schiffer bei
ihrer Fahrt zur Weser hin zuerst zu richten hatten.
Diese Schliisseltonne ist auch Ansteuerungszei-
chen in der rund 100 Jahre jiingeren ,,Carte der
Weser und Jade* von 1791. In diesem auf den Bre-
mer Barsemeister Johan Mensing zuriickgehenden
Blatt markiert die Tonne mit dem Bremer Hoheits-
zeichen den Beginn der Steuerbordtonnenreihe
fiir die einfahrenden Schiffe. Mensings Seekarte
war ganz zweifellos als Navigationshilfe erdacht
und produziert worden. Hier lduft die Fahrrinne
unter Alte Mellum und Hohe Weg und setzt sich
siidlich davon zwischen dem Budjadinger Land
und Langliitjen-Sand fort. Wahrscheinlich wurde
die Karte beim Gebrauch an Bord jeweils so ge-
dreht, dass das vorausliegende Seegebiet oben zu
liegen kam, ein Verfahren, welches den Bezug zwi-
schen Schiff, Karte und Meeresumgebung spiirbar
vereinfacht haben muss.
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laufende Hauptfahrwasser, der
sogenannte Wurster Arm, eine
seinerzeit bis zu 15 Meter tiefe
Fahrrinne, welche die Durch-
fahrt auch groflerer Dampfer erlaubte. Dagegen
war das iltere, bis ins spite 18. Jahrhundert ge-
nutzte Fahrwasser unter der Budjadinger Kiiste
teils bis auf 1,5 Meter Tiefe versandet und fiir die
Grofschifffahrt der Zeit nicht mehr zugénglich.

Diese Karten, in Stil, Farbe und Detailtiefe durch-
aus verschieden, waren gewiss niemals gemein-
sam als Navigationsmittel an Bord eines Schiffes.
Ungeachtet der mannigfaltigen visuellen Unter-
schiede ist ihnen aber doch gemeinsam, dass sie
den Schiffern die jeweils aktuellen Verhiltnisse
auf der Aulenweser, Sinde und schiffbare Fahr-
rinnen, kenntlich machten und die Schiffer mit-
hin befihigten, sicher und effizient zu navigieren.
Riickblickend lassen uns diese Karten nachvollzie-
hen, wie sich Bremens wichtigste Handelsstrafle
im Laufe von zweihundert Jahren verdndert hat
und wie diesem Wandel schifffahrtsamtlich und
eben auch kartographisch entsprochen wurde.

Die Routenkarte einer Reise
nach Australien und zuriick
Bremen — Sydney! Wihrend diese Stidte in der
direkten Linie (nur) rund 8.800 Seemeilen tren-
nen, ist der tatsichliche Seeweg ungleich linger.



»Carte der Weser und Jade*“, Johan Mensing, Bremen 1791.
(DSM; Sign. 12V174)




Norddeutscher Lloyil,
Bremenmn.

S B ] : =5
] a
S

I AU S THAL FENL

e D

»Routenkarte THURINGEN“, NDL-Blankokarte, Bremen 1911. (DSM; Sign. | 1 VIIl 73)

Jedoch existierten schon im friihen 20. Jahrhun-
dert Linienverbindungen von Bremen nach dem
fiinften Kontinent. Die ,Routenkarte THURINGEN
des Norddeutschen Lloyd zeigt die Strecke einer
Handelsreise des gleichnamigen Dampfers von
Bremen nach Sydney und zuriick nach Bremer-
haven im Jahr 1911. Die THURINGEN, 1906 bei der
AG Weser in Bremen gebaut, war eines von sechs
Schiffen der Franken-Klasse, welche der Lloyd seit
Mitte des Jahrzehnts im lukrativen Verkehr mit
Australien einsetzte. Mittels winziger Aufkleber in
den Farben des Deutschen Reiches sind die Et-
male der Seereise, die vom 28. Februar bis 10.
August dauerte, in der Karte dokumentiert. War
die Ausreise des Einschornsteiners, die dritte ei-
nes nicht namentlich genannten Kapitins, iiber
den Atlantik und um das Kap der Guten Hoff-
nung erfolgt, so ging die Heimreise iiber Nieder-
ldndisch-Indien (heute Indonesien), das Rote
Meer, den Suezkanal und das Mittelmeer. Ins-
gesamt wurden im genannten Zeitraum 28.791
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Seemeilen (53.321 Kilometer) zuriickgelegt. Das
Blatt fiigt sich in eine Serie dhnlicher Routenkar-
ten aus den Jahren 1910 und 1911, welche die
Regelmifigkeit der NDL-Verbindung nach Down
Under belegen. Zwischen 1906 und 1911 stieg
das gesamte deutsche Einfuhrvolumen aus Aus-
tralien von 175 auf 248 Millionen Mark, wobei die
australische Wolle wichtigstes Transportgut war.

Arbeitsstand und Ausblick

Im bisherigen Projektverlauf haben sich die Wis-
senschaftlerinnen und Wissenschaftler des For-
schungsverbundes zu mehreren gemeinsamen
Studienphasen an den Karten in Bremerhaven
und Gotha zusammengefunden. Erste Befunde
wurden auf Tagungen im In- und Ausland prisen-
tiert und in Fachkreisen zur Diskussion gestellt.
Ab dem 17. Juli 2020 werden Ergebnisse des For-
schungsprojektes der Ausstellung ,, KARTEN WIS-
SEN MEER* im Haus der Wissenschaft in Bremen
zu sehen sein (siehe auch S. 32 dieser Ausgabe).



W Sven Bergmann, Philipp Grassel und Felix Otte

Den Gefahren alter Munition
auf den Grund gehen: Das Projekt

,North Sea Wrecks*

,Es ist anzunehmen, dass noch bis zu 1,6 Mio. t
konventionelle Munition in deutschen Gewissern
der Nord- und Ostsee vorhanden sind, davon rund
1.300.000 t allein im Nordseebereich. (Bund/
Linder-Messprogramm fiir die Meeresumwelt von
Nord- und Ostsee [BLMP]: Munitionsbelastung
der deutschen Meeresgewisser — Bestandsauf-
nahme und Empfehlungen. Stand 2011)

Es gehort zu den Wahrheiten eines jeden Krieges,
dass dessen Altlasten auch Generationen nach
Kriegsende immer wieder zutage treten konnen.
Diese Altlasten konnen sowohl immaterieller,
z.B. Traumata, als auch materieller Natur sein
und stellen eine dauerhafte gesellschaftliche und
okologische Herausforderung dar. Im Folgenden
wird ein Forschungsprojekt vorgestellt, dass sich
auf den ersten Blick lediglich mit den militd-
rischen, also materiellen Hinterlassenschaften
von Kriegen im maritimen Raum beschiftigt.
Dennoch zeigt sich bei genauerem Hinsehen,
dass sich gerade durch die wissenschaftliche
Beschiftigung mit explosivem Kriegserbe der
Blick zwangliufig auch auf die politische und
gesamtgesellschaftliche Verantwortung bei der
Austragung militirischer Konflikte richtet. Diese
tiefergehende Betrachtung beinhaltet nicht nur
die Aufarbeitung der historischen Fakten zu mi-
litarischen Riickstéinden oder den wissenschaft-
lichen Nachweis des unmittelbaren Gefahrenpo-
tentials derselben, sondern auch die andauernde
Vermittlung des Themas in die gesellschaftspoliti-
sche Offentlichkeit.

Munitions- bzw. Militdraltlasten im marinen
Raum sind weltweit ein nicht zu unterschétzender
Beitrag zur Verschmutzung und Kontamination
der Meere. Zwar sind sie in groflem Maf3e eine

Folge der beiden Weltkriege des letzten Jahrhun-
derts, jedoch wird die Problematik durch Mu-
nitionsverklappungen jiingerer Zeiten verstirkt.
Spricht man von militdrischen Altlasten, werden
damit gemeinhin konventionelle und chemische
Kampfmittel assoziiert. Diese konnen wiederum
als Restbestiickung militérischer Wracks, als in-
tentional ausgebrachte stationdre Waffen (z.B.
Seeminen) und als grof¥flichig verklappte Mu-
nitionsreste identifiziert werden. In diesen Fillen
ist von ,,nichtexplodierter Munition* oder ,,Unex-
ploded Ordnance* (UXO) zu sprechen. Vor allem
in Munitionsverklappungsgebieten ist es dariiber
hinaus nicht ungewohnlich, neben UXOs (z.B.
Spreng- und Gasgranaten unterschiedlichen Kali-
bers, Torpedosprengkopfen, Minen unterschied-
lichen Typs, Kleinkalibermunition etc.) auch
freiliegende Einzelkomponenten von Munition zu
finden. So liegen in manchen Gebieten etwa TNT
in Form von Schiewolle oder Phosphor in Form
harzformiger Riickstéinde auf dem Meeresboden.
Dadurch treten diese Stoffe direkt in Kontakt mit
der marinen Umwelt.

Unabhiingig davon, ob die Kampfmittelkompo-
nenten nun exponiert auf dem Meeresgrund lie-
gen oder verrostende Metallhiillen die Munitions-
reste noch teilweise abschirmen, wirken die che-
mischen Verbindungen und Abbauprodukte, etwa
von TNT, nachweislich toxisch auf die umgebende
Flora und Fauna des Meeres. Weitere Gefahren-
stoffe, wie etwa die Treib- und Schmierstoffe von
Schiffen oder atomare und chemische Abfille, er-
ginzen die Gesamtproblematik der Meeres- und
Umweltverschmutzung, sind jedoch nicht zwangs-
laufig und dezidiert militdrischer Natur.

Im Gebiet der Nordsee, die fiir das Projekt das
zu untersuchende Forschungsgebiet darstellt,

Deutsche Schiffahrt 1.2020 25



Gestapelte 120-mm-Granaten eines QF-Mk IX-Schiffsge-
schiitzes auf einem Wrack vor der belgischen Kiiste.
(Foto: © Vlaams Instituut voor de Zee)

fanden bisher nur wenige und wenn nur national
begrenzte Forschungen zu militirischen Altlas-
ten statt. Dabei ist der Grund der Nordsee mut-
maflich mit Hunderten militdrischer Schiffs- und
Flugzeugwracks belastet. Allein in den deutschen
Hoheitsgewissern inklusive der Ausschlieflichen
Wirtschaftszone (AWZ) ist mit mindestens 120
militdrischen Wracks aus der Zeit des Ersten
Weltkrieges bis in die 1960er-Jahre zu rechnen.
Wie das eingangs genannte Zitat nahelegt, sind
dariiber hinaus allein in den deutschen Nordsee-
gewissern noch Mengen von bis zu 1,3 Millionen

Tonnen konventioneller Munition anzunehmen.

Im Projekt ,,North Sea Wrecks — An Opportunity
for Blue Growth: Healthy Environment, Shipping,
Energy Production and -transmission“ (NSW)
untersuchen Wissenschaftlerinnen und Wissen-
schaftler verschiedener Disziplinen nun mithilfe
grenz- und forschungsiibergreifender Methoden
das Gefihrdungspotential der Kriegswracks, der
verklappten Munition und der daraus resultieren-
den Umweltverschmutzung in der Nordsee. Mit
diesem Anspruch ist es als Pionierprojekt fiir den
Nordseeraum anzusehen und verfiigt iiber einen
Haushalt von 4 Millionen Euro. Davon werden
50 % aus dem EU-Interreg-Programm ,North Sea
Region* gefordert. Ahnliche Forschungsprojekte
mit einem vergleichbaren Schwerpunkt bzw. glei-
chen Fragestellungen sind bereits im Ostseeraum
durchgefiihrt worden und dienen dem NSW-
Projekt als Grundlagen sowie wissenschaftliche
Referenzpunkte. Zu nennen sind hier etwa die
Projekte CHEMSEA, DAIMON und UDEMM. Auch
ist fiir den deutschsprachigen Raum die Arbeit
des BLANO (Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft
fiir Nord- und Ostsee)-Expertenkreises , Muni-
tion im Meer“, der dem schleswig-holsteinischen
Ministerium fiir Energiewende, Landwirtschaft,
Umwelt, Natur und Digitalisierung (MELUND)
angegliedert ist, hervorzuheben. Dieser Exper-
tenkreis fungiert als beratendes Gremium fiir das
NSW-Projekt und beschiiftigt sich schon seit meh-

Multibeam-Scan eines U-Bootes vor der niederléndischen Kiiste. (Foto: © NHL Stenden Hogeschool)
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reren Jahren mit diesem Thema. Er hat das Ziel,
ein ,,gemeinsames Lagebild iiber alle Arten von
Munition in den deutschen Meeresgewssern auf
Grundlage aller derzeit bekannten Informationen
zu schaffen, eine Situationsbewertung vorzuneh-
men und auf dieser Basis Empfehlungen auszu-
sprechen (BLMP: Meeresumwelt Aktuell Nord-
und Ostsee. Kurzbericht 2011/3). Das Projekt
»North Sea Wrecks* stiitzt sich demnach auf ein
breites Spektrum von Vorarbeiten und Experten-
wissen, um seine Forschungsfragen bearbeiten
zu konnen.

Dem Deutschen Schifffahrtsmuseum obliegt die
Leitung des Forschungsprojektes und es koor-
diniert, iiber einen Zeitraum von insgesamt vier
Jahren, die Zusammenarbeit der europiischen
Partner; unterstiitzt wird es hierbei von OKER-
Consulting — European and Regional Innovation.
Zu den Projektpartnern gehoren das Alfred-
Wegener-Institut Helmholtz-Zentrum fiir Po-
lar- und Meeresforschung (AWI), das belgische
Vlaams Instituut voor de Zee (VLIZ), das De-
partment of Geoscience der dinischen Arhus
University, die niederldndische Stichting NHL
Stenden Hogeschool — Maritiem Instituut Willem
Barentsz, die EGEOS GmbH aus Kiel und die nie-
derldndische Periplus Consultancy BV, das nor-
wegische Forsvarets forskningsinstitutt sowie das
Institut fiir Toxikologie und Pharmakologie am
Universititsklinikum Schleswig-Holstein (UKSH).
Erste Untersuchungen von Kriegswracks vor der
belgischen Kiiste, bei denen umliegende Sedi-
mente sowie die ortliche marine Flora und Fauna
beprobt wurden, sind durch das Vlaams Instituut
voor de Zee bereits im Jahr 2019 vorgenommen
worden. Die ermittelten Daten werden durch
weitere Beprobungen in niederlindischen, deut-
schen und dénischen Gewissern erginzt. Erste
Beprobungsfahrten in den deutschen Gewéssern
werden unter der Leitung des AWI und mit Beteili-
gung des DSM im Mai des Jahres 2020 stattfinden.
Die zukiinftigen Forschungsergebnisse lassen
zum einen eine konkrete Gefahrenbewertung
bestimmter Meeresbereiche fiir regionale, na-
tionale, aber auch internationale umwelt- und
wirtschaftspolitische Fragestellungen zu. Zum

anderen werden die Forschungsergebnisse fiir
eine fundierte Sensibilisierungskampagne ge-
nutzt. Hierzu wird, federfiihrend durch das DSM,
eine Wanderausstellung erarbeitet, die an meh-
reren europdischen Standorten zu sehen sein
wird. Mit dieser Ausstellung werden sowohl die
Ergebnisse der Forschung als auch das Thema
der Wrack- und Munitionsreste im Meer in die
Offentlichkeit getragen. Die Ausstellung richtet
sich neben der breiten Offentlichkeit auch an po-
litische Entscheidungstriger, um das Thema auf
die Agenda politischer Debatten zu bringen. Nach
ihrer Wanderung wird die Ausstellung als Teil des
neuen semi-permanenten Ausstellungskonzeptes
im Deutschen Schifffahrtsmuseum zu sehen sein.
Damit erfihrt das Thema der zerfallenden Kriegs-
wracks und der sich zersetzenden Munition im
Meer — sowie ihrer politischen und historischen
Aufarbeitung — eine nachhaltige und lang anhal-
tende Prisenz.

Weitere Informationen im Internet:

e https://www.schleswig-holstein.de/DE/UX0/
uxo_node.html

e https://www.dsm.museum/forschung/
forschungsprojekte/north-sea-wrecks/

e https://northsearegion.eu/nsw/

e https://www.leopoldina.org/uploads/tx_
leopublication/2019_Diskussionspapier_
Spuren_unter_Wasser_web.pdf

Projektpartner beim Kick-off-Meeting am DSM.
(Foto: © DSM)
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W Reinhard A. Krause und Martin P. M. Weiss

Die Expeditionstagebiicher von METEOR-
Kapitin Fritz A. Spiefd (1924—1927)

Das DSM ist Eigentiimer einer ungewohnlichen
Tagebuchreihe (4 Hefte/Kladden), die der Ka-
pitin des Forschungs- und Vermessungsschiffes
METEOR, Fritz A. Spiefl (1881-1959), wihrend
der ,Deutschen Atlantischen Expedition“ in den
Jahren 1924-1927 geschrieben hat. Eine Transli-
teration dieser rund 800 Seiten umfassenden Auf-
zeichnungen, die in einer durchaus individuellen
— sprich: selbst fiir Experten sehr schlecht lesba-
ren — Handschrift vorliegen, konnte im vergange-
nen Jahr dank grof8ziigiger finanzieller Unterstiit-
zung des Fordervereins abgeschlossen werden.

Das zentrale Motiv der ,,Deutschen Atlantischen
Expedition war die systematische ozeanogra-
phische Erfassung des Atlantiks, die der Mee-
resforscher Alfred Merz (1880—1925) zunichst
fiir den Pazifik formuliert und propagiert hatte.
Trotz finanzieller Unterstiitzung der Notgemein-
schaft der deutschen Wissenschaft und der Ma-
rine wire eine Erkundung des Pazifiks jedoch zu
teuer geworden. Der zentrale Punkt seines Pro-

Fritz SpieB und Alfred Merz (im Vordergrund) mit weiteren Besatzungsmitgliedern.
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gramms war die Aufnahme der Stromungs- und
Temperaturverhiltnisse der Weltmeere, die nicht
zuletzt mit der Topographie des Meeresbodens
eng korreliert sind. Auf der Basis entsprechen-
der Messungen lief3e sich die Rolle der Ozeane
fir die globale Energieverteilung beschreiben,
und selbstverstindlich wire dieses nicht nur ein
Beitrag zur Geophysik, sondern auch eine Hilfe
bei der Erforschung der geologischen Geschichte
des Globus.

Die Entschliisselung der Topographie des Mee-
resbodens hatte bei den historischen Expediti-
onen stets im Zentrum der Arbeiten gestanden,
allerdings konnten die technischen Schwierigkei-
ten nie zufriedenstellend iiberwunden werden.
Anders auf der Mereor-Expedition: Dort wurde
erstmalig ein neues Verfahren zur Tiefenlotung
angewandt, das quasi kontinuierliche Messun-
gen bei fahrendem Schiff ermdglichte. An Bord
befanden sich gleich zwei der hydroakustischen
Innovationen, mit denen die Laufzeit von Schallsi-
gnalen zum Meeresboden
gemessen und in Tiefen-
werte umgerechnet wird,
ndmlich Lote der Firmen
HAtlas“ und ,Signal“. In
der Praxis wurden etwa
alle 20 Minuten Lotun-
gen vorgenommen, Wwas
einer rdumlichen Auflo-
sung von etwa 2 sm ent-
spricht. Anzumerken ist,
dass sich an beiden Seiten
Vorkante Briicke ,Lucas“-
Lotmaschinen (Drahtlote)
befanden, die, auf Station
eingesetzt, zur Kontrolle
der akustischen Lote ver-
wendet wurden.



Die Summe der Lotungen ermdglichte eine we-
sentlich verbesserte Darstellung der Topogra-
phie des Atlantiks gegeniiber den Tiefenkarten
von Groll aus den Jahren 1911/25. Aber auch
in der Meteorologie und in der Ozeanographie
brachte die Expedition neue Erkenntnisse: Ins-
besondere konnte die zu Beginn der Expedition
noch weithin akzeptierte Vorstellung, die Stro-
mungsverhiltnisse der Hemisphiren seien je-
weils unabhingig voneinander, mit den Daten der
Expedition widerlegt werden.

Wihrend bereits viel iiber die Details der For-
schung und den Ablauf der Reise bekannt war,
gibt das Tagebuch der gesamten Expedition weit-
aus mehr Relief. Nicht zuletzt schildert Spiefd
auch das Sozialleben an Bord. Man erféihrt bei-
spielsweise immer wieder iiber die Eskapaden
des Expeditionshunds ,,Puppchen®. Spief3 freut
sich an dem Begleiter und wundert sich, es sei
»hicht zu glauben, was so ein Tierchen zusam-
menschléft” (S. 111). Eher amiisiert ist er spiter
dariiber, wie der Hund ,bitterlich“ weint und

,beschamt“ ist, nachdem der sich bei einem
Landgang auf Santa Maria auf Sal verlaufen hat
und erst abends wiedergefunden wird (S. 795).
Auch werden wissenschaftliche Erfolge gefeiert.
So notiert Spief} am Ende eines Tages im Som-
mer 1926: , Abends feiern wir im Laboratorium
die Rekordgrundprobe mit einem durchaus
chemischen Gliihwein, in chemischen Retorten
auf elektrischen Kochern gekocht u. in Jenaer
(feuerfesten) Glisern serviert. Er schmeckt, aus
argentinischen Rotwein gebraut, ganz delikat.“
Und er fiigt hinzu: ,,Gemiitlich, Raum ist in der
kleinsten Hiitte!* (S. 122).

Aber auch die dramatischen Seiten der Expedi-
tion werden geschildert. So mag man sich kaum
vorstellen, welche Strapazen der Expeditions-
leiter Merz erfuhr, als wegen seiner schweren
Erkrankung, an der er wenige Wochen spiter
sterben sollte, beschlossen wurde, den nichs-
ten Hafen anzulaufen, um ihn in ein Kranken-
haus zu bringen, das Expeditionsschiff jedoch
wegen starken Winds nicht schnell vorankommt
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MEeTeoR, das Expeditionsschiff der Deutschen Atlantischen Expedition.
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mer einer Veranstaltung
hitte ,,sich furchtbar auf-
geregt, daf3 die Landes-
farben schwarz-rot-gold
fehlen u. macht am ande-
ren Tag beim Gesandten
einen Riesenkrach, un-
schon auf die Deutschen
schimpfend* (S. 98).

Interessant ist in dieser
Hinsicht auch, dass Spief3
sich sehr unzufrieden
iiber den Film &uflert,
der von der Reise ge-

Zeichnung einer Sanfte in Freetown aus dem Tagebuch von Fritz SpieB (S. 657).

und ,starke Stampfbewegungen macht“. Spief3
kommentiert: ,,Sehr schade, mochte im Interesse
des Kranken moglichst schnell nach B[uenos]
Alires] kommen“, und verfiigt, dass ,,Prof Merz
im Schiffslazarett untergebracht [wird], wo es
erheblich ruhiger ist und die Bewegungen am
Drehpunkt liegen (S. 102).

Der Tod Merz’ dnderte auch die Verhiltnisse an
Bord, weil Spie3 daraufhin die alleinige Leitung
der Expedition — also die nautische und die wis-
senschaftliche — erhielt. Aus dem Tagebuch wird
deutlich, wie Spiefd sehr darauf achtete, dass
die Beteiligung der Marine an der Expedition
deutlich sichtbar wurde. Als der Gouverneur
von Kapstadt beispielsweise Spied und acht Wis-
senschaftler zum Friihstiick einlud, lief Spiefd
ihm ,,nahelegen, daf} die Offiziere im gleichen
Maf3e an der Expedition beteiligt seien wie die
Wissenschaftl[er]. Es erfolgte dann eine Ein-
ladung von 5 Wissenschaftlern u. 5 Offizieren“
(S.134).

Immer wieder ist zudem Spief3’ deutschnationale
Gesinnung erkennbar. So freut er sich immer,
wenn die schwarz-weif3-rote Flagge gehisst wer-
den kann, und mokiert sich bei einem Aufenthalt
auf La Plata beispielsweise dariiber, ein Teilneh-
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macht wurde, nachdem
eine erste Version der
Besatzung vorgefiihrt wird. Er notiert: ,,Abends
wird in der Messe der ,Meteorfilm vorgefiihrt,
der von der Ufa gewaltig zurechtgestutzt u. falsch
zusammen geklebt worden ist. Ich habe dagegen
dienstlich u. in Brief an Conrad protestiert. Wir
stehen bereits in lebhaftem F[ern] T[elegramm]
Verkehr mit Berlin“ (S. 312).

Eine Besonderheit des Tagebuchs sind auflerdem
Zeichnungen, die Spief3 sehr talentiert angefertigt
hat. In Freetown zum Beispiel beschreibt er die
Sinften, die dort verwendet wurden, und fiigt die
abgebildete Zeichnung hinzu.

Im Rahmen dieses Beitrags konnen nur Schlag-
lichter auf die Reichhaltigkeit des Tagebuchs ge-
worfen werden. Durch die Transliteration ist es
nun der Forschung zugéinglich gemacht worden
und wird nicht nur im Rahmen der Forschungen
des DSM zur Geschichte der Forschungsschiff-
fahrt weiter ausgewertet, sondern auch in die
neue Ausstellung integriert werden. Im Zuge der
Recherchen ist auerdem ein weiteres Tagebuch
des Biologen und dienstiltesten Wissenschaftlers
an Bord Ernst Hentschel im Archiv des Meeres-
museums in Stralsund zum Vorschein gekommen
— ein Vergleich der beiden Tagebiicher liegt auf
der Hand.



W Erik Hoops

Notizen aus dem DSM

SeuTE DEERN konstruktiver Totalschaden
Nach umfassender Begutachtung hat ein Gut-
achterkonsortium im Oktober 2019 Kkonstatiert,
dass die Ende August gesunkene und anschlie-
Rend gehobene Seute DeerN als konstruktiver
Totalschaden anzusehen ist. Der Stiftungsrat des
DSM hat daraufhin beschlossen, die Bark sach-
und fachgerecht zuriickzubauen, was einer Auf-
gabe des 100 Jahre alten Schiffes gleichkommt.
Der Riickbau soll am siidlichen Ende des Alten
Hafens an der Baltimore-Pier erfolgen. Dieser
Bereich wird derzeit fiir das Verholen der Seute
DEERN vorbereitet, deren Masten bereits demon-
tiert wurden.

Wechsel an der Spitze des Kuratoriums
Nach 18-jihriger Amtszeit ist Dr. Manfred Ernst
am 3. Mirz 2020 aus Altersgriinden als Vorsit-
zender des Kuratoriums zur Forderung des Deut-
schen Schiffahrtsmuseums e.V., einem der Stifter
des DSM, zuriickgetreten. Zu seinem Nachfolger
wurde Peter Klett, Vorsitzender des Vorstandes
der Weser-Elbe Sparkasse, gewihlt.

»Screening Northern Lights“ setzt Zeichen
Nach zweimaliger Verlingerung ist die erfolg-
reiche Medieninstallation ,,Screening Northern
Lights Ende Januar 2020 beendet worden. Die
begleitend zur Sonderausstellung ,,Sea Changes*
(siehe auch S. 18-20 dieser Ausgabe) gezeigte
Ilumination im Auflenbereich des DSM lockte
viele Interessierte an, die sich auch in Form ge-
fiihrter Abendspazierginge dem Thema Klima-
und Meereswandel annihern konnten.

Deutsches Schiffahrtsarchiv 40 erschienen
Ende vergangenen Jahres wurde der 527 Seiten
starke Band 40 des wissenschaftlichen Jahrbuchs
des DSM ausgeliefert. Die Ausgabe umfasst neun
Beitrige aus den Bereichen Binnenschifffahrt,
Schiff- und Bootsbau, Navigationsgeschichte, Po-
lar- und Meeresforschung sowie maritime Volks-
kunde, auflerdem eine biografische Wiirdigung
des Bremer Seefahrtschuldirektors Arthur Breu-
sing. Der Band ist fiir 23,50 Euro im DSM, beim
Oceanum Verlag sowie im Buchhandel erhiltlich
(ISBN 978-3-86927-040-1).

Das Dach das Bangert-Baus als Projektionsfléche: So faszinierte ,Screening Northern Lights“ nicht nur Einheimische,
sondern auch viele auswartige Besucher. (Foto: Hauke Dressler/DSM)
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Grundsteinlegung fiir Forschungsdepot

Am 6. November 2019 wurde der Grundstein fiir
das neue dreistockige Forschungsdepot des DSM
im Fischereihafen gelegt, das kiinftig Archivalien
und Museumsobjekte beherbergen und bessere
Moglichkeiten zu deren Erhalt und Erforschung
bieten soll (vgl. DEUTSCHE SCHIFFAHRT 1.2018,
S. 13-15). Auch die Nutzung der Sammlung wird
durch die Zusammenlegung von Archiv und Ma-
gazin effizienter. Die Investitionskosten belaufen
sich auf rund 8 Millionen Euro.

Forderverein engagiert sich

fiir AuRenexponate

Im Februar 2020 wurde der Hochseebergungs-
schlepper SeeraLkk fiir Konservierungs- und Mal-
arbeiten am Rumpf gedockt. Werftaufenthalte sind
auch fiir das Feuerschiff ELBE 3 und die GRONLAND
geplant. Die Instandhaltungsarbeiten an Deutsch-
lands ltestem Polarforschungsschiff werden vom
Forderverein des DSM mit einem sechsstelligen
Betrag gefordert, der mit dem Wasserstandsan-
zeiger noch ein weiteres Auflenexponat tatkriftig
unterstiitzt. Dieses technische Denkmal soll bis
zur ,,Sail Bremerhaven 2020“ im August reakti-
viert werden, zumindest nachts mithilfe farbiger
Lampen, die Wasserstand und Tide anzeigen.

Kogge trifft Playmobil

Vom 26. Juni bis zum 25. Oktober prisentiert das
DSM sein mittelalterliches Hauptexponat in einer
modernen Ausstellung. Der Playmobil-Sammler
Oliver Schaffer kontextualisiert die Geschichte
der Kogge in neuer Form und prisentiert mit
den Spielfiguren in groflen Schaulandschaften,
wie der Bau des Schiffes vonstattenging, welche
Waren transportiert wurden und wie die Kogge
konserviert wurde. Ein umfangreiches Begleit-
programm ergéinzt die Sonderausstellung.

KARTEN WISSEN MEER

In einer Sonderausstellung im Haus der Wissen-
schaft in Bremen wird ab dem 17. Juli gezeigt, wie
die Herstellung von See- und Meereskarten den
Blick des Menschen auf die Meere geprigt und ver-
dndert hat. Veranschaulicht werden nicht nur die ty-
pologische und inhaltliche Vielfalt meeresbezogener
Karten, sondern auch der Umgang mit ihnen und
ihre Rezeption. Die Ausstellung ,, KARTEN WISSEN
MEER" wird bis Oktober 2020 im Haus der Wis-
senschaft, Sandstrafle 4, in Bremen gezeigt, ehe
sie anschliefend an weiteren Orten zu sehen sein
wird. Fiihrungen durch die Sonderausstellung
finden am 4. und 18. August sowie am 1. und
15. September jeweils um 18 Uhr statt.

Informationen zu den Auswirkungen der Corona-/Covid19-Pandemie

Aufgrund der jiingsten dramatischen Entwicklungen rund um die Verbreitung des Coronavirus ist
das Deutsche Schifffahrtsmuseum seit dem 15. Mirz bis auf Weiteres geschlossen. Gleiches gilt fiir
die begehbaren Schiffe im Auenbereich.

Da die Dauer der Maf3nahmen zur Eindimmung des Virus noch nicht absehbar ist, liegt diesem
Heft auch kein Veranstaltungsprogramm bei. Aus dem gleichen Grund stehen simtliche in dieser
Ausgabe genannten Termine unter Vorbehalt. Aktuelle Informationen zur Offnungssituation sowie
zu Veranstaltungen finden Sie auf der Webseite des DSM oder im Newsletter, fiir den Sie sich unter
www.dsm.museum/newsletter anmelden konnen.

Nach Stand bei Redaktionsschluss am 17. Mirz findet die Mitgliederversammlung des Forderver-
eins am 2. Mai 2020 in der Hochschule Bremerhaven (Haus T) statt, ebenso der vorangehende
Vortrag von Biela Konig zur MOSAiC-Expedition. Simtliche {ibrigen Programmpunkte sind abgesagt.
Bis zur Mitgliederversammlung kann es weitere Anderungen geben, iiber die Sie sich per E-Mail
(rebstock@dsm.museum) oder dienstags oder donnerstags telefonisch unter 0471 / 48207-17
informieren konnen.
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. Jahrlich neu im September
N e u e B u c h e r Jetzt auch portofrei im Abo zum Sammeln!

Klaus-Peter Kiedel UCEANUM

Schiffe, Hafen und das Meer mr AZIN
Mit der Kamera an Bord zwischen Nordkap und Kapverden OCEANUM.

Das maritime Magazin
Die ganze Welt

der Seefahrt

gestern und heute.
Uber 300 Seiten

nur € 15,90

Fiir diesen Band hat Klaus-Peter Kiedel seine schdonsten Bilder
aus 40 Jahren Fotografie ausgesucht. Wir sehen Fischkutter im
Nordmeer, Lotsen an der schottischen Ostkiiste, Supertanker vor
Cornwall, Schwergutfrachter vor den Kapverden, ein Container-
schiff vor Leix@es und Kreuzfahrtschiffe an der griechischen
Kiiste — um nur ein paar Beispiele zu nennen. Einen Schwer-
punkt bildet zudem der Schiffsverkehr auf Elbe und Weser.

ISBN 978-3-86927-092-0, gebunden, 96 Seiten, Euro 24,90,
aus der Reihe ,Schifffahrt und Fotografie”

PR -

OCEANUM.
DOKUMENTATION
Mit der PEKING
um Kap Hoorn
Irving Johnsons
Tagebuch auf
deutsch und die
Biographie Kapi-
\WIEDER | tén Jiirgen Jiirs

BAR
“WEFERBEE | SBN 978-3-86927-
552-9, 152 Seiten,

Euro 17,90

MIT DER PEKING
UM KAP HOCRN

gl Wiprod

OCEANUM. Das maritime Magazin O0CEANUM. Das maritime

KOMPAKT. Seenotretter 2020 Magazin SPEZIAL. Lotsen
Von Manuel Miserok. Von Helmut Seger. Mit
Beitra Erik Dal
ISBN 978-3-86927-703-5, 96 Seiten, ... coo) on SN TaT8ge
£ 990 Harald Focke, Donatus Kulisch,
uro s, Ben Lodemann und Peer
Schmidt-Walther.
ISBN 978-3-86927-608-3,
144 Seiten, Euro 15,90
VERLAG G Karl-Heinz Hilbig, Harald Focke
“AND"UN Die Reederei Triton in Leer
UC“ Eine deutsch-niederlandische Reederei-
WWW- ocea““m geschichte 1994 bis 2019
Ode‘ TE\Q‘ ISBN 978-3-86927-430-0, 112 Seiten, Euro 29,90

102159550 % oceanum
VERLAG

Oceanum Verlag e.K. - Thienkamp 93 - D-26215 Wiefelstede - Telefon 04402 / 5 95 56 99



wespa.de/private-banking

Die Zukunft lasst sich nicht vorher-
sagen. Aber man kann schon heute
die Qualitat seines Ruhestandes
mitgestalten. Damit die Gesamt-
bilanz des Lebenswerks stimmt.

Jetzt Beratungstermin vereinbaren
unter 0471 4800-41439.

Private Banking.
Mehr als Vermdgensberatung.

& Weser-Elbe
Sparkasse






