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Probefahrt

Die ,Kormoran®, bunt tiber die Toppen geflaggt, kam hin-
ter der Fluflbiegung hervor in Sicht. In diesem Augenblick
ging der Inhaber der ,Kormoran“-Reederei Jens Hansen
zum Pier hinunter.

Er trug weder Hut noch Mantel, als wolle er den Himmel
und das Gliick beschworen. Doch gerade jetzt fielen ein
paar Tropfen, nur ein Husch von Regen, aus einer kleinen
Wolke am heiteren Himmel. Die zur Probefahrt geladenen
Giste fliichteten unter das schiitzende Dach des Wetter-
hiuschens.

Reeder Hansen stand allein auf dem Pier, als bemerke er
den Regen nicht, er achtete nicht auf die dunklen Regen-
flecken auf seinem hellen Anzug. Es durfte keinen Regen
geben auf der Probefahrt seines Schiffes.

Die Herren unter dem Regendach verbargen ihr Licheln
iiber den Aberglauben des Reeders. Wahrhaftig, er war ge-
nauso abergliubisch wie etwa der alte Seebir Hiinecke, der
mit verkniffenem Mund zum Himmel starrte und dann
mihsam mit seinen gichtigen Knochen den Pier entlang
humpelte.

Er legte dem Reeder die Hand auf die Schulter. ,Ganz ru-
hig, Jens Hansen! Dein Schiff soll mit Gliick fahren. Die
paar Tropfen von oben - vielleicht bedeuten sie ein paar
Retsen mit geringen Frachtraten. Du weiflt ja - ,Ebbe und
Flut® heifit es in der Schiffahrt. Schlechte Zeiten, gute Zei-
ten. So 1st es immer gewesen.“

Der alte Kapitin setzte an zu einer weitausholenden Rede
iiber den wechselvollen Lauf dieser Welt und der Schiffahrt
im besonderen. Hansen nickte ein paarmal hoflich zu den
Worten des Alten, der fiinf Jahrzehnte auf Schiffen der
»Kormoran“-Reederei gefahren war.




er er horte ihm nicht zu. '
Immer“ e S@:{i i(;;es elflit dem Namen verkauft
m;ezaZng:;::flf: ;wurde, wenn es ausbrannte, im Sturm auf-
?ief, immer hief der nichste Neubau oder Neuerwerb
%%:izlz:eatl.(omoran“ hatte der Reeder bei einem Zusam-
menstofl mit etnem Riesentanker s{erloren. Ein paar Minu-
cen nach der Kollision war das Schiff gesunken. Dre.lf fMann
der Besatzung waren in den Sog des sinkenden 'SChl es ge-
raten. Die tibrigen Seeleute konnten aus der ruhigen See ge-
i den.
glsi:e:e}iatte lange iiber dieses Ung!ﬁck nach'ggdac.ht. Ma.n
konnte letztlich froh sein, daf bei dleser'Kolllslon im d{-ch-
ren Nebel nicht noch der Tanker explodiert war. Das hitte
sicher noch mehr Menschenleben gekostet. MiiRig war alles
Gritbeln. Fin neues Schiff mufite gewagt werden. )
Die neue ,Kormoran® mit ihren 7000 BRT war das grofite
Schiff der Reederei. Die Versicherungssumme fir das verl?~
rene Schiff, dazu angemessener Kredit, hatten gerade fiir
diesen prichtigen Neubau gereicht. _ .
In den fiinf Jahren, die Jens Hansen seit dem Tode seines
Vaters Alleininhaber der _Kormoran“-Reederei war, hatte
er die ,Milan® (4000 BRT) und die ,Pelikan“ (5000 BBT)
bauen lassen. Auflerdem fuhren noch vier kleinere Schiffe
in der Reederei: ,Seeadler®, ,Seefalke®, ,Seemdwe” und
_Seeschwalbe®, Schiffe, die sein Vater nach dem Zweite.n
Weltkrieg gebaut oder gekauft hatte, als allmihlich die
deutsche Seeschiffahrt von den Siegermichten wieder zuge-
lassen wurde. .
Sieben gute Schiffe fuhren also in Hansens Reederei, keins
iiber zwanzig Jahre alt, der Durchschnitt jinger als zehn
Jahre. Es waren alles Motorschiffe mit modernen Einrich-
tungen.
Allerdings, bei den stindigen Erfindungen und technischen
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Neuerungen blieben immer Wiinsche fiir Umbauten und
Einbauten offen. Auch beziiglich der Gréfe der Schiffe
hitte sich Reeder Hansen hinter den Registertonnen gern
eine Null mehr gewiinscht. Er lachte bei diesem Gedanken:
40000 BRT, 50000 BRT, 70000 BRT. - Nun, solche Schiffe
fuhren uber die Meere. Sogar Schiffe von 200000 Tonnen
Tragfahigkeit, und immer grofiere wurden geplant.

Aber Reeder Hansen mufite zufrieden sein, dafl er diese
»Kormoran® mit ihren 7000 BRT hatte bauen konnen. Zu-
dem war das Schiff modern eingerichtet. Natiirlich hatte es
Radar, modernes Ladegeschirr und sogar eine halbautoma-
tische Maschinenanlage; 16 Stunden wachfrei.

Wenn seine ,Kormoran“ und auch die anderen Schiffe mit
Glick fithren, konnte er seine kleine Flotte vielleicht im -
Laufe seines Lebens verdoppeln, grofiere, immer moder-
nere Schiffe kénnte er bauen, und endlich wiirde die ,,Kor-
moran“-Reederei nicht mehr zu den kleinen Reedereien ge-
héren. Sie wiirde wetteifern kénnen mit gréfieren und
grofiten Reedereien des Kontinents.

Jens Hansen strich sich mit der Hand iiber die Augen. Da
traumte er am hellichten Tag den Traum, den alle Reeder
triumen.

Gespannt blickte Hansen seinem neuen Schiff entgegen.
Lag es gut im Wasser? Wiirde es die geforderte Geschwin-
digkeit erreichen? War die Stabilitit richtig berechnet? Alle
diese Fragen bewegten Hansen.

In einem Schiff lag so viel Hoffnung, lag so viel Gefahr.
Jetzt warfen die beiden Schlepper die Leinen los und fuh-
ren der ,Kormoran® entgegen. In weitem Bogen gegen den
Strom bugsierten sie das Schiff an den Pier.
Als erster ging Hansen iiber den ausgelegten Laufsteg an
Bord. Er begriifite Kapitin Schwinge, der das neue Schiff
fithren sollte, und wurde dann herzlich von dem Werftbe-
sitzer, einem Jugendfreund, in Empfang genommen.
Die Giste waren nun auch an Bord, aufler Freunden und
alten Kapitinen der Reederei waren es die Herren der
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Herren des Germanischen Lloyds.

o di :
Geldinstitute und die d hatte den ganzen Bau des Schiffes

Der Germanische Lloy

beaufsichtigt und es klassifiziert. .
B?:uzzlf ngrgabe des Schiffes im freien Meer und aufler-

i bis zum feierlichen
Elh dler dengcis HOhe{tsgr'enZl?c’:her Betrieb an Bord.
Flaggenwechsel, herrschte ein ziemlicher e Bt
Reeder Hansen stand neben dem Kapitin auf der Briic &
und beide lauschten auf die Gerausche der.,,Kormoran )
nicht nur auf die Maschinengeriusche. Die .erfahrengn
Minner hatten ein Ohr fiir die geheime Sprache ihres Schif-
?:dessen lieR sich der alte Kapitin Hiinecke vom 1. Offi-
sier die Radaranlage zeigen. Mifitrauisch sah er auf den ro-
rierenden Strahl auf der Sichtscheibe mit den vereinzelten
Punkten oder Strichen, die den Standort von Fahrzeugen
kennzeichneten. Mit seinen weitsichtigen Seemannsaugen
spihte er stromauf und stromab und fand bestitigt, was die
Radaranlage aussagte.
_Ich wiirde mich trotzdem lieber auf meine eigenen Augen
verlassen®, sagte der Alte zu dem jungen Offizier. , Warum
gibt es denn so viele Schiffszusammenstdfle trotz der Ra-
daranlagen?“
Der junge Offizier versuchte dem Kapitin Hinecke zu er-
kliren, mit Radar an Bord allein sei es eben nicht getan.
Die Radarinformation iiber Entfernung und Peilung eines
anderen Schiffes mufiten zu Uhrzeit, Kurs und Fahrt des
eigenen Schiffes in Beziehung gebracht werden. ,Plotten®
nannte man das in der Fachsprache. Sicher ist es nicht ein-
fach fiir den Mann auf der Briicke, gleichzeitig Ausguck zu
halten, Nebelsignale zu geben, den Ruderginger zu kon-
trollieren, das Echolot zu beobachten, das wechselnde Ra-
darbild zu verfolgen und es dabei noch auszuwerten.
Deswegen wurde inzwischen ein ,Fotoplott“-Gerit ent-
wickelt. In bestimmten Zeitabstinden wird das Radarbild
fotografiert, in Sekundenschnelle entwickelt, fixiert, gewas-
sert, getrocknet und schlieflich vergroflert auf eine Sicht-
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scheibe projiziert. Auf diese Weise hat man die Bewegun-
gen der Fahrzeuge im Radarbereich unter Kontrolle.

Aber iber ein Fotoplott verfiigte die ,Kormoran“ noch
nicht. Hiinecke meinte, Radar, Echolot und Funkpeilung
wiren auch genug an Neuerungen.

Der Schiffsoffizier verbarg sein Licheln iiber den alten See-
biren, genoff aber dann Hiineckes Verbliiffung iiber die
halbautomatische Maschinenanlage.

Der Hauptmotor wurde von einem elektrischen Fahrstand
direkt von der Briicke aus gefahren. Auch bei unbesetztem
Maschinenraum konnte die Briickenwache das einwand-
freie Arbeiten der Motoren uberwachen. Akustische Si-
gnale und Warnlampen machten auf jede Stérung in der
Maschinenanlage aufmerksam. Der Nautiker auf der
Briicke konnte an Hand der Signale sogar erkennen, ob ein
Fehler das sofortige Anhalten der Maschine erforderlich
machte oder ob es sich nur um eine kleinere Stérung han-
delte. Mit eigener Notstopp-Einrichtung konnte die Brik-
kenwache auch bei Versagen des elektrischen Fahrstandes
die Maschine sofort stoppen, ohne dafl jemand im Maschi-
nenraum war.

Nahezu empérend fand Hiinecke den vollautomatischen
Kontrolistreifen, der das Fithren eines Maschinentagebu-
ches eriibrigte. Da wurde einfach alles aufgezeichnet wie
durch Zauberei: Tag und Uhrzeit, Anderung der Drehzahl,
jeder Maschinenschaden, alle Signale.

»Da kénnen die Ingenieure ja auf der faulen Haut liegen,“
meinte der Alte grimmig.

~Konnten sie“, stimmte der Schiffsoffizier zu. ,Jedoch ver-
langt die Seeberufsgenossenschaft volle Besatzung, die sich
in Wachen von 2 x 4 Stunden abwechselt. Dabei wiirde eine
Acht-Stunden-Wache reichen, sechzehn Stunden kdnnte die
Maschine wartungsfrei laufen.“

Aber der alte Kapitin war wohl der gleichen Ansicht wie
die Seeberufsgenossenschaft, solche Erfindungen sollten
sich erst einmal bewihren. Er liefl dabei die Ausgaben sei-
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Unterkunftsraume fur

nes Reeders unbeachtet. Anstindige n
dafiir war

die Mannschaft, eine gemiitliche Kapitinskajiite,

das Geld gut angelegt.
Er stampfte auf die Briic
sitzer, auf dessen Helgen die ,
Reeder Hansen seinen Standpunkt klar machen.

Aber die beiden Herren beobachteten gerade die Steuerfi-
higkeit des Schiffes, die durch Kursinderungen nach Steu-
erbord und Backbord und durch Fahren von engen Kreisen
festgestellt wurde. '

Dann wurde gepriift, ob die kontraktlich festgelegte Ge-
schwindigkeit von 17 Knoten und der dabei festgelegte
Brennstoffverbrauch auch erreicht wurden, und zwar
wurde die Geschwindigkeit zwischen zwei Punkten, die
eine Seemeile auseinander lagen, abgestoppt.

Die beiden Herren, auch der Kapitin, die Offiziere und die
Giste gerieten durch die erfreulichen Ergebnisse in eine
Hochstimmung, die den alten Hiinecke mit seinen Beden-
ken gegen allzu neuzeitliche Einrichtungen nicht zu Worte
kommen liefS.

Mittlerweile erreichte die ,Kormoran“ die Grenze des
deutschen Hoheitsgebietes. Auflerhalb des Hoheitsgebietes
wurde die Werftflagge eingeholt, und zum Zeichen der
Ubernahme in die ,Kormoran“-Reederei hifite man die
blaugelbe Reedereiflagge.

Der Werftbesitzer driickte seinem Freunde Hansen die
Hand und lief ein Glas Sekt reichen. Die Giste dringten
sich um den Eigner und den Erbauer der ,Kormoran® und
wiinschten allzeit gliickliche Fahrt fiir das neue Schiff.
Wenn bis dahin eine gewisse Spannung an Bord geherrscht
hatte, so wurde sie jetzt abgelost durch Frohsinn und Fest-
freude.

Wagemut des Reeders und Erfindungsgeist in der Schiffs-
baukunst wurden gleicherweise gefeiert.

ke hinauf und wollte dem Werftbe-
Kormoran® gebaut war, und
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Jungfernreise

Die ,Kormoran“ machte nur cinen kleinen Seetérn, dann
lieR sie ihre Giste von einer Barkasse iibernehmen und lief
zur Jungfernreise aus.

Gern wire Reeder Hansen fiir die ganze Dauer der Jung-
fernreise an Bord der ,Kormoran“ geblicben; denn das
Schiff sollte nach Ostasien auslaufen.

Hansen dachte an die Zeit, wihrend der er alle Hifen der
Erde gesehen hatte. Er war als Supercargo mit den Schiffen
seines Vaters gefahren. Das war der Auftakt zu seiner Aus-
bildung als Reeder gewesen.

Gern wire er ein Fahrensmann geworden, hitte sich vom
Moses hochgedient bis zum Kapitin. Aber dem Erben
einer Reederei waren die Wege vorgeschrieben.

Nach den Reisen als Supercargo kam eine kaufminnische
Lehre in einem Schiffahrtskontor, dann Auslandspraxis. Er
war eineinhalb Jahre in New York gewesen, ein Jahr in
Aberdeen in Schottland. Dann trat er in die viterliche
Firma ein, und erst da begriff er, was es hief}, Tag und
Nacht hinter einer guten Ladung her zu sein, daf man hart
sein mufite gegeniiber den unaufhérlichen Angriffen auf
die Existenz, dafl man trotz allem immer wieder auf sein
Gliick vertrauen muflte. Gliick! Wahrhaftig, Glick war
Jens Hansen zugefallen.

Er hatte fiir sein neues Schiff, abgesehen von einer Basisla-
dung Eisen, eine Ladung Fertig- und Halbfertigwaren der
chemischen Industrie bekommen, Plastikartikel, Kunst-
stoffe, Polystyrol, bestimmt fiir Ostasien. Die ,Kormoran®
wiirde Colombo (Sri Lanka, ehemals Ceylon), Singapur,
Manila (Philippinen), Hongkong (China) und Yokohama
(Japan) anlaufen.
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st reine Stiickgutreise, wie sie liblicherweise

Es war eine fa :
n ausgefihrt wurde.

nur von den Linienreedereie W :
Der Ablader, eine neugegrﬁndete Spedmonsﬁrma, hatte

den Transport der Waren von der Fabrik. bi§ zum Bestim-
mungshafen in Ostasien tibernommen. Die Firma war noch
nicht an Linienreedereien geschiftlich gebunden, und so
konnte die _Kormoran®“-Reederei die Verfrachtung der G-
ter fiir eine gute Frachtrate iibernehmen. Das neue Schiff,
die ,Kormoran®, war ja eigens fir die Stiickgutfahrt ge-
baut. Hansen hoffte, dafl dies nicht das letzte derartige Ge-
schift bleiben wiirde. .

Das war wahrhaftig ein ,dicker Fisch* fiir einen Trampree-
der, der seine Schiffe iiber alle sieben Seen hetzte und wie
der Teufel hinter der armen Seele hinter einer annehmbaren

Ladung herjagen mufite. -
Wie oft mufite ein Trampschiff die Hin- oder Riickreise in

Ballast - also ohne Ladung - machen!
Aber die , Kormoran® war gut befrachtet.
Auslaufend mit Stiickgut und Eisen, heimkehrend ebenfalls

mit Stiickgut; Textilien, Fotoartikel, Fahrrider, Porzellan,
sowie mit Edelhdlzern aus den japanischen Hifen.

Das wiirde ein gutes Geschift. Die Zeiten waren zwar vor-
bei, wo ein Schiff sich in ein oder zwei Reisen freifahren
konnte, wie derzeit die groflen Segler, die durch gute
Frachten die Neubaukosten schnell wieder einfuhren.

Aber wenn diese Jungfernreise der ,Kormoran® mit Glick
ablief, dann kénnte Reeder Hansen einiges von dem aufge-
nommenen Kredit abdecken.

Wenn alles gut ginge - Eine Sorge erfiillte den Reeder:
Wiirde die in der Stiickgutfahrt wenig erfahrene Besatzung
das schwierige Stauen der Ladung richtig iiberwachen kon-
nen?

Unm sich zu iiberzeugen, dafl alles an Bord richtig lief, fuhr
Hansen mit bis Rotterdam, wo die Ladung iibernommen
werden sollte.

Noch war die , Kormoran® auf See, und er bat den Kapitin
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zu sif:h, der gerade mit dem wachhabenden Offizier sprach
Sie gingen zusammen in die Kapitinskajiite, und die fuhi :
Warme des Holzes, die cardanisch aufgehingte Lamge
iiber dem kleinen Tisch, der Ruch nach schwerem Tabak tp :
ten ebenso ihre beruhigende Wirkung wie die Sicherhezil;
und Gelassenheit von Kapitin Schwinge. Er wuflte seinen
Reeder zu uberzeugen, dafl Offiziere und Mannschaft der
,Kormoran“ der Aufgabe dieser Stiickgutreise gewachsen
warer.
Der Reeder und der Kapitin waren gleichen Alters, sie
kannten sich lange Jahre und wuflten, was einer von ,dem
anderen zu halten hatte.
Kapitin Schwinge war als junger Offizier an Bord einer
fritheren ,Kormoran“ gewesen, wahrend Jens Hansen als
Supercargo mitfuhr.
Schwinge hatte sich in der Reederei heraufgedient. Nach
Erwerb des A6-Patents - Kapitin auf grofler Fahrt - hatte
Schwinge sich wieder bei der , Kormoran“-Reederei gemel-
det, obgleich grofle Linienreedereien den tiichtigen See-
mann mit seinen Pridikatsexamen ebenfalls gern eingestellt
hatten.
Die Crew war dem Kapitin sehr zugetan; denn er hatte
eine gute Hand firr die Seeleute, gut und doch fest, er hatte
ein offenes Ohr auch fiir die privaten Anliegen der einzel-
nen. Seine Minner waren erprobt nicht nur in ,Pénen“
,,Farbe—WascheP“, »Mann-tiber-Bord-Manéver®, sie w{ir:
(lz.len auch die Ubernahme der kostbaren Ladung sorgfiltig
gberwachen, zumal ja getibte Stauer zur Verfugung stan-
en.
Beim Einlaufen in den grofien Hafen Rotterdam erschien
die ,Kormoran“ mit ihren 7000 BRT und 11000 Tonnen
Tragfihigkeit recht klein neben den dicken 7000-tdw-Erz-
frachtern und den grofien Passagier-Schiffen, die auf der
New-York-Route gefahren waren und jetzt nur noch auf
Kreuzfahrten ihr Geld verdienten. Zum Gliick brauchte
Hansens Schiff nicht erst auf Reede vor Anker zu gehen.
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Es war ein Liegeplatz frei, La'dekrﬁne standen bereit, und
auch zwei ,Ginge“ Hafenarbeiter warteten schon.

Kaum waren die Manilatrossen fest, kaum war der Lauf-
steg ausgelegt, kamen Hafenbehorden und der Makler an
Bord. Der Zoll fertigte das leere Schiff schnell ab, und der
Schiffsmakler klarierte €s ein. _

Dann konnte die Beladung beginnen. Gemeinsam mit Ka-
pitin Schwinge und dem Schiffsmakler de Halff, de{ mit
Hansen befreundet war, beobachtete der Reeder das Uber-
pehmen der ersten Ladung.

Neben dem Lukenvizen stand der junge zweite Offizier der
,Kormoran® und verglich mit seinem Stauplan, ob die Rie-
cenkiste, die der Verladekran jetzt in den Laderaum schwe-
ben lieR, richtig untergebracht war. Die Ladung mufite so
gestaut werden, dafl sie in der Reihenfolge der anzulaufen-
den Hifen griffbereit war.

Gerade dieser festgelegte Stauplan war ungewohnt fir die
Besatzung, die sonst nur an Massengutladung gewdhnt
war. Trampschiffe luden oft Massengut, also Getreide, Erz,
Kohle, Bauxit, Zement, Holz. Wenn die Ladung fiir ver-
schiedene Hifen bestimmt war, blieb es gleichgiiltig, ob der
Saugriissel des Elevators das Getreide aus der duflersten
Ecke Backbord wegsaugte oder auf der Steuerbordseite,
wenn nur die Stabilitit des Schiffes bewahrt blieb.

Stetig und ziigig ging die Beladung der ,Kormoran® voran.
Ergétzlich war anzusehen, wie der Stauer mit einer kleinen
Drehung seines Daumens den Platz im Schiff angab, wohin
der Kranfiihrer die Kisten beférdern sollte.

Einigermaflen beruhigt ging Reeder Hansen noch einmal
iiber Deck, steckte den Kopf in den Maschinenraum und
erfuhr vom ersten Ingenieur, die ,Kormoran“ habe im
Schnitt 15 Knoten gelaufen. Das war ein gutes Ergebnis. Si-
ch?r wiirde auf langen Seereisen die Marschgeschwindig-
keit von 17 Knoten erreicht werden.

Der Reeder nahm mit festem Hindedruck Abschied von
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Kapitin Schwinge. Beide wufiten, wieviel von dieser Jung-
fernreise der ,Kormoran“ abhing. =
Dann liefR Hansen sich von seinem Geschiftsfreund, dem
Schiffsmakler de Haff, zum Flugplatz bringen. Die Ma-
schine stand schon startbereit.
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Geschichte der Reederei

Gleich nach seiner Riickkehr, mitten in der Nacht, lief}
Hansen sich von dem am Flugpl.atz wartenden Fahrer zum
Kontorhaus bringen. Hm:j war nicht nach Schlafen zumute.
zu bewegend gewesen. .
11-5): rv:'rj;1gltvemr:ur schne%[ eingmal hinaufschaue"n. Mbgllc_her_
weise waren inzwischen Ladungsangebote fiir die iibrigen
Schiffe seiner Reederei eingegangen. Auﬁe'rdem lfonn.te
irgendeine Meldung von seinen Schiffen vorliegen, die sein
sofortiges Handeln notwendig machte. ’
Der Reeder wollte sogleich zu den Fernschreibern gehen,
aber dann verharrte er doch in der Empfangshalle. ‘
Hier hingen Bilder der prachtvollen Segelschiffe, der th:
per und der ersten Dampfer der ,,Kormoran.“—R_eederex,
dazu Bilder der Reeder, Hansens Vorfahren, die einander
alle mit ihren scharfgeschnittenen Gesichtern, mit ihren in
die Weite spihenden Augen dhnelten.
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Griinder der ,Kormoran“-Reedere;

Da war, in Ol gemalt, das kithne Gesicht seines Ururgrofi-
vaters. Er war der erste Jens Hansen und griindete die
»,Kormoran“-Reederei. 1780 geboren, 1875 gestorben, ein
langes Leben voller Abenteuer.

In jungen Jahren hatte dieser Jens Hansen ein »Liittschipp“
gefahren, eine Tjalk mit 20 Commerzlasten (1 Commerz-
last = 2V4 Registertonnen).

Mit dieser Tjalk segelte Jens Hansen, wie vordem seine Vi-
ter, an der Kiiste entlang, einmal mit Sand, das andere Mal
mit Heu, nichstes Mal mit Butter beladen. Das war ein ru-
higer, aber sicherer Verdienst, bis Napoleons Hischer hin-
ter Hansen her waren. Sie wufiten, oder glaubten zu wis-
sen, dafl der Schiffer unter dem Sand, unter dem Heu Fis-
ser mit englischem Whisky versteckte, auch Tee, Tabak,
Zucker, Waren, die er durch die Festlandsblockade schmug-
gelte.

Sie wollten ihn nicht gerade hingen, aber in napoleonische
Dienste wollten sie diesen tiichtigen Schiffer zwingen, da
brauchten sie solche Minner.

Jens Hansen schlug ein paar Haken, setzte seine Tjalk auf
eine Sandbank und schwamm zu einem englischen Segler
hiniiber, von dem er gerade vorher etliche Fafi Whisky
ibernommen hatte.

Der Schiffer trat in englische Dienste, bald wurde er toll-
kithner Blockadebrecher. Fortan hieR es, Kapitin Jens
Hansen segle dem Teufel ein Ohr ab.

Als Napoleons Zeit wie ein Spuk verging, segelte Jens Han-
sen heim an die Nordseekiiste, und der dickbauchige Seg-
ler, den er steuerte, war sein Eigentum. ,Kormoran®“ stand
an Bug und Heck.

Von der Fracht fiir Kaffee, Tee, Rum, Zucker, Tabak und
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Pfeffer lieR er sich einen sweiten schnelleren Segler bauen,
. «
er Pehkan . .
den nannte er ,, h immer unsicher nach dem na-

die Meere noc g
Zwar waren Das Piratengesindel der Bar-

: ] br
oleonischen Knegsauf.ru A ' :
Eareskenstaaten am Mittelmeer, Marokko, Algier, Tunis,

olis. trieb sein Unwesen bis in die Nordgee hinein. ‘
’]gg)r‘r)lzls’b?ihten sie auch Jens Hansens ,Pelikan® als Prise
auf, erschlugen die Mannschaft und verlangten tausend Ta-
5 d fiir den Kapitin. ‘
lSecrhice)lslzg:aglische Segle[:' jagten den Seer'a‘.uberq die Beute
wieder ab. Aber die jungen Seeminner waren nicht wieder
en zu erwecken.
;:;lt 1:1:121 gefahrvoll war die Seefahrt damals rpe%xr denn je.
Aber es wurden auch hohe Frachten bezahlt fiir .)ederlel La-
dung, etwa fiir den Strom von Auswanderern, die ,dritben®
ihr Gliick versuchen wollten. ,Immer fliefendes Stiickgut®
nannte die Schiffahrt diese Pioniere einer neuen Welt.
Es gab noch andere Menschenfracht: Schwarze Sklaven aus
Westafrika! Aber an dem Ungliick der Neger wollte Jens
Hansen sich nicht bereichern. Statt dessen schickte er seine
Schiffe nach Westafrika mit Messing- und Kupferwaren,
Eisendraht, knallbunten Baumwollstoffen, Glasperlen, Ma-
ria-Theresia-Talern mit der ,echten“ Jahreszahl 1780. Diese
Waren verkauften sich gut an die Schwarzen.
Heimwirts war mittlerweile Palmdl die beste Ladung ge-
worden, ein wenig Goldstaub, ein wenig Elfenbein mach-
ten die Reisen verlockend. Damast und Leinen wurde in
Westindien gebraucht. Die Riickfracht bestand aus Zucker,
Kaffee, Tabak.
Oder der Reeder lief§ seine Schiffe von Cardiff mit Kohlen
nach Singapore segeln, von dort in Ballast nach Rangoon,
zuriick von dort nach Hamburg brachten die Segler eine
volle Ladung Reis.
All diese Reisen machten andere Schiffe, andere Reedereien
auch. Aber Jens Hansens ,Kormoran“-Schiffe fuhren mit
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Gliick unter dem klugen Kopf und der festen Hand seines
Reeders. Hansen verstand es, die Liegezeiten selbst in den
faulsten Hifen Westafrikas abzukiirzen. Er lief auch seine
Segler im Winter nicht im Hafen liegen, er wich dem Win-
ter, dem Eis aus und segelte in siidlichere Breiten. Die
_Kormoran“-Schiffe brachten gute Fracht. Bald konnte
Hansen die ,Milan“ auf Kiel legen.

Und dann kamen die Seeleute mit thren von der Heuer er-
sparten Talern, und die Bauern kamen nach guten Ernten,
die Hindler und Krimer, sie alle vertrauten dem angesehe-
nen Reeder Jens Hansen ihr erspartes Geld an, grofle und
kleine Miinze, die sollte er in einem Part, in einem Teil
eines neuen Schiffes anlegen.

So weitete sich das Unternehmen zu einer Partenreederei
aus. Das Kapital fuhr Gewinn ein, der oft wieder in Schif-
fen angelegt wurde oder auch mit dem Part zuriickgezahit
wurde.

Den Kapitinen belie der Reeder einen Anteil an ihrem
Schiff und am Gewinn, damit sie um so gréferes Interesse
an guten Frachten zeigten.

Zu der Zeit war der Kapitin zugleich Kaufmann, der seine
Frachten selbst aushandeln mufite. Spiter wurden dann
Faktoreien, Agenturen, eingerichtet, die den kaufminni-
schen Teil den Kapitinen wieder abnahmen.

In zwei oder drei Reisen, manchmal auch in einer grofien
Reise, segelten sich die Segler frei, das heifit, sie wurden
schuldenfreier Besitz des Reeders.

Zwar segelten auch Hansens Schiffe nicht immer »vor dem
Wind“, Stiirme zerbrachen die Masten, zerfetzten die Se-
gel, zerrissen die Takelage, in Flauten trieben die groflen
Segler in der Windstille, bis der letzte harte Schiffszwie-
back, das letzte Stiick Salzfleisch verzehrt und kein Tropfen
Frischwasser mehr an Bord war.

Auch den iiblichen Zoll an Schiffsverlusten mufite der harte
Hansen hinnehmen.
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) deten, zerschellten, ausgebrannten, vey.

gﬁg}llleil; %ngt;:rrl ersetzte er fiur ch neue,l durch schnellere
< 2.re Sehiffe, die um die Welt segelten.

und grofiere -« Weltlaufte zu seinem Vorteil. Er gin
Klug nutzte er die Weltlau ine Sealer d .8
dem Krieg aus dem Wege und setzte seine Segler dort ein,
wo sie sichere und hohe Fracht brachten. ) _
Selbst der Weltbankrott 1856, der grofle Hauser in der gan.
zen Welt zahlungsunfihig machte, der den Umsatz zum
Stocken brachte und ganze Wartfnl?ger wertlos machte,
schadete der ,Kormoran“-Reederei l’llCl’}t. o
Der Alte hatte eben ein Gespir fiir die Geheimnisse des
Welthandels. _ )
Sein Leben lang fuhr er auf einem seiner stolzen Segler
iiber die Meere. Als er schon fast blind war, nahm er seinen
Enkel Jens mit, der Junge mufite fiir den Grofivater Aus-
schau halten.
Mehr aber noch war der alte Seefahrer darauf bedacht, den
Enkel die Kunst des Segelns zu lehren, ihm die Kenntnis
von den Untiefen und Klippen, von den Stromungen des
Meeres zu vermitteln, ihm alle Erfahrung weiterzugeben,
die er ein langes Leben lang in sich aufgespeichert hatte.
Der alte Reeder fuhr nacheinander auf allen seinen Schif-
fen, er segelte auf der ,Kormoran®, ,Pelikan®, ,Milan®,
LSeefalke®, , Seeadler®, ,Seemdwe* und ,Seeschwalbe®,
Jeden Mann an Bord wollte er kennen, und jeder sollte ihn
kennen.
Er lebte zwei Menschenleben lang. Da sein Sohn Hans
Hansen auf See verschollen war, mufite der Alte warten, bis
sein Enkel, der jiingere Jens Hansen, herangewachsen war.
In einem Sturm wurde der Fiinfundneunzigjihrige auf der

»Kormoran“ durch eine herunterkommende Rah erschla-
gen.

24

Nachfolger

Jens Hansen der Jiingere hatte schon als Junge gelernt, die
dickbauchigen Segler seines Grofivaters iiber die Meere zu
steuern. Er lauschte dem Wind und dem Himmel und dem
Meer ihre Geheimnisse ab und setzte waghalsig das letzte
Segel, um vor dem Wind dahinzubrausen.

Aber als der alte Jens Hansen sein Grab im Meer gefunden
hatte, blieb der Enkel an Land. Soviel hatte er in der
grofien Welt gesehen, dafl ein Reeder kliger und umsichti-
ger von Land aus seine Schiffe lenken konnte.

Das alte Schifferhaus hinter dem Deich iiberlie er seinen
Schwestern.

Er baute sich ein prichtiges Haus in der grofien Stadt, ein
Wohnhaus mit Kontorrdumen, Schuppen und Warenlagern,
Und in den Kontoren arbeiteten Befrachter, Inspektoren,
Proviantmeister, Buchhalter; er richtete einen groflen Ree-
dereibetrieb ein, wie er es andernorts gesehen hatte und
wie es der Bedeutung des ,Kormoran“-Unternehmens zu-
kam.

Er selbst, der Reeder Jens Hansen, safl in seinem runden
rotgepolsterten Drehsessel inmitten spiegelnder Mahagoni-
schrinke, inmitten auslindischer Kostbarkeiten, die er
selbst von seinen Reisen heimgebracht hatte.

Vielfach waren es Geschenke, an die sich Erinnerungen an
gute Freunde kniipften: Gebetsmiihlen aus Tibet, siamesi-
sche Gotter der Fruchtbarkeit aus schwerem Kupfer, tiirki-
sche Krummsibel, zarte Schilfgewebe mit Fujis weiflem
Gipfel.

Apfelsinenbiume hatte er mitgebracht, Paranuflbiume ge-
zogen. Dattelkerne keimten. Zwei grofle Palmen standen
Wache am Hausaltar, dem grofien goldenen Schrank mit
Buddha hinter Weihrauchschalen.
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Drei chinesische Zauberer trugen auf breiten Messingscha-
len Kakteen aus aller Herren Linder. Teppiche aus Astra-
chan waren nicht nur Schmuck, sondern der feste Boden
des Alltags.

Wenn die Kapitine und Seeleute in dieses bombastische
Kontorhaus kamen, verzog sich ihr wetterhartes Gesicht,
Dem Reeder Jens Hansen dem Jlingeren aber stirkte seine
prunkvolle Umgebung das Bewufitsein der eigenen Bedeu-
tung und des Aufbliithens seines Schiffahrtsunternehmens.
Bald schienen thm die dickbauchigen Segler seines Grofiva-
ters zu schwerfillig. Er sah die englischen Teeklipper und
die schnellen Salpetersegler der P-Liner (Reederei Laeisz,
Hamburg), und er hitte nicht aus altem Seefahrerblut stam-
men miissen, wenn ithm diese stolzen Schiffe nicht das
Herz heifl gemacht hitten. Der schnittige Bug, die kiihne
Bauart, die hohen Segel lieflen diese Klipper viel schnellere
Reisen machen als die bis dahin tblichen plumpen Segler.
Deshalb, so rechnete Reeder Hansen, mifite ein Klipper
auch schneller die héheren Kosten einfahren.

Er entschlof sich, seine gesamte alte Tonnage, sieben gute
Schiffe, zu verkaufen. Er kaufte einen englischen Klipper
und lief einen weiteren Klipper nach den genauen Maflen
des englischen auf einer deutschen Werft bauen.

Dieses Schiff lief aber nie die vorgesehenen siebzehn Kno-
ten. Irgendein Konstruktionsfehler liefl das Schiff schwer-
fallig hinter den anderen Seglern her achzen. Ein Mifigriff,
dieser Neubau! Und auch der von England gekaufte Klip-
per fuhr nicht den erhofften Gewinn ein.

Inzwischen kamen die Raddampfer auf, bald danach die
Dampfschiffe. Statt aus Holz begannen die Werften, Schiffe
aus Eisen auf den Helgen zu bauen. Uberall in der Welt be-
gann eine grofle Umwilzung und Beunruhigung in der
Schiffahrt. Eine Reederei nach der anderen ,ging in den
Dampf“. Die Klipper der Englinder und auch manches
Schiff deutscher Reedereien segelten zwar noch bisweilen
stolz an den qualmenden Dampfern vorbei. Die ,Kor-
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moran“-Reederei aber hielt dem !mrten Konkurrenzkampf
nicht langer stand. Die beiden Kllpper muflten abgewrackt
werden. Das Kontorhaus mit all seinen Kostbarkeiten kam
unter den Hammer. '

Die Zeit der grofien Segler war vorbei. Als Jens Hansen der
Jingere begriff, daf} er einen falschen Weg eingeschlagen
hatte, war es zZu Spat.

Damit war seine Lebenskraft erschopft. Ein Herzschlag
machte seinem Leben ein Ende.
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Neubeginn

Es gab keine ,Kormoran“-Reederei mehr. Aber es gab
einen jungen Sohn, Hans Hansen, den Vater des jetzigen
Reeders. Der gerade Einundzwanzigjihrige griindete wage-
mutig genug, noch im Todesjahr seines Vaters, die Reederej
neu.

Hans Hansen begriff, was sein Vater schon hitte begreifen
missen: Die Zeit der groflen Segler ging zu Ende. Eine
neue Zeit in der Schiffahrt brach an. Noch kimpften
Schaufelraddampfer, Schraubendampfschiffe um den Vor-
rang, eine Weile noch gab es besegelte Dampfschiffe,
Schiffe aus Holz, bis das eiserne Dampfschiff den Sieg auf
den Meeren davontrug,.

Die neugegriindete ,Kormoran“-Reederei ,ging in den
Dampf“, um 1903. Hans Hansen setzte zwei kleine eiserne
Dampfschiffe in der Kistenfahrt ein, angekaufte Schiffe,
mit Krediten finanziert.

Keuchend, fauchend, dampfend, stinkend fuhren die rufige-
schwirzten ,Kormoran® und ,Milan® an der Kiiste ent-
lang. Kohle, Kohlengrus, Eisenerz, Grubenholz und Eisen
nahmen sie als Ladung. Tapfer fuhren sie die Gelder wieder
ein, die ihr Reeder an sie gewagt hatte. Die Gelder wurden
sogleich wieder in neuen Schiffen angelegt. Gerade begann
die ,Kormoran“-Reederei sich zu erholen, begiinstigt
durch die Vertiefung von Elbe und Weser, begiinstigt von
wachsendem Bedarf in Europa sowie durch die Erschlie-
flung von Rohstoffquellen und neuen groflen Absatzmirk-
ten in Ubersee.

Vor allem aber war eine weitgreifende Beruhigung im
Frachtenmarkt eingetreten. Die Welt glaubte an ewigen
Frieden. Die Reeder kamen zu einer Einigung, sie stellten
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di Frlachtratenkimpfe ein und hatten fiir eine kurze Frist
ie

. iees Geschift.

cl:;n ;;};lg%?/uns chwelt voller Wohlbehagen brach der Erste
ieg ein (1914).

\lilvil;krglleiihe di(e Wc)elt einem Hexgnkessel. Wo waren die
Schiffe der ”Kormoran“-Rec‘derCI? Nach langem Wa:"ten
und auf geheimen Wegen erhielt Reeder Hansen Nachricht
iiber den Verbleib seiner Reedeyelflotte. Die ,,Kormox:an“
hatte gerade Iquique (Chile) mit Salpeter verlassen, einer
Ladung, die damals zwar meistens von Seglern iibernom-
men wurde, wegen der hohen Frachtrate diesmal aber gern
von der , Kormoran“-Reederei geschlossen wurde. Durch
ein anderes deutsches Schiff erhielt der Kapitin der ,Kor-
moran® Nachricht vom Ausbruch des Weltkrieges. Das
Schiff wich von der iiblichen Route ab und fliichtete in ar-
gentinische Gewisser. Da war sie zwar vorerst unbehelligt,
aber fiir die Reederei auch unerreichbar.
Die schmucke ,,Milan“, von London in Ballast nach Caleta
Buena (Chile) auslaufend, wurde iiber die Meere gehetzt
und verfolgt und zuletzt doch von Englindern gekapert.
Die ,Pelikan“ hatte eine Ladung Kohle an Bord fiir Frank-
reich, erhielt einen Volltreffer und brannte aus. Die Besat-
zung wurde bis zum Kriegsende interniert. Gleich zwei
Schiffe, ,Seefalke* und ,Seeadler® lagen in Buenos Aires
(Argentinien), um Rinderfelle zu laden.
Auf Anweisung der deutschen Botschaft wurden alle deut-
schen Schiffe in argentinischen Hifen seeuntiichtig ge-
macht, damit sie fiir den Einsatz durch die Englinder un-
brauchbar wiirden.
B.lieben noch die kleine ,Seeschwalbe“ und ,Seeméwe®.
Sie If:reuzten tollkithn in der Nord- und Ostsee und mach-
ten 1hrern Reeder mehr Kopfzerbrechen als zu Friedenszei-
ten die ganze Flotte.
Gefihrdet durch Minenfelder, bedroht von U-Booten, ge-
jagt von feindlichen Kriegsschiffen, blieben sie der Reede-
re1 trotzdem bis zum Kriegsende erhalten. Und dann ver-
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langten die bitteren Friedensbedingungen 1918 Abgabe der
so mithsam geretteten Schiffe, die iiber 1600 Tonnen grof}
waren (ton for ton = Tonne fiir Tonne). Damals mufite die
Hilfte aller Schiffe zwischen 1600 und 1000 Tonnen eben-
falls abgeliefert werden, dazu ein Viertel der Fischereiflotte.
Die bei Kriegsbeginn in argentinische Gewisser gefliichtete
»Kormoran“ brachte zwar nach Beendigung des Krieges
die Ladung Salpeter noch fiir Rechnung der Reederei nach
Hamburg. Dann aber mufite das Schiff abgeliefert werden
an Italien. Die verbleibende Flotte ging an England und an
Frankreich. 1919 wurde wahrhaftig das schwirzeste Jahr
fiir die deutsche Schiffahrt. Zum zweiten Mal innerhalb
von zwei Jahrzehnten stand die ,Kormoran“-Reederei
ohne Schiff da.

»Nein®, lachte sein Reeder, ,wir haben ja noch unsere 50-
Tonnen-Tjalk ,Kormoran‘.”

Mit dieser blitzsauberen Tjalk war die Familie Hansen bei
Friedenszeiten zu ihrem Vergniigen an der Kiiste entlang
gefahren.

Jetzt wurde sie wieder Lastschiff, wie ehedem die Tjalk des
Griinders der Reederei. Sand und Kies schleppte die , Kor-
moran® zu den zahllosen Baustellen. Zwei der tiichtigsten
Kapitine der Reederet fuhren auf dem kleinen Schiff und
hatten so wieder eine sinnvolle Arbeit. Zugleich trieben sie
einen schwungvollen Handel mit Stahlhelmen, die zu
Kochtépfen umgeformt waren.

Die Frachten, die die kleine Tjalk einfuhr, der Erlds aus
den umgearbeiteten Stahlhelmen zusammen mit dem Erlos
aus der Salpeterladung und aus manchem kostbaren Fami-
lienschmuck ergaben den Grundstock fiir den Wiederauf-
bau.

Der Staat zahlte eine geringe Entschidigung, aber ehe das
Geld zur Auszahlung kam, war es bereits in der Inflation,
in der Geldentwertung, zerronnen.

Zugute kam der Schiffahrt nach dem Ersten Weltkrieg das
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ungeheure Ansteigen der Frachtraten infolge der Knapp-
heit der Welttonnage.
Und wieder konnte ein 2. Offizier einer neuen ,Kor-
moran® die schwitzenden schwarzen Hafenarbeiter anfeu-
ern:

,Come on, boys, come on.

No be tired.

Pass banana -“
(Los, Jungens, los! Seid nicht miide! Her mit den Bana-
nen!)
Und diese ,,Pass banana“ wurde gefliigeltes Wort fiir immer
schnelleren Umsatz, fiir den hastigen Wiederaufbau nach
einem verlorenen Krieg. Verbissen arbeitete Hans Hansen.
Sein Tag war der {ibliche Reedertag. Sechzehn, oft zwanzig
Stunden Arbeit. Sonntags Arbeit, statt Urlaub Arbeit.
Unter der ,Kormoran“-Reedereiflagge sollten wieder sie-
ben Schiffe fahren, und sieben waren es auch nach einem
Jahrzehnt.
Aber die aufgenommenen Kredite waren hoch. Schon eine
kleine Schwankung der Frachtraten nach unten brachte
Schwierigkeiten im Zinsendienst.

Und dann kam das Katastrophenjahr in der Weltwirtschaft:
1931.
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Weltwirtschaftskrise

Wie erwachend, strich sich der Reeder Jens Hansen iiber
die Augen.

Er safl immer noch in dem Sessel unter den Bildnissen und
den Schiffsbildern seiner Ahnen, deren Schicksal mit dem
Schicksal der immer neu erstehenden ,Kormoran“-Reede-
rei eben in seiner Erinnerung wach geworden war.

Die Katastrophe 1931 hatte er selbst miterlebt als Junge im
Alter von elf Jahren. Plétzlich stand statt der goldgelben
Butter blasse Margarine auf dem Tisch. Mittags gab es Boh-
nensuppe, Erbsensuppe, Kohl, Steckritben anstelle der drei
oder vier Ginge.

Der Vater trank keinen Wein mehr, sondern Bier. Abends
stand kein russischer Kaviar, kein frisch geriucherter
Lachs, keine Ginsebrust auf dem Tisch, sondern Biickling,
Schmierkise, Gritzwurst. Die Dienstboten drohten zu
kiindigen.

Tatsichlich wurde auch voriibergehend der Troff der Hilfs-
geister etwas verringert. Die Mutter band sich eine riesige
Kiichenschiirze vor und rihrte eigenhindig den Butter-
milchtopf. Der junge Jens wurde abkommandiert, im Park
Laub zu harken. Er erbot sich freiwillig, fir die Familie Fi-
sche zu angeln.

Diese Mafinahmen hitten das Verhingnis sicher nicht auf-
gehalten oder auch nur beeinflufit. Aber Vater Hansen war
besessen von der Ansicht, diese persénlichen Opfer mufi-
ten gebracht werden, um grofleres Unheil abzuwenden.
Die virterlichen Sparmafinahmen gingen so weit, daf Jens
als einziger Sohn des Hauses weder das heiff erwiinschte
Fahrrad noch die lingst versprochene Jolle erhielt.

Es mufite gespart werden, an allen Enden und Ecken ge-

32

Herkules“

Schonerbrigg der Reederei Arien Heinks Arnold, Brake. 213,14 RT, 1859 bei Focke
in Bardenfleth gebaut. 1880 von A. H. Arnold gekanft. Kapitin Gerd Otten
Késter. Am 6. 11. 1886 in der Novdsee gesunken, Mannschaft gerettet.
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spart, Um das Ungliick einzuc_limmf:n. Trotzdem brach es
iber die ,,Kormorax?“-Refederel l?erem. o
Womit begann es eigentlich? Mlt dem nledngt?n Frachtra-
ten-Index: 45 % niedriger als im Jahre 1913. Mit den phan-
tastischen Sollzinsen (26 %). Mn dem Pfundsturz. Stun-
denlang wurde im Familienkreise dariibcj:r gesprochen, un-d
Jens wurde aufgefordert, zuzuhéren. Nie zuvor hatten die
Schiffe geringere Frachtraten eingefahren. Nie zuvor war
der an die Banken zu zahlende Zinsendienst lastender ge-
wesen. Aus dieser Not heraus verkaufte der Vate:‘1 ein Sc}éiff

ach England, die schone ,Milan“. Und gerade bei der
nUnt;erzeic%hnung des Verkaufsvertrages ereignete sich der
Sturz des englischen Pfundes. Dadurch war der Erlos aus
dem zum Opfer gebrachten Schiff weit niedriger als er-
hofft. Auch die ,Pelikan“ muflte verkauft werden, um
Schulden abzudecken.
Hinzu kam, daf} zwei andere Schiffe, ,Seefalke“ und ,See-
adler®, in Zeitcharter fir eine englische Reederei fuhren.
Die Schiffe waren also fiir die Dauer einer bestimmten Zeit
vermietet. Die Frachtrate war in englischem Pfund ausge-
handelt. Nach dem Pfundsturz fuhren diese Schiffe mit
Verlust und mufiten ebenfalls verkauft werden.
(B}i,S 18. k9 1193;1 lag der Kurs mehr oder weniger geringfiigig
schwankend tiir

1 Pfund Sterling = RM 22,42

21. 9. 31 herunter auf 1 Pfund Sterling = RM 19,25
25. 9.31 war 1 Pfund Sterling = RM 15,25
31.12. 31 (Tiefstand) 1 Pfund Sterling = RM 13,60
Der Goldwert des englischen Pfundes wurde erst 1938/39
herabgesetzt.)
II.l‘ dit?se Zeit fiel dann auch die schwere Havarie einer erst
kiirzlich vom Stapel gelaufenen neuen ,Kormoran®. Die
Ladung Getreide verrutschte, das Schiff kenterte, konnte
aber, schwer beschidigt, gehoben werden.

Ufld gerade das war fiir die Reederei von grofiem Nachteil.
Fiir Totalverlust war eine gilinstige Versicherung abgeschlos-
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sen, die den Schaden ersetzt hitte. Hier lag aber kein Tota]-
verlust vor, obgleich der Schaden sehr grof§ war. Auflerdem
konnte der Verdienstausfall, der wihrend der langen Zeit
von Beginn der Bergung bis zum Ende der Reparaturen
entstehen wiirde, nicht versichert werden. Den mufite dje
Reederei selbst tragen. Dazu fehlten vollends die Mittel,
Neuen Kredit aufzunehmen, verboten die hohen Zinsen.
So wurde die ,,Kormoran® weit unter ihrem Wert verkauft,
Wieder blieben nur die beiden kleinsten Schiffe iibrig, die
»oeemoéwe” und die ,Seeschwalbe®, Sie dchzten und stéhn-
ten dampfend und stampfend an der Kiiste entlang mit Erz
von Lulea (Nordschweden), mit Kohlen von Cardiff (Eng-
land). Sie hielten die Reederei am Leben und bildeten den
Grundstock zu neuem Wachsen.
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Wiederanfbau

te Jens Hansen als Junge den neuen Aufbau,-ein

Blj:;h?;iis %(/achsen der Reederei.' Es gab keine Ferien,
die er nicht an Bord eines der Schiffe ‘verbra.chte. Als er
vierzehn Jahre alt war, liefl sein Vater ihm ein Seefahrts-
buch ausstellen. Er musterte regelrecht als ,Moses“ an und
muflte auf der neu erworbenen ,Pelikan“ Rost klopfen und
Farbe waschen, wihrend das Schiff emsig zwischen Har'n—
burg, Bremen und Stockholm pendelte. Bei endlosem Nie-
selregen wihrend der sturen Kanalfahrt hatte der junge
Jens einen Begriff von der Romantik der Seefahrt bekom-
men.

Sein Vater hatte gelacht. Gerade das erschien ihm wiin-
schenswert. Ein Reederssohn muflte wissen, wie dem
Mann an Deck zumute sein konnte.

Nach Beendigung der Schulzeit, 1939, schickte ihn der Va-
ter zu einer groflen Reise um die Welt als Supercargo auf
der ,Kormoran®.

Es war ein idhnliche Reise gewesen, wie sie jetzt die neuer-
baute ,Kormoran“ antreten sollte, auslaufend von Rotter-
dam, durch die Strafle von Gibraltar und durchs Mittel-
meer zum Suezkanal, durch das brennend heifle Rote Meer
n?ch Aden, Singapore, Hongkong (China), Manila (Philip-
pinen). Dann sollte er umsteigen auf ein anderes Schiff der
Reeder_en, um auch die australischen Hifen, Neuseeland
und d1e. Fidschi-Inseln kennenzulernen. Spiter wiirden
da.nn Reisen nach Nord- und Stidamerika folgen.

Die europdischen Hifen kannte Jens schon zum groflen
;I}'frli :ulsi (_js:clgiencheiriﬁngeian.' ,,Wichtiger_ aber'als Hifen mit
Bt g nd La ezemnchtung'en sind die Menschenf‘,
Kormer oy r gesagt. Zu all?n Haft':n der Welt pflegte die
» n“-Reederei Geschaftsbezwhungen; iiberall gab
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es Geschaftsfreunde, Vertrauensleute, menschliche Verbin-
dungen und Bindungen, die gepflegt sein wollten. Darauf
beruhte das Schiffahrtsgeschift.

Das Haus, das in Genua in Italien fiir die Interessen der
Kormoran-Reederei eintrat, wurde seinerseits in Hamburg,
in Bremen von der ,Kormoran“-Reederei betreut. Der Va-
ter Hans Hansen und auch der junge Jens Hansen waren
sich wohl bewuflt, dafl es vorerst nur fliichtige Begegnun-
gen sein konnten. Aber bisweilen sagte doch ein Blick, ob
der Partner vertrauenswiirdig war.

Bei aller Gewichtigkeit der gestellten Aufgaben und Ziele
sorgte Jens’ Jugend dafiir, dafl diese Fahrt nach Ostasien
ein Vergniigen blieb.

Wahrhaftig, es war eine vergniigliche Ausreise damals. Alle
waren sie jung, der Kapitin nicht alter als fiinfunddreiflig,
und unter den Offizieren und bei dem Maschinenpersonal
hatte Jens Hansen bald Freunde.

Die Ladung, die sie von Rotterdam nach Ostasien zu brin-
gen hatten, war fiir sie besonders amiisant gewesen, ein
ganzer Zirkus mit rassigen Pferden, drolligen Ponys, einem
frechen Schimpansenpaar, das sie Max und Moritz nann-
ten. Lowen, Tiger, Leoparden lagen friedlich in ihren Kifi-
gen, der Elefant wufite sich Siflwasser zu erbetteln, um da-
mit zu duschen.

Allabendlich gaben die Clowns Sondervorstellungen. Un-
beschwert und voll bunten Lebens war diese Reise. Der
junge Jens Hansen empfand sie als recht angenehmen Auf-
takt zu der Ausbildung fir den ihm bestimmten Beruf,
Reeder zu sein.
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Wieder Krieg

Auf dem Hohepunkt dieser Reise - in Kc?be - tr.af die Nach-
richt vom Ausbruch des Zweiten Weltkrieges ein.
Aus den jungen frohlichen Leuten wurden plétzlich Min-
ner. Minner, besessen von dem Willen, in die Heimat zu-
riickzukehren. Das Schiff, die stolze ,Kormoran®, lieflen
sie mit der erforderlichen Besatzung in Kobe zuriick. Es
wiirde ja nicht lange dauern.
Ein Flugzeug brachte Jens Hansen mit anderen Deutschen
heim. Und zu Hause war die Hoélle los. Wo waren die
Schiffe der ,Kormoran“-Reederei? Gerade hatten sie nach
der schweren Wirtschaftskrise ihre Siebenzahl wieder er-
reicht. Die ,Kormoran“ lag in Kobe und hitte genausogut
auf dem Mond liegen kénnen.
Die ,Pelikan“ wurde vor Spaniens Kiiste von Englindern
beschlagnahmt und fuhr im Dienst der Feindmachte.
Die ,Milan“ war in Singapore von den Englindern be-
schlagnahmt. Blieben noch die vier kleineren Schiffe »See-
falkf:“, »oeeadler”, Seemowe®, ,Seeschwalbe®. Diese
Schiffe mufiten im Versorgungseinsatz fahren mit Geleit-
sc_hutz gegen U-Boote und feindliche Kriegsschiffe. Im
Zick-Zack fahrend in der dunklen Nacht, waren sie brave
Lastentriger. Nie wurde in den knappen Urlaubstagen des
Jungen Jens davon gesprochen, aber insgeheim war alles
eqken.‘von Vater und Sohn darauf ausgerichtet, diese vier
Schiffe {iber den Krieg hinaus zu retten. Dann wiirde die
s‘;rlig;m;ra{?“—lgeederei ein.en guten Start haben. Irgend-
e (‘110;61 O'd(li der Krieg zu Ende gehen. Irgendwann
Kricgsens ~Wieder fr'exer I—Ianc%el begmner.x. Kurz vor
gingen zwei der verbliebenen Schiffe verloren,

37




»oeeadler durch Minentreffer vor Méns Klint, ,Seefa]ke«
wurde von einem U-Boot gejagt und versenkt. )
»deeméwe* und ,Seeschwalbe® mufiten bis zum Krieps
ende Munition fahren und gehdrten zu den wenigen deﬁt.
schen Schiffen, die durch den Krieg nicht zerstort wurden-
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Nullpunkt

) : 1/ BRT Ton-
b es 1200 dentsche Schiffe mit 472 lelzone?z :
Zf:e g;‘%;sbatte Deutschland 123 kleine und kleinste Schiffe
mit knapp 90000 BRT. . .
Das Durchschnittsalter der Nachknegsschsz.'e war 40 Jabre.
Veteran war die ,Pionier® mit 415 BRT, Baujahr 1873.

Stohnend ging Jens Hansen in der Empfangshall.e seines
Kontorhauses von einem Bild der versunkenen Schiffe zum
anderen, als erleide er den Verlust noch einmal. Innerhalb
von fiinfundvierzig Jahren hatte die ,Kormoran“-Reederei
nach dem Zweiten Weltkrieg zum dritten Mal simtliche
Schiffe verloren.

Und diesmal - 1945 - war der Neubeginn hirter denn je ge-
wesen.

Das kurz vor 1939 bezogene und neu eingerichtete Kontor-
haus war von Bomben getroffen und lag in Schutt und
Asche, gleichfalls das prichtige Wohnhaus der Familie.

Der alte Reeder Hans Hansen safl in einer Bretterbude an
einem rohgezimmerten Tisch iiber seinen Berechnungen,
als der Sohn aus der Gefangenschaft nach Hause kam.

Sie verloren nicht viele Worte, sie sahen einander in die Au-
gen und machten sich gemeinsam an die schwere Aufgabe
des Wiederaufbaus.

Wiederaufbau? Konnte es den geben? 1945 glaubte kaum
emer daran. Auch fiir die ,, Kormoran“-Reederei schien es
schier aussichtslos.

Die beiden kleinsten Einheiten »Seemowe” und ,See-
schwalbe*, die in ihrem Versteck den Krieg tiberdauert hat-
ten, waren immer noch grofer als 2500 BRT und mufiten
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also auf Grund des P
michte abgeliefert we
Die ,Seeschwalbe®
Bucht zu sinken.

S}?iter erfuhren die Reeder von dem auf Schleichwegen Zu-
riickkehrenden Kapitin, die Besatzung selbst hitte das

Sf:hiff versenkt, um auf diese Weise der Auslieferung an die
Siegermichte zu entgehen

Entschidigung fiir die verlorene Tonnage gab es nichy,
Neubauten waren vorliufi

_ g verboten. Der einzige Besity
steckte in ausgelagerten Ku

_ nstschitzen, die der alte Hansen
Jetzt so teuer wie moglich zu verkaufen suchre,

Mit dem Erlds und durch alte Geschéiftsvcrbindungen
konnte die , Kormoran“-Reederej dann ein skandinavisches
Schiff chartern.

Wie immer nach Kriegen und bei knapper Tonnage waren
die Frachtraten hoch. Das gecharterte Schiff fuhr immerhin
ein kleines Kapital zusammen.

Zwar war der Schiffsverkehr im Nord- und Ostseeraum
wegen Minengefahr an Zwangswege gebunden, und die
Schiffahrtsgeschifte blieben vorerst eingeengt durch die
Kontrollorganisation von Potsdam. Handelsgeschifte mit
dem Ausland durften nur durch die JEIA getitig werden!
(JEIA = Joint Export Import Agency) = (Vereinigte Aus-
und Einfuhr-Agentur).

Erst im Jahre 1950 wurden endlich Neubauten wieder zu-
gelassen, sie durften aber nicht grofler sein als 2500 BRT.
Zudem mufiten viele Auflagen beim Bau eines Schiffes ein-
gehalten werden. . .
Wihrend alle Welt Motorschiffe oder sogar Turbinenschiffe
baute, blieb Deutschland an Dampfschiffe mit Kohlenfeue-
rung gebunden, die zudem noch in ithrer Geschwindigkeit
begrenzt waren. Die Ladebiume waren ebenfalls an Zahl
und an Tragfahigkeit begrenzt. .
Trotz allem hitte die ,Kormoran“-Reederei WO}:ll gern
einen Neubau auf Kiel gelegt. Es fehlte aber an Kapital, zu-

otsdamer Abkomme
rden.

hatte dabei das »Pech®

ns an die Feind.

> In der Kieler
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i ket iederaufbaudarlehen er-
mal sie als T rampregdeii;r:/lenge, Xe Schiffe zu reparieren.
hiel. Es blieb e ; 4 der etwas zu reparieren hatte.

Das war erlaubt f'ur en, s i
Da begannen die de;insc'uen e lts eciten Blaris
Schiffe zu heber, g lfrqu Ech ein Wrack aus der Kieler
sen empfanden eska.i‘ls linucdi’eakleine ,Seeschwalbe®.
puslibgfget o b(:::tﬁck’t“ mit {iberlebendem nautischem
Bald nahm S;Ie’ ”Personal emsig die Kiistenfahrt auf und
unj teCl’ZlE;ZCm;ﬂ;n mit der,n Charterschiff von neuem den
lESli'uféLtock fiir den Wiederaufbau der ,Kormoran-Reede-
;’/(':te.r und Sohn Hansen saflen sich in der Bretterbx;{delkan
dem einzigen Tisch gegeniiber und machten scharfe Kalku-
gzli?igelr:;men zu dem Ergebnis, anstelle dt?r mit so v1e.len
Auflagen belasteten Neubauten lieber Schiffe aus zweiter
Hand zu kaufen (Second-hand-Schiffe). In Frank'relch, Ita-
lien, Skandinavien konnten solche Schiffe giinstig gekauft
werden. Mit ihren gemeinsamen Anstrengungen schafftefl
sie es, ein Schiff nach dem anderen zu erstehen, alte ,Ei-
mer zwar, aber so hatten sie einen schnellen Tonnagezu-
wachs und konnten damit ihren Nutzen ziehen aus den ho-
hen Frachtraten.

Zih und verbissen kimpfte die ,,Kormoran“-Reederei um
ihr Vorwirtskommen.

Und dank der Tatkraft und dem Unternehmergeist der Ree-
der gelang, was nach Kriegsende fiir vollends unmaglich
angesehen wurde:

Allmihlich gewann die Reederei ihre Fahrtgebiete zuriick.
Unverdrossen hatten Hansen Vater und Sohn darum
gen, die zerrissenen Handels- und Freundschaftsbeziehun-
gen neu zu kniipfen und, wo nétig, neue zu finden.

Der Ruf der »Kormoran“-Reederei hatte sich iber die bo-
sen Jahre hin gehalten. Man setzte Vertrauen in die Firma.
Sie wuchs. Sie wuchs und erneuerte sich und léste die

gerun-
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schweren Kredite ab; denn ein gewaltiger ,Boom“ (Hoch.-
konjunktur = gute Geschiftslage) hob die Weltschiffahye
liber alle Schwierigkeiten hinweg. Koreakrise! Suezkrise!
Das Ungliick eines Teils der Menschheit brachte der Schiff.
fahrt unvorhergesehene Entwicklung, Gedeihen und Ge.
winn.

An dem Tage, als wieder sieben Schiffe unter der ,Kor-
moran“-Reedereiflagge fuhren, legte der Alte dem Sohy

Jens Hansen die Hand auf die Schulter: , Wir haben es ge-
schafft.”
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Geschaffts

ansen schrak zusammen. Elr war wctl)hl
i nie eingeschlafen in seinem Sessel unter den

%ci)lfiheri":e‘itleer gVorfaghren. Ener.gisch schiittelte der Reeder
die Midigkeit ab und wandte smb d'er Gegenwart zu.

Nein - ,,geschafft“ hat man es nie n emner Reederei. Dem
Boom¢ war eine ,Flaute® gefolgt, die Frachtraten sanken

:;b, die Schiffe fuhren kaum die laufenden Kosten ein.

Es war ein standiges Auf und Ab, Ebbe und Flut. -

Sein Vater hatte ihm noch durch diese Flaute hindurch ge-

holfen, dann war die Lebenskraft des Alten erschopft.
Fortan hatte Jens allein die Verantwortung fiir die ,Kor-
moran“-Reederel getragen.

Noch einmal glitt Jens Hansens Blick iiber die Bilder der
Minner und Schiffe. Dann ging er in seine Kontorriume
hiniiber. Er ging durch die Inspektion, die Personalabtei-
lung, die Buchhaltung, durch das Befrachtungskontor.

Vor dem Raum fiir die Fernschreiber blieb der Reeder ste-
Een. Fliichtig blickte er hinein und sah, wie die Typen sich
ewegten.

»11. Offizier der ,Kormoran‘ Gerd Rogge in Laderaum ge-

?I‘:;t“ Schwer verletzt. Ersatz notwendig. Schiffsmakler de

Und das Datum.

Jens Hansen erschrak. Also kaum eine Stunde nach seinem
Abflug von Rotterdam war das Ungliick geschehen. ,Die
ngentropfen bei der Probefahrt“, dachte der Reeder. ,Das
bose Omen!« -

F:irilen Augenblick sah er das schmale braun gebrannte Ge-
3c t des jungen Schiffsoffiziers vor sich. Schwer verletzt?
telleicht fiir alle Zeit untauglich, zur See zu fahren? .

Dann wurde das menschliche Mitgefiihl verdringt durch

_Geschafft?“ Jens H
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die Schwierigkeiten, die durch den Ausfall des Ladungsoff;.
ziers entstanden. Dieser II. Offizier beherrschte den Stay.
plan firr die schwierige Stiickgutreise nach Ostasien, Jeder
andere wiirde sich erst mithsam einarbeiten miissen, um
keine Fehler beim Loschen in den verschiedenen Hifen zu
machen.

Hansen tiberlegte, welchen Offizier seiner Reederei er ej.
setzen konnte.

Einem neuen Mann, der eventuell erst eingestellt werden
miifite, wollte er diese Aufgabe nicht iibertragen.

Gewif}, er konnte diese Angelegenheit von seinem Perso-
nalleiter, Kapitin Mafimann, regeln lassen. Aber der Ree.
der entschlof sich, sie selbst in die Hand zu nehmen.

Er dachte der Reihe nach an seine jungen Offiziere,
Schlieflich glaubte er, Gebhard, dem III. Offizier auf der
»Pelikan®, diese schwierige Aufgabe anvertrauen zu kgn-
nen. Es war eine glinzende Gelegenheit fiir den jungen Of-
fizier, seine Fahigkeit zu beweisen.

Die ,Pelikan® sollte im Laufe des Tages in Rotterdam mit
einer Ladung Kaffee von Kolumbien eintreffen.

Zwar wiirde die ,, Kormoran“ voraussichtlich einige Stun-
den vor Ankunft der ,Pelikan® klar zum Auslaufen sein,
aber bei gutem Wetter konnte sie auf der langen Reise nach
Ostasien sicher die verlorene Zeit wieder einholen.

Der Reeder setzte ein Telegramm auf, um dem Schiffsmak-
ler de Haff in Rotterdam die nétigen Weisungen zu geben.

Fiir die ,Pelikan mufite Kapitin Mafimann einen neuen
III. Offizier anmustern.

Jah iiberfiel Jens Hansen eine schwere Miidigkeit. Wieder
einmal hatte er den berithmten 20-Stunden-Tag eines Ree-
ders bestehen miissen. Jetzt mufite er schlafen.
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Personalabteilung

Kapitin Mafimann nahm am anderen Morgen die I\“Iach-
richt von dem Unfall des I1. Offiziers der ,Kormoran“ zur
gzr:;:::;e Gerd Rogge tat ihm leid. Er WuBte-, _wie stolz er
auf die verantwortungsvolle Stelle als II. Offizier auf dem
iff gewesen war.
Ri:lein ifxl:;ff ;giem 111. Offizier der ,,Pelika.n“, Gebhard,
gonnte der Inspektor die Auszeichnung, die Stellung als
I1. Offizier auf der ,Kormoran® zu iibernehmen. )
Schwierig wiirde nur sein, innerhalb von 3 Tagen fur Geb-
hard einen Ersatzmann zu finden, der als III. Offizier auf
der ,Pelikan® eingesetzt werden konnte. . .
Vielleicht wufite Kapitin Hillrichs Rat. Er ging zu Hill-
richs hiniiber, der, neben seinen Aufgaben in der Inspek-
tion, verantwortlich war fir die Decksmannschaft der
Schiffe, also fiir Jungmannen, Leichtmatrosen, Matros-er},
Bootsleute, sowie fiir die Maschinenbesatzung, d. h. Reini-
ger, Motorenwirter, Ingenieur-Assistenten.
Da sie aus Gesundheitsgriinden nicht mehr zur See fahren
konnten, hatte Jens Hansen seinen beiden altgedienten Ka-
pitinen diese Stellungen in seiner Reederei verschafft.
Beide wiren weit lieber als Kapitine auf den Schiffen der
»Kormoran“-Reederei gefahren. Aber jetzt war es aufler
der Inspektion ihre Aufgabe, diese Schiffe mit Kapitinen,
Schiffsoffizieren und Mannschaften zu besetzen. Das war
in dieser Zeit nicht immer leicht. Auch in der Schiffahrt
hatte man dazu iibergehen miissen, Gastarbeiter einzustel-
len. Vor allem Seeleute aus der Tiirkei und Spanien melde-
ten sich bei den deutschen Heuerstellen oder direkt bei der
Reederei, oft mit dem Wunsch, wieder auf dem gleichen

Schiff anzumustern, auf dem sie schon einmal gefahren wa-
Ién.
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Diese Auslinder bewahrten die
der Notwendigkeit, aus Person
Schiffe auflegen zu miissen.
Das anfingliche Unbehagen wich. Auch Ka
hatte fiir die Kormoran-Schiffe auslandische
gemustert.

»Gibt es denn nicht Zank und Streit an B it de;
Volkerscharen?“ fragte Kapitin Mafimann. ord mit e
,,SCh.WICI;lg genug ist es gft“, gab Kapitin Hillrichs zu, Die
»Pelikan® hat nur Spanier als Decksmannschaft, dag be
wiahrt sich. Aber auf der »oeeadler” fahren POl’tllgiesen-
Spanier und Deutsche. Da gibt es manchmal Strejt und Ar:
ger. Die Auslinder verstehen die deutschen Kommandos
nicht, deshalb miissen die schwierigeren Arbeiten und Ma-
nover von deutschen Matrosen ausgefiihrt werden. Eip
Ausweg mag es sein, Tiirken, Spanier und andere Nationen
anzumustern auf unseren Schiffen, eine Losung fiir unsere
schwierige Personalfrage ist es nicht.

Dem stimmte Mafimann zu. Beide Herren wuflten, daf die
Automation fiir die Schiffahrt groRe Verinderungen brin-
gen wiirde und helfen konnte, Krifte bei der Besatzung der
Schiffe einzusparen. Auflerdem wiirde eine véllig neue Aus-
bildung der Schiffsoffiziere notwendig werden. Vielleicht
miifiten in Zukunft die Offiziere Nautiker und Techniker
zugleich sein, um so den gesamten Betrieb an Bord leiten
zu konnen.

Hillrichs strich sich iber die Stirn. Fiir ihn waren das
schwierige Vorstellungen. Die Schiffahrt stand in den sech-
ziger Jahren in einem Umbruch, dhnlich wie bei Ausgang
der Segelschiffszeit. Uberall mufite es Neuerungen, Ande-
rungen geben. Welcher Weg der richtige war, konnte nur
die Zeit entscheiden. )
Mafimann wandte sich verdrossen zum Gehen. Anderun-
gen, davon sprach man in der Schiffahrt schon lange. Wann
endlich wiirden sie kommen? Nicht heute und nicht mor-
gen.

deutschen Reedereien vor
almangel etwa einige ihrer

Pitin Hillrich,
Besatzung a.
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ber mufite bis zum Abend einen neuen Schiffsoffizier
Er ab€

4 - « finden. 3 2
die ”PEhk:;e ihlm nichts anderes iibrig bleiben, als einen

s der Kiistenfahrt (11\34) als IIL }?ff}(ziwr
: 5 aben nur noch wider-
cinzustelen cIl) lre iiic:ri?get?n(gl?\ll)lﬁ)gcherheit auf den Schif-
Strcbemfi i Etg efihrdet werden. Sie verlangte die vorge-
s iffsoffizieren mit A5- und A6-Paten-
schriebene Zahl an Schiffsoffizier
;ZZ;:th?::den fir die deutsch:: Hande!sﬂottc; rlui:{ht‘ausrel—
chend Schiffsoffiziere zur Verfiigung. Ein Teufels re1s.wnh
Dies war nicht die einzige'SchWIerl.glfext des Tages. Wih-
rend des Gesprichs der beiden Kapitine brachte die I;ost
Briefe mit Berichten, Beschwzrdefl, Forderungen von den
iffen der ,Kormoran“-Reederel. . )
SGCl}:::tE zwei Telegramme wurden von der ,Pelikan® iiber
Norddeich-Radio auf dem Fernschreiber durchgegeben.
Zwei Mann der Besatzung, zwei Leichtmatrosen, waren in
Kolumbien desertiert. Das bedeutete viel Schererei und zu-
dem Kosten.
Schlimmer noch war die zweite Meldung. Ein Drittel der
Mannschaft der ,Pelikan hatte gekiindigt, und bei der iib-
lichen achtundvierzigstiindigen Kiindigungsfrist, wirksam
bei Finlaufen des Schiffes in einen deutschen Hafen, war
das wahrhaftig eine Katastrophe. - Was mochte der Grund
fir diese Kindigung sein?
Vielleicht mochte die Crew den Koch nicht. Vom Koch
hing vieles ab; denn wer mit Behagen seine Mahlzeiten afi,
der war willig zur Arbeit und nicht so leicht mifigestimmt.
Vielleicht gab es einen Krakeeler an Bord, der die anderen
aufhetzte, den Seemannsberuf aufzugeben.
Vielleicht hatten die Leute auch den verstindlichen
Waunsch, Urlaub zu machen, nachdem das Schiff ein Jahr
lang auf grofler Trampfahrt gewesen war und die Besatzung

also zwolf Monate lang nicht bei ihrer Familie hatte sein
kdnnen.

fiir -
Vielleicht wu
Patentinhaber au
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Kapitin Hillrichs iiberlegte eine Weile. Dann gab er dep
Angestellten die Weisuny, bet den Heuerstellen Mannschafy
anzufordern. Zudem sollten einige von der Stamm-Manp-
schaft der Reederei vom Urlaub zuriickgerufen werden,
Ein kleines Loch war wohl damit zu stopfen. Hillrichs
packte seine Aktentasche. Da half nichts, er mufite nach
Rotterdam fliegen. Er mufite selbst an Bord nach dem
Rechten sehen, bevor die ,,Pelikan® in Hamburg einlief.
,Du hast doch Schlimmeres iiberstanden®, rief ihm Kapi-
tin Mafimann nach. ,Denk an die vier Matrosen, die im
Roten Meer iiber Bord sprangen und einfach ein halbes
Jahr verschwunden blieben.*

»Zum Teufel, ja“, dachte Kapitin Hillrichs, ,wir werden
auch diesmal wohl Rat schaffen.“

Und Kapitin Mafimann setzte sich mit den Behdrden in
Verbindung, die ihm schlieflich doch noch eine Ausnahme-
genehmigung erteilten, einen A4-Patentinhaber als III. Of-
fizier auf der ,Pelikan“ fahren zu lassen.
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Bark ,,Panama“
1869 auf der Werft von Ide Oltmann Wawe. in Brake gebant, 38 m lang, Im breit,
3,03 m tief,- 455 BRT. Reeder: Arien Henks Arnold, 1887. Vorber beriihmter
P-Liner df.‘r Reederei Laeisz in Hamburg. 1911 wurde die Bark an den Reeder
Trondsen in Sarpsborg/Norwegen verkauft.




Inspektion

Auf dem Flur traf Kapitin Mafimann mit Inspektor Hill-
richs zusammen.

Hillrichs war in finsterer Laune. Er war auf dem Wege nach
Rotterdam zur ,Pelikan“!

,Einhundertzwolf Sack Kaffee sind nal“, knurrte er zur
Erklirung. Mehr brauchte Kapitin Mafimann nicht zu hé-
ren, um informiert zu sein . . .

Die ,Pelikan“ brachte eine Ladung Kaffee in Sicken von
Kolumbien an. Wenn ein Teil der Ladung naf geworden
war, so konnte mdglicherweise ein Mannlochdeckel vom
Doppelbodenballasttank undicht geworden sein.

Hillrichs nickte kurz. Zu dem gleichen Schiuf war er auch
gekommen.

Der Kapitin der ,Pelikan® hatte empfohlen, das Schiff zu
docken. Der Bewuchs am Unterwasserschiff war so stark,
dafl ein erheblicher Geschwindigkeitsverlust eingetreten
war.

Es wiirde noch mehr auf der , Pelikan® zu regeln und anzu-
ordnen sein. Das Schiff war zwar erst vor drei Jahren ge-
baut, seitdem aber fuhr es unentwegt iiber die Meere, als
Tramper etwa in den USA eine Ladung iibernehmend und
in einem Hafen in Ostasien 15schend, immer getrieben und
gehetzt von der Notwendigkeit, Geld einzufahren. Nur
einmal hatte es zwischenzeitlich gedockt. Jetzt endlich lief
das Schiff einen europidischen Hafen an, sogar einen deut-
schen Hafen. Die Hauptladung Kaffee war fiir Hamburg
bestimmt. Nun mufiten simtliche Schiffspapiere erneuert
oder doch verlingert werden. Die Besichtigungen des Ger-
manischen Lloyds waren notwendig. Ladegeschirr, Luken,
Wohnriiume, die Funkstation mufiten gepruft und von den
Besichtigern als in Ordnung befunden werden.
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SOS

Die Schwierigkeiten mit der ,Pelikan“ wogen gering gegen-
tiber einer neuen alarmierenden Nachricht,

Die ,Seeméwe” war im Sturm gesunken. Bereits in der Bis-
kaya hatte das Schiff einen schweren Sturm abreiten mg;.
sen. Bei Texel, nahe der hollindischen Kiiste, war die La-
dung Eisenerz, die das Schiff vom Schwarzmeerhafen Nq.
worossisk anbrachte, verrutscht.

Zunichst hatte das Schiff 20 Grad Schlagseite, und der Ka-
pitin hoffte noch, den Hafen erreichen zu kénnen. Als
dann die Kringung weiter zunahm, mufite er SOS geben,
Bis hollindische Bergungsschlepper herankamen,
das Schiff in der stiirmischen See um 50 Grad.
Reeder Hansen wurde sofort telefonisch von dem Ungliick
unterrichtet. Er hatte gerade ein paar Stunden geschlafen.
Sogleich begriff er das Ausmafl des Ungliicks.

Die Faust hatte zugeschlagen. West-Nordwest-Sturm iiber
der Nordsee, Windstiarke 9-10.

Warum gab es immer wieder Schiffskatastrophen - trotz
Radar, trotz Echolot und Funkpeilung?

Warum strandeten Schiffe, brannten aus, zerschellten an
Felsen?

250 Schiffs-Katastrophen im Jahr. 10 Zusammenstéfe am
Tag. Kiistenmotorschiffe wurden von gréferen Schiffen
zerschnitten. Trossen gerieten in Schiffsschrauben, Schiffe
wurden mandvrierunfihig.

Der Verlust eines Schiffes von 5000 BRT samt Ladung wog
schwer. Aber was bedeutete das gegeniiber dem Tod der
Minner an Bord! Verschollen auf See - grausames Schicksal
fir Miitter, Frauen, Kinder.

Naturgewalten konnten die Ursache der Schiffsungliicke
sein. Gewiff. Aber auch menschliches Versagen, menschli-
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kringte

he Unzulinglichkeit. - Mit diesen dusteren Gedanken
c

slte sich der Reeder, bis er in seinem Kontorhaus ein-
qu

t[;f;t waren inzwischen 'durch Fernschreiben ;vei'terg Nach-
richten eingetroffen. Die gesamte Mannschaft 1r11 er mo-
dernen, sich selbstritig aufblasenden Rettungsinsel war von
cinem hollindischen Seenotrettungskreuzer geborgen wor-
?\;Zr;schenleben waren nicht zu beklagen. Das erleichterte
en sehr.

II-)I:: SVersuch eines Marineschleppers, die ge;.trandete »See-
mowe“ in Schlepp zu nehmen, schlug allerdings fehl. Auch
ein zweiter Versuch mit stirkerem Schlepper hatte keme.n
Erfolg. Bereits mit der aufkommenden Flut schlugen die
Brecher itber das Schiff. Verloren - die schmucke kleine
»Seembwe“! Dieser Schiffsverlust war ein harter Schlag, ge-
rade jetzt, da die Finanzen durch den Neubau der ,Kor-
moran“ aufs duflerste angespannt waren und der Reeder
den Kredit bei den Banken bis auf den letzten Pfennig aus-
geschopft hatte.
Die Versicherung wiirde zahlen. Aber wann? - Auflerdem
hatte die Reederei dann im nichsten Jahr eine héhere Versi-
cherungsprimie zu leisten.
Fir eine Reederei mit sieben Schiffen war solch ein Schiffs-
verlust ein gefihrlicher Angriff auf die Existenz; denn ein
gesunkenes Schiff konnte keine Fracht einfahren.
Jetzt galt es, alle Kraft zusammenzunehmen, um dem
Schlag zu begegnen. Vor allem war Geld zu beschaffen.
Auch wenn das Schiff gehoben werden konnte,
das einen Ausfall an Zeit und Verdienst.
Der als Anschlubeschiftigung bereits geschlossene Fracht-
vertrag mufite irgendwie eingehalten werden und von
einem anderen Schiff der Reedere; ausgefihrt werden. Das
?durfte neuer scharfer Kalkulation.

) gehorigen der aus Seenot gerette-

bedeutete
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ten Besatzung der ,Seemowe” telefonisch oder telegrafisch
zu benachrichtigen.

Sonst kénnten sie woméglich beunruhigt werden durch
Meldungen iiber Radio oder Fernsechen. Dann iiberlegte
Hansen, ob er selbst nach Texel fliegen konnte. Aber die
Lage verlangte seine Anwesenheit hier im Kontorhaus.
Deshalb schaltete er einen Makler in Den Helder ein, der
die Interessen der Reederei wahrzunehmen hatte.
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Blauer Peter

Zunichst galt es, die zur Ausfahrt bereite ,Seefalke“ abzu-
fertigen. Der Reeder hatte sich selbst diese Arbeit vorbehal-
X:Bord waren ein neuer Kapitin und ein neuer I Offi-
zier, und Hansen hielt es immer noch mit dem alten Ree-
der-Grundsatz, jeden Kapitin, jeden Schiffsoffizier, wenn
moglich auch die Matrosen, auf seinen Schiffen personlich
zu kennen.

Zudem hatte die ,Seefalke” erstmalig Autos als Ladung
tibernommen, bestimmt fiir die USA.

Dafiir waren Umbauten notwendig gewesen. Hansen
wollte sich selbst tiberzeugen, ob alle Sicherungsmafinah-
men getroffen waren.

Wiirde ein Auto ins Rutschen kommen, so gelangte die
prichtig bunt lackierte Ladung zerbeult und zerkratzt im
Bestimmungshafen an.

Das Schiff hatte schon den ,blauen Peter* gehiflt, die
Flagge, die den Buchstaben ,P“ des internationalen Flag-
genalphabetes bedeutet.

Dieser Ruf beordert die Besatzung an Bord; denn die
Flagge ,,P“ bedeutet das Auslaufen des Schiffes bis 24 Uhr.
Auf dem Pier war die Ausriistung gestapelt, die fiir die
kommende Reise an Bord gebracht werden mufite: Drihte,
Schikel, Spannschrauben, Besen, Rostmaschinen, Persen-
ninge, Manilatrossen und anderes. Drahtseile , Farben, Er-
satzteile, Reinigungsmittel, Glithbirnen, Flaggen, kurz,
alles, was an Bord bendtigt wurde.

Schweine, Rinder, Speckseiten, Hithner, Puten und Wurst-
waren fuhr der Schiffshandler an.

Frischgemiise, Sauerkraut, Konserven aller Art, Kartoffeln,
Mehl, Zucker, Salz, Kaffee, Tee, Bier und Schnaps, auch
Wein und Sekt standen bereit.
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Am meisten Geschrei machte der Steward, der seine Be-
stellliste, neues Geschirr betreffend, mit der Lieferung ver-
glich. Laut rief der III. Offizier die Einzelteile aus, und der
Steward mufte sie ,,abhaken®.

»Fleischplatte, mittelgroff, weiff mit rotem Rand. 2 Brot-
korbe, Kaffeekanne, grofi! 3 Milchkinnchen, Salatschiissel,
Glas, zehn flache Teller, 10 tiefe Teller, Vorhingeschlof3“ -
so ging es endlos weiter.

Indessen rauschte Frischwasser durch einen Schlauch von
dem Pier an Bord.

Ein Bunkerboot pumpte im gleichmifligen Rhythmus O]
fir die Motoren in die Tanks.

Ungeriihrt von der Hast um die Ausriistung des Schiffes
verluden die Schauerleute die Autos.

Der Lukenfize dirigierte mit leichtem Fingerzeig den Kran-
fiihrer und die Windenminner. Der II. Offizier pafite
scharf auf und achtete auf seinen Stauplan, bis alle fiir die
USA bestimmten Kraftwagen von den langen Eisenbahnzii-
gen verfrachtet waren.

An Bord wimmelte es derweilen wie auf einem Ameisen-
haufen. In der Kapitinskajiite dringten sich Zollbeamte,
Hafenarzt, Beamte der Wasserschutzpolizei, und zuletzt
kam noch ein Vertreter des Schiffsmaklers.

Die Mannschaft war fiir die Ausreise vollstindig. Dem Aus-
laufen des Schiffes stand also nichts im Wege.

Der Reeder driickte dem Kapitin die Hand. Der Lotse
kam an Bord, als Hansen zum Pier hinunterging.

»Leinen los!“

Drei kriftige Téne des Typhons, und langsam zogen die

Schlepper das Schiff aus dem schmutzigen Hafenbecken in
den Strom.
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Frachten

Das pulsierende Leben auf der zum Auslaufen bereiten
Seefalke® hatte den Reeder entspannt.

Entschlossen nahm er nun die auf ihn wartenden Aufgaben
: iff.

Elri;ilcfh mit seinem Bankdirektor und erwirkte einen
neuen, allerdings kurzfristigen Kredit, der ihm iiber die
nichsten Schwierigkeiten wegen des Schiffsunterganges
hinweghelfen wiirde. .

Dann ging er zu seinen Befrachtern. Er fand sein Befrach-
tungskontor in heller Aufregung.

»Uns ist ein ,dicker Fisch* durch die Maschen gegangen®,
erklirte der erste Befrachter, Herr Rottach. ,Unsere ge-
samte freie Tonnage hitten wir einsetzen konnen!“

Es war ein Kontrakt angeboten worden iiber eine Menge

von 450000 t Kohle als Rickbeschiftigung fiir die Auto-
transporte nach den USA.

Reeder Hansen sah sich das Angebot an. Die Frachtraten

waren ausgezeichnet. ,Und warum hat der Abschluf nicht
geklappt?“

»Die verfluchten billigen Flaggen!“ antwortete der Befrach-
ter verdrgert.

Mehr brauchte Hansen nicht zur Erklirung.

Panama, Liberia, Honduras, das waren die billigen Flag-
gen. Schiffe, die unter einer dieser Flaggen fuhren, konnten
dfe Frachtraten der Schiffe aller anderen Nationen unter-
bieten, weil sie kaum Steuern zu bezahlen brauchten und

weil die Besatzung nur geringen sozialen Schutz genof, so
daf keine Aufwendungen dafiir gemacht zu werden brauch-
ten. Die grofite Ersparnis unter diesen Flaggen aber war
durch die Mbéglichkeit gegeben, Besatzungen aus Asien zu

esonders niedrigen Heuern einzustellen; denn weder Pa-
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nama noch Liberia oder Honduras hatten geniigend eigene
Seeleute, so dafl sie weder die Heuern noch die Nationalitit
der Besatzungen vorschrieben.

Schiffe unter der Flagge Panamas, Liberias und Honduras
hatten ihren Heimathafen meistens nie gesehen. Sie wurden
dort nur registriert wegen der steuerlichen Vorteile und den
Einsparungen bei den Personalkosten, die inzwischen etwa
50 % der Betriebskosten ausmachten.

Manche gute Ladung rissen sie an sich, weil sie eben billi-
ger fahren konnten.

Diese ,flags of convenience® blieben ein stindiges schweres
Wettbewerbsproblem. Aber es wiirden sich hoffentlich
noch weitere lohnende Ladungsangebote finden.

Man stellte im Befrachtungskontor mit spitzem Bleistift
weiter scharfe Berechnungen an.

Hatte die Hafenanlage ausreichend Krine, Elevatoren oder
andere spezielle Lsch- und Ladeeinrichtungen, wie sie fiir
die betreffende Ladung notwendig waren?

Die Hafenverhiltnisse waren genau zu beachten. War die
Wassertiefe im Strom und an dem Pier ausreichend fiir den
Tiefgang des Schiffes?

Konnte der Hafen bei jedem Wetter erreicht werden?

Scharfe Kalkulationen nach einem bestimmten Schema
wurden durchgefihrt.

Kalkulationsgrundlagen:
a) Reisedauer

Dauer der Vorreise zum Ladehafen (in Ballast, d. h. mit
leerem Schiff)

Dauer der Ladezeit
Dauer der Léschzeit
Die Gesamt-Tage sind zu multiplizieren mit den Tages-

kosten des Schiffes.
b) Tageskosten

Sie setzen sich zusammen aus den Heuern der Besat-
zung, Proviantkosten, Kosten fiir Ausriistung und Er-
satzteile, Versicherungsprimie, Schmierdlverbrauch,
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durchschnittliche Reparatur- und Instandhaltungsko-
sten sowie anteilige Biiro-Kosten. '
Die Tageskosten fiir ein 7000-BRT-Schiff betragen ca.
DM 5.500,-. Ein Schiff dieser Grofle verbraucht auf See
ca. 12 bis 15 t Brennstoff (Ol) pro Tag.
c) Bunkerkosten .
Die Kosten fiir Brennstoff (Bunkerdle) ergeben sich aus
der Anzahl der Seereise-Tage, multipliziert mit dem
Tagesverbrauch und den Kosten pro Tonne Bunkersl (je
nach Qualitit und 6rtlich sehr unterschiedlich).
Dazu mufl der Verbrauch der Hilfsdiesel wihrend der
Hafenzeiten berechnet werden.
d) Hafenkosten in Lade- und Léschhafen
Sie umfassen Hafen-, Schlepper-, Lotsen-, Makler- und
viele kleinere Gebiihren.
e) Ladekosten, Loschkosten
Diese Kosten werden zumeist auf Gewichtsbasis von
den Stauereifirmen berechnet. Fiir die Arbeit mit Kri-
nen oder anderen technischen Anlagen werden Zu-
schlige erhoben.
f) Provision (Kurtagen) fiir den Befrachtungsmakler
Die Provision fur die Titigkeit des Maklers wird auf die
Bruttofrachteinnahme berechnet. Sie kann zwischen 1V
und 6 Prozent betragen.
Es mufite also versucht werden, Frachtraten abzuschliefen,
c!le diese hohen Kosten deckten und dariiber hinaus mog-
lichst noch einen Gewinn abwarfen.
Nachdem wochenlang lihmende Flaute auf dem Frachten-
mjlrkt geherrscht hatte, waren gerade in diesen Tagen eine
Fille von Ladungsangeboten, und Nachfragen nach Schiff-
faum eingegangen. Der Reeder hatte das oft erlebt,
In Flautenzeiten hiefl es, mit eisernen Nerven Ruhe zu be-
Wahrefl, bis irgendwann die Frachtraten wieder stiegen.
Aus Eilesem Grunde hatte Hansen auch noch keine Fracht-
vertrage fiir seine frei werdende Tonnage abgeschlossen.
»Kormoran*® lag fir Hin- und Riickreise nach Ostasien
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fest. ,Pelikan“ mufite den Kaffee aus Kolumbien in Ham-
burg l6schen und dann zur Reparatur ins Dock. »oee-
mowe“ war vor Texel gesunken.

So blieben ,Milan®, die laut Telegramm mit Holz von der
Westkiiste Kanadas abgegangen und nach Rotterdam unter-
wegs war, ,Seeadler”, die in der nichsten Woche mit Eisen-
erz von Schweden in Emden erwartet wurde, und »See-
schwalbe“, die Schnittholz in Archangelsk geladen hatte
und wegen des ungiinstigen Wetters mit einiger Verspitung
in Bremen einlaufen wirde. ,Seefalke® mufite nach
Loschen der Autos in den USA befrachtet werden, Zu-
nichst hief§ es also, fiir drei ,Kormoran“-Schiffe eine neue
giinstige Charter abzuschliefen.

Der Wettbewerb auf dem Frachtenmarkt war hart. In den
Ostblockstaaten und in den Entwicklungslindern sicherte
der Staat seinen Schiffen den gréfiten Teil des Ladungsauf-
kommens. Aber in den westlichen Lindern wurden solche
Mafinahmen fiir die Schiffahrt grofitenteils nicht getroffen.
Dabei stand die Bedeutung der Handelsflotte einwandfrei
fest.

Nach den Reiseunternehmen brachte die Schiffahrt das
zweitgrofite Devisenaufkommen.

Und zu den 50000 zur See fahrenden Minnern kamen wei-
tere 500000 Menschen, die an Land durch die Seefahrt ihre
Beschiftigung fanden durch Neubauten, Reparaturen auf
den Werften, durch Ver-Proviantierung, Ausriistung und
beim Umschlag der Ladungen in den Seehafenbetrieben so-
wie Speditionen, in Frachtkontoren und Schiffsmaklereien.
Auch die Industrie im Binnenland war als Zulieferer in
mannigfacher Weise fiir die Schiffahrt beschiftigt.

Der Staat erkannte die Bedeutung der deutschen Handels-
flotte als Devisenbringer durchaus an. Jedoch blieben die
Mittel zur finanziellen Unterstiitzung der Reeder, die er
zur Verfiigung stellen konnte, unzureichend, zumal die
Fremdverschuldung der Reedereien etwa 65 % betrug.

In anderen Lindern war die Lage der Reedereien giinstiger.
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gje waren nicht so hoch verschuldet. Zudf:m fielen Gewer-
pesteuern weg. Auch andere Steuer-Erleichterungen wur-
ahrt.
?)eiz %l?::sl::hen Reeder mufiten sich weitgehqnd s.elbst hel-
fen. Sie waren es gewohnt und ?vﬁrden es weiterhin tun.
Auch die ,Kormoran“-Reederei wiirde sich durchs;hl.ager.l,
wrotz aller immer wieder neu aufkommenden Schwierigkei-
;-clz;lsen lieR sich jetzt die Listen mit den Ladungsangebo-
ten geben und ging in sein Kontor.
Aufmerksam las er jede Offerte und iiberlegte, ob sie fiir
seine Schiffe in Frage kime.
Besonders verlockend waren die Fruchtimporte - Bananen
von Kolumbien, Zitronen aus den Mittelmeerlindern; aber
leider verfiigte die ,Kormoran“-Reederei ja nicht iiber
Kiihlschiffe fiir Fruchttransporte.
Gut waren Ladungen wie Marmor von Italien, Tabak von
Sumatra fiir Bremen, Weizen von Rosario nach Amster-
dam, Erz von Marmagoa nach Bremen, Schnittholz von
Archangelsk nach Holland.
Nur fehlten leider fiir alle diese Reisen giinstige Ladungen
fiir die Hinfahrt. Wenn aber die Ausreise in Ballast durch-
ﬁefﬁhrt wiirde, bliebe, jedenfalls bei den lingeren Reisen,
ein Gewinn.
Hansens Gedanken wanderten fiir einen Augenblick ab in
seme Volontirzeit bei einer Linien-Reederei. Dort waren
die Dinge in vieler Hinsicht anders. Die Ladungen wurden
aufgrund guter Geschiftsbeziehungen iiber viele Agenturen
gebucht. Dabei kamen mancher Art Ladungen zur Ver-
frachtung, die es in der Trampfahrt nur selten gab.
Von Hamburg, Bremen, Rotterdam, Antwerpen ausgehend
in alle Erdteile wurden verladen: Industrielle Fertigerzeug-
nisse, Masc.hinen aller Art, Spielzeug, Autos, Spezialfahr-
zeuge, Pertig- und Halbfertigwaren der chemischen Indu-

strie (Plastikartike] und Kunststoffe), Kunstdiinger in Sik-
ken und anderes mehr,
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Auch fiir Rickfracht war vielseitig gesorgt, zum Beispiel
industrielle Fertigerzeugnisse von Nordamerika, Rinder-
knochen, Felle und Fleisch von Argentinien. Von Ostasien
industrielle Fertigerzeugnisse, Foto- und Optikerartike],
Fahrrider, Autos, Porzellan, Edelhdlzer (] apanische Eiche),
Textilien (von Hongkong), Rohgummi in Ballen (von Sin-
gapore), Pfeffer in kleinen Mengen, Tee in Kisten, Copra-
Raspel oder -Schnitzel (Ceylon).

Aber alle diese Stiickgutladungen kamen eben nicht auf den
Markt der Tramp-Schiffahrt.

Diese guten Ladungen mufiten den Linien-Reedereien
iiberlassen bleiben.

Aber auch fir die Trampfahrt gab es lohnende Angebote:
Getreide: von den USA - von allen groflen Hifen der
Ostkiiste und des US-Golfs und von Kanada,
vom Schwarzen Meer, von Argentinien, von
Australien fiir Europa, fiir das Mittelmeer, fiir
China, Japan, Indien.

von Schweden nach Europa, von West- und
Studafrika nach Europa und USA, von Marma-
goa nach Europa, von Siidamerika (Orinoco)
nach Europa und USA.

Schnittholz, Baumstimme, Papierholz (Pulp-
wood), und Grubenholz (Props) von Ruflland,
Schweden, Finnland, Kanada nach Europa.
Baumstimme (Edelhdlzer, vor allem Maha-
goni) von Westafrika nach Europa.

Weitere Ladungsangebote waren: Salpeter von Chile nach
Europa, Phosphat von Casablanca nach dem Kontinent,
Esparto-Gras von Algerien nach Schottland.

Interessant und lohnend erschien Reeder Hansen eine La-
dung Zement von Polen in Richtung Persischer Golf, zu
65/-Schilling quotiert.

Durch die Sprechanlage bat er den Befrachter Herrn Rot-
tach zu sich. Dieser hatte inzwischen auch die giinstige Ze-
mentladung herausgefunden und hatte sogleich eine Kalku-

Erze:

Holz:
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Jation unter Beriicksichtigung der Reisefiauer aufgemacht,
Die Dauer der Reise setzt SlCh. aus zwei -Faktoren zusam-
men: aus der Fahrzeit des Schiffes, die sich nach der Ge-
schwindigkeit des Schiffes richtet uqd von Wind und Wet-
rer abhingig ist, auflerdem aus der Liegezeit in den Hafen.
Dieser letzte Punkt war bei dieser Reise besonders wichtig,
da der Persische Golf fiir seine iiberfiillten Hifen mit lan-
gen Liegezeiten beriichtigt war.
Aber auch bei Beriicksichtigung einer ungiinstigen Liege-
zeit blieb die Fracht noch gut.
Wie iiberall bei Umschlag der Giiter hatte sich fiir den Ze-
mentumschlag eine interessante Neuerung durchgesetzt.
Frither wurde Zement in Papiersicken beférdert. Heute
wurde er in erheblichem Umfang lose gefahren.
Eine pneumatische Anlage im Zementwerk blist den Ze-
ment mit einer Stundenleistung von 150t in den Schiffs-
raum.
Im Bestimmungshafen wird er mit Kran und Greifern aus-
geladen. Der Greifer schiittet den Zement in einen Aufga-
betrichter am Ufer, von hier fillt er in einen unterirdischen
Kanal. Eine Transportschnecke treibt ihn unter den Kaiglei-
sen und der Kaistrafle hindurch zu einer Grube, aus der
Lhn ein geschlossenes Becherwerk in die Lagersilos befor-
ert.
Die Silos sind hochgestellt, so daf} die Silospezialwagen, die
den Zement zu den Baustellen fahren, von oben her bela-
den werden kénnen.
Die Umschlagsleistung dieser Anlage betragt 50 t bis 60 t in
der Stunde gegeniiber 25 t bei Umschlag in Sacken.
Die Léschzeiten der Zementschiffe verkiirzen sich dadurch
um die Hilfte,
Der Reeder beauftragte seinen Befrachter, diese Ladung
zum persischen Golf abzuschliefen.
Nach einigen Verhandlungen konnte man sich iiber alle
Einzelheiten einigen.

Der Frachtvertrag (Charterpartie) enthilt alle Bedingungen
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iiber Hohe der Fracht, Lade- und Loschhafen, Ladungs-
menge, Lade- und Loschzeiten, Liegegeld, Eilgeld, Lade-
und Loschkosten und mancherlei weitere wichtige Bedin-
gungen.

Fiir diese Reise zum Persischen Golf brauchte ja keine Eis-
klausel hinzugefiigt zu werden, desto wichtiger war die
Streikklausel, die sich auf die Hafenarbeiter bezog.

Eine Wihrungs- und Kriegsklausel wurde auch angefiihrt,
um sich nach allen Seiten hin abzusichern.

Wenn die Ubernahme der Zementladung erfolgt war,
miifite dann noch ein Konnossement ausgestellt werden.
Das Konnossement ist ein handelbares Wertpapier, das die
Ladung vertritt, wihrend diese schwimmt. Es stellt eine
Empfangsquittung des Kapitans iiber die Ladung dar und
enthilt Angaben iiber Art und Menge der Ladung, Hohe
der Fracht (evt. nur Stempel: ,Freight prepaid®), Emp-
fangstag der Ladung, Name des Ausstellers und Name des
Empfingers (evt. nur ,for order®), Unterschrift des Kapi-
tans mit Ort und Datum des Ausstellungstages.

Fir diese Massengutladung braucht nur ein Konnossement
ausgestellt zu werden.

Bei Stiickgutfracht im Linienverkehr muf fiir jede einzelne
Partie ein Konnossement ausgestellt werden, das dann zu-
gleich die Urkunde iiber den Fracht-Vertrag darstellt.

Der Inhaber des Konnossements ist Eigentiimer der La-
dung, er kann das Konnossement weiterverkaufen, beleihen
oder verpfinden.

Hansen glaubte, daf} diese Reise zum Persischen Golf den
erhofften Gewinn einfahren wiirde.

Er lehnte sich in seinem Schreibtischsessel zuriick. Wie ein
Film lief hinter seiner Stirn das Auf und Nieder der letzten
Tage ab:

Probefahrt und Jungfernreise der ,Kormoran®.
Nisseschaden der Ladung auf der ,Pelikan®.

Untergang der ,Seemdwe*.

62

i

{

|
-

fen der ,Seefalke” mit Autos nach den USA.
él:;l:lll’r(:::ht fir ,Milan“, ,Seeadler und ,Seeschwalbe®.
Verlust und Gewinn. - Ebbe und Flut.

Hansen _
'L;?;ipfen diesen nie endenden Kampf des Reeders.

ballte die Fiuste, entschlossen, weiter zu
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An der Kette

Eine giinstige Wende trat ein, und die Reederei entwickele
sich zwar langsam aber stetig aufwirts. »Milan“, | See.
falke, ,Seeschwalbe“ waren unter einem Kontrakt mit
fortlaufenden Reisen in der Zementfahrt zum Persischen
Golf beschiftigt. Diese Reisen waren bisher glinstig verlay-
fen.

Die ,Pelikan“ war auf der Werft griindlich iiberholt wor-
den und sollte nun auch in die Route zum Persischen Golf
mit Zement eingesetzt werden.

Besonders erfreulich war die Reise der ,Seeadler* mit Ay.
tos nach den USA verlaufen. Als Riickfracht hatte sie Ge-
treide laden kénnen und war nun erneut mit Autos ausge-
laufen.

In diese Zeit positiver Arbeit hinein traf eine Nachricht aus
Hongkong von Kapitin Schwinge von der ,, Kormoran®.
Das Schiff lag an der Kette. Schiff an der Kette - das bedey-
tet das grofite Unheil fiir eine Reederei.

Jens Hansen dachte an die Regentropfen, die wihrend der
Probefahrt der ,Kormoran® gefallen waren. Jedoch dann
zwang er sich, diese abergliubischen Gedanken zu verges-
sen.

Der Grund des Arrestes war eine alte Rechnung.

Vor knapp einem Jahr hatte ein anderes Schiff der ,Kor-
moran“-Reederei, die ,Milan“, die Pieranlagen von Hong-
kong beschidigt. Die Schadensersatzforderung belief sich
auf 190.000 DM.

Die ,Milan“ war fiir den Schaden verantwortlich gemacht
worden. Jedoch hatte sich beziiglich der Hhe der Forde-
rung zwischen der ,Kormoran“-Reederei und der Hafen-
behérde in Hongkong noch keine Einigung ergeben. Die
Forderung erschien zu hoch. Wahrscheinlich hatte die Ha-

64

911 BRT grofie eiserne Bark,
wurde sie von dey Reederei A

e meatay b

——.

Miiller, Jobann Heeren Fulfs,

erwarb,

N A e G g 1 [

T A T N

wSaturnus“
wirde 1876 in Sunderland erbaut. Im August 1893

rien Heinks Arnold angekauft. Kapitine: H. A.
Gerd Otten Késter (der die Bark als Reeder




e

behorde die Gelegenheit benutzt, iiber den entstande-
en Schaden hinaus Reparaturen ausfﬁh_ren zu lassen. '

?)er Sereit zog sich also fast ein Jahr llnn. Jetzt, da w1ec.ler
in Schiff der ,Kormoran“-Reederei Hongkong anlief,

elhlu iiberraschenderweise die Hafenbehérde zu und legte

fjcas thiff zur Sicherung ihrer Forderung an die Kette.

Die ,Kormoran® konnte also ihre Reise mf:ht .forT‘set.zen,

sie geriet mit den festgelegten Termmen. fur die utirlge'n

Ostasienhifen in Verzug. Zudem wurde die Ladung fiir die

Riickreise in Frage gestellt. . .
Alles mufite versucht werden, um die ,Kormoran® aus dem

Arrest zu befreien.

Wihrend Reeder Hansen noch iiberlegte, ob er selbst nach
Hongkong fliegen sollte, erhielt er ein Fernschreiben von
Kapitin Schwinge.

Nach schwierigen Verhandlungen mit der Hafenbehorde
hatte der Kapitin freie Weiterfahrt fiir die ,Kormoran®
zugesichert bekommen, falls die Reederei umgehend
DM 190.000,- als Kaution stelle.

DM 190.000,-! Diese Summe stand im Augenblick auf kei-
nem Konto zur Verfugung.

Reeder Hansen lief} sich mit seiner Bank telefonisch verbin-
den und bat um eine Unterredung.

Auf Grund der alten Geschiftsbeziechungen und der gesun-
den Finanzlage der Reederei erhielt Hansen tatsichlich den
notwendigen Kredit bewilligt.

S_o konnte Reeder Hansen durch eine Bank in Hongkong
eine Bankgarantie iiber DM 190.000,- stellen lassen.

Jetzt konnte er hoffen, dafl die ,Kormoran® ohne weitere
Verz§gerungen ihre Reise fortsetzen wiirde.

Inzwischen war der juristische Berater der Reederei im
Kc')ntorhaus eingetroffen. Gemeinsam mit dem Reeder und
mit dem erfahrenen Kapitin Mafmann arbeiteten die drei
Herren einen Plan aus fiir weitere Verhandlungen mit der

Hafenbehsrde. Es mufite gelingen, die Schadensersatzfor-
derung erheblich zu verringern.

fen
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Hansen gab den Plan auf, selbst nach Hongkong zy flje.
gen. Hier an Ort und Stelle gab es so dringliche Aufgaben
zu regeln.

Die Abwicklung der schwierigen Streitfrage vertraute de;
Reeder seinem Kapitin Mafimann an. Mafimann flog noch
am selben Abend nach Hongkong. Ehe nicht der Fall ge-
klirt war, wiirde er nicht zuriickfliegen. Mit allen Mittely,
mufite versucht werden, eine fiir die Reederei tragbare ;-
sung und Regelung zustandezubringen.

Die so hart erkimpfte Ostasienreise der ,Kormoran“
wiirde andernfalls keinen Gewinn einfahren, sondern
schweren Verlust bedeuten.

Was niitzten noch so scharfe Berechnungen iiber den Ep-
trag von Schiffsreisen, wenn solche Eingriffe alles Voraus-
berechnete zunichte machen!

Diesmal verwand Reeder Hansen den Schlag nur schwer.
Es ging um das grofite Schiff der Reederei, um die neue
»Kormoran®.
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Hoffnung

; Ni uilte sich Jens Hansen mit der

D T e Komoraa*, und mi ihm sorgien
g der Firma. Lo

SIiih d:eﬁ?éff:itzrileser Schlag aus dem Hinterh?lt fir (cihe
Je ej 'gbedeutete. Jeder Tag, an dem das Schiff an der
P e;'el erschlang Gelder, kostete Tausende. _
Kc..ttj ralg:ﬁ‘; Hafenbehorden in Hongkong das Schiff nacl‘l‘
g/rlrlx;fzng der Kaution frei lassen? .Wﬁrde die ,,I.im;imoran
innerhalb der festgesetzten Frist die Ladun.gen in endver—
schiedenen Hifen Ostasiens 16schen und die neue Ladung
fiir die Riickreise iibernehmen kénnen? pavo_n hing le.tzt—
lich ab, ob die ,Kormoran“ weitere Reisen im Ostasien-
dienst machen konnte.
Eine lastende Stimmung herrschte im Kontorhaus, und der
Reeder nahm sie mit in seine Nichte.
In diese Zeit fiel die Tagung des Reederverbandes, an der
Jens Hansen teilnehmen muflte. Er hatte gerade unten in
der ,Schifferklause“ mit einigen nahen Freunden von sei-
nen Sorgen gesprochen, als sich mit rudernden Armen Ka-
pitin Hillrichs einen Weg zu seinem Reeder bahnte.
Hillrichs hitte kein Wort zu sagen brauchen. An seinen Au-

gen konnte Hansen erkennen, daf er gute Nachricht
brachte.

Mit Entschlossenheit und Ta
die Herren der Hafenbeho
Nach gemeinsamem Durc

tkraft hatte Kapitin Mafimann
rde in Hongkong beeindruckt.
. : harbeiten der Rechnungen, nach
Hinzuziehung eines unparteiischen Sachverstindigen, der
Zln G.utachten. anfertigte, und nach erneuter Besichtigung
er I_’lerbeschédigung durch die ,Milan“, mufiten die Her-
reﬁ in Hongkong zugeben, daf} ihre Forderungen in ent-
scheidenden Punkten 2y hoch gegriffen waren.

67

_.A_




Selbstverstindlich hatte sich auch ein Vertreter der Verg;.
cherer der ,Kormoran“-Reederei eingeschaltet. Schliefilich
mufite die Versicherung ja den Schaden fiir die ,Kop.
moran“-Reederei tragen.

Endlich wurde eine giitliche Regelung unter den Partejen
erzielt.

Der Gesamtschaden sollte mit DM 100.000,- abgegolten
sein. Der Rest der gestellten Kaution von DM 90.000,-
wurde umgehend freigegeben.

Die ,Kormoran® hatte inzwischen ihre Reise weiter gen
Osten ungehindert fortgesetzt.

So war Kapitin Mafimanns Einsatz ein voller Erfolg gewe-
sen.

Hansen berichtete den befreundeten Reedern von dem Ver-
lauf der Angelegenheit, die fiir alle von Interesse war.

Sie waren uneingeschrinkt und von Herzen froh iiber diese
erfreuliche Losung der Schwierigkeiten.

Nun schépfte Hansen von neuem Hoffnung fiir seine Ree-
derei.
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Container-Schiffe

Auf der Tagesordnung der Versammlung des Reeder-Ver-
bandes standen Themen, die alle bewegten und von denen
die Zukunft der Schiffahrt abhll:lg. ‘ '

In der Weltschiffahrt setzte emn tle_fgrelfender Umwand-
lungsprozeﬁ ein, der die Reedereien in der ganzen Welt vor
schwerwiegende Entscheidungen stellte. _

Diese brennenden Probleme wurdep von einem Sachver-
standigen vorgetragen, der sich vorwiegend in den Vereinig-
ten Staaten unterrichtet hatte. o ) '
Eingangs entschuldigte er sich gleich fiir das Ubemxcgcn
englisch/ amerikanischer Ausdriicke und ?ezemhnqug.
Sie ergiben sich aus der Tatsache, dafl eben in den Vereimg-
ten Staaten diese neuen Schiffstypen entwickelt worden
seien.

Zunichst erlauterte er den ,Roll-on-roll-off-service* mit
dem Container-Verkehr.

In den Vereinigten Staaten werden bereits seit Jahren bela-
dene Lastkraftwagen-Anhanger direkt auf das Schiff gefah-
ren. Auch zwischen England und dem Festland gibt es die-
sen , Von-Haus-zu-Haus-Verkehr*.

Jetzt setzt sich auf grofen Strecken, zum Beispiel zwischen
den Vereinigten Staaten und Europa, ebenfalls der Contai-
ner- oder Grofibehilterverkehr durch.

Hier sind die Container (Behilter) nicht mehr Lastkraftwa-
gen-Anhdnger, sondern grofle Kisten aus Plastik oder aus
Stahl. Sie werden auf besonders dafiir eingerichtete Contai-
ner-Schiffe verfrachtet.

Diese Idee entspricht der ,,Puppe in der Puppe. Es ist ein
Ineinanderschachteln des kleineren Behilters (Container)
in den groferen, also in das Seeschiff.

In der Praxis liuft das zum Beispiel folgendermaflen ab:
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140 t tiefgefrorene Putenschenkel werden in sieben Kiihl-

containern in einem Vollcontainerschiff der Sealand-Reede-

rei von New York nach Bremen beférdert. Die Kiihlcontaj-

ner gewihrleisten eine ununterbrochene Transportkette

von der Gefliigelschlachterei im Inneren Amerikas bis zum

vorgesehenen Kiihlhaus in der Bundesrepublik. Nach An-

gaben der kaufminnischen Genossenschaften bietet diese

Transportart jetzt die beste Moglichkeit zur Einfuhr von

tiefgekiihltem Gefliigel aus Ubersee.

Wo der Container nicht an das elektrische Stromnetz ange-

schlossen werden kann, sorgt eine dazwischengeschaltete

Gasflasche fiir die Einhaltung der vorgeschriebenen Tempe-

raturen (-18°C), so dafl der Inhalt einwandfrei gefroren

bleibt.

Auf Spezialwagen werden die beladenen Container ins In-
land gefahren, und so gelangt die Ware unbeschidigt auf
den Tisch der Hausfrau.

Besondere Vorteile liegen in der Sicherheit gegen Diebstahl,
Verschmutzung und Beschidigung der in Containern trans-
portierten Ladung.

Als Nachteil stehen dagegen allerdings die hohen Kosten
fiir einen Umbau ilterer Schiffe sowie die Notwendigkeit
des Baus neuer Verlade- und Ldscheinrichtungen in den
Hifen.

Andererseits ist die Umschlagsgeschwindigkeit erheblich
héher als im iibrigen Transportwesen, und dadurch werden
die Kosten niedriger gehalten.

Auch werden die Nachteile durch die verkiirzten Lade-
und Léschzeiten der Containerschiffe aufgewogen. Europa
wird sich erst allmihlich dieser modernen Verschiffung an-
passen kénnen. Allerdings heifft es auch, den Anschlufl
nicht zu versdumen.

In Deutschland gibt es inzwischen bereits spezielle Um-
schlagsanlagen fiir Container in den Hifen Hamburg und

Bremen.
Ohne Frage aber wird es immer Stiickgut geben, das sich
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. ¢ in Behdlter verpacken lafit, oder Fahrtgcbleute, in de-
nicht 10 7. orliufig nicht verwandt werden kénnen, da
i Conmmtzungen in technischer, organisatorischer und
de Vomu'sslier Hinsicht noch fehlen. Die Entwicklung
k(?mﬂwmeutlich zunichst zu einem kombinierten Stiick-
WIrdCmernr;ncrschiff, dem sogenannten Semi-Container-
s:l:i-ff fiihren, also zu einem Sc‘hiffstyp(,i !

:ne begrenzte Zahl von Containern la en kann. '
Nor der USA- und Australienfahrt wird schon jetzt eine
bNel;;;:zte Flotte von Vollcontainerschiffen wirtschaftlich

fahren kénnen.

der im Bedarfsfalle
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Trager-Schiffe

Auferdem gibt es die bestechende Idee der Trigerschiffe
(Barge-carrier).

Leichter von 300 t werden durch ein Tor im Heck des Tri-
gerschiffes eingeschwommen. Ein Kran, der zur Ausrii-
stung des Grofischiffes gehort, hebt die Leichter auf die
verschiedenen Decks. Die Leichter stehen in Dreier- oder
Viererreihen.

Dreifig und mehr Leichter kdnnen auf einem Tragerschiff
untergebracht werden. Der Ladevorgang pro Leichter dau-
ert nur zehn Minuten.

Die Zeitersparnis bei dieser Art von Verschiffung ist erheb-
lich.

Die Leichter kdnnen bereits im Hafen oder sogar schon im
Binnenland auf einem Flufl oder Kanal beladen sein, bevor
das Tragerschiff sie an Bord nimmt.

Desgleichen konnen sie vor dem Hafen aus dem Trager-
schiff ausgefahren werden.

Praktisch gibt es also keine Wartezeit fiir barge-carrier. Un-
aufhorlich konnen diese neuartigen Schiffe zwischen den
Hifen hin- und herpendeln. Ein ungeheurer Fortschritt
gegeniiber den Stiickgutfrachtern, bei denen von siebzig Ta-
gen fiir Hin- und Riickfahrt nach Siidamerika fiinfunddrei-
flig Tage fiir Liegezeiten zu rechnen sind! Und jeder Tag
kostet 7-10.000 DM!

Der technische Fortschritt dieser neuen Art der Verschif-
fung ist so einleuchtend, dafl auch deutsche Reedereien auf
deutschen Werften Versuche unternehmen und Pline ent-
werfen, um den Anschlufl an die moderne Entwicklung der
Schiffahrt nicht zu verpassen.

Die Lykes Lines (Vereinigte Staaten) haben bereits Trager-
schiffe fiir schwimmende Behilter bei den Werften in Auf-
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wrag gegeben. Diese Schiffe. sollt-:n im Liniendienst zvivi-
schen US-Golf und Grofibritannien/Nordwesteuropa ein-
gesetzt werden. _ ) . o

Sie haben den Vorteil, daf8 die Behilter zum Beispiel von
New Orleans den Mississippi aufwirts weit ins Inland
schwimmen kénnen, und so tatsichlich eine Konkurrenz
fiir den direkten Dienst nach den Hifen der groflen Seen -
unter anderem Chicago - iiber den St.-Lorenz-Strom bil-
den.

Bei den neuen Lykes-Trigerschiffen soll die Ladung in 38
Schwimmbehiltern von je 1050 m’ Rauminhalt an Bord
untergebracht werden. Dazu kann fliissige Ladung oder
Getreide in einem groflen Teil der hohen Bodentanks unter-
gebracht werden. Einschlieflich des freien Oberdecks, auf
dem ebenfalls Schwimmbehilter gefahren werden sollen,
stehen drei Decks fiir Ladung zur Verfiigung.

Die Schwimmbehilter werden so gebaut, dafl sie als Schub-
leichter :jluf dem Mississippi und den angrenzenden Wasser-
s(,itraﬂen timeq{}talb der dort iiblichen Schubverbinde befér-
ert werden konnen.
Auch die Méglichkeit, das Tragerschiff ohne grofie Umbau-
Leer;l in ein Roll-on-roll-off-Schiff zu verwandeln,
Der grofle Vorzug dieser Schiffe ist und bleibt die wesentli-

he B i i ¢
; e; I_;:;;:ehfumgung der Abfertigung des Uberseeschiffes in

ist gege-
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Superschiffe

Pline, die ,,alte‘f deutsche Tonnage in moderne Tonnage
umzuwandeln, liegen in der Schublade. Allerdings hi -
die Verwirklichung von Kapital ab, das teils noch verdizrg;:
ztia::ii.en miifite, teils als Subventionen vom Staat erhofft
Noch 1st das Durchschnittsalter der deutschen Schiffe
nicht héher als zehn Jahre, und schon soll diese durchweg
lsl:i:l}; dem Zweiten Weltkrieg erbaute Handelsflotte veraltet
Es ist tatsichlich so. Der Fortschritt macht heute zur Wirk-
lichkeit, was gestern noch Utopie war.

1965 noch erschienen Schiffe von 150000 tdw bis
200000 tdw eine nicht zu verwirklichende Idee. Man war
dlir Ansicht, solch ein Monstrum miifite auseinanderbre-
chen.

Inzwischen gibt es in Japan einen 450000 t Tragfihigkeit
groflen Tanker. Von der Vickers-Armstrong-Werft wird ein
290000-tdw-Schiff angeboten. Der Bau miifite auf zwei
Helgen erfolgen. Das Schiff hitte eine Linge von 300 Me-
tern und eine Breite von 58 Metern.

Bislang ist Japan fithrend im Bau solcher Riesenschiffe.
Jetzt aber hat sogar eine deutsche Werft einen Auftrag iiber-
nommen fiir den Bau von vier Tankern von 225000 tdw.
Und immer grofere Schiffe werden gebaut.

Uber 30 dieser Giganten sind zur Zeit (1965) im Bau oder
sollen in nichster Zeit gebaut werden.

Der Vorteil der groffen Schiffe liegt einmal in der verhilt-
nismafig kleinen Besatzung. Sie ist kaum grofer als auf
kleineren Einheiten, es fahren auf Schiffen von 165000 tdw
nur fiinfunddreifig Mann. Damit sinken die Betriebsko-

sten pro Tonne Ladung.
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go konnen die Mammut-Tanker das Ol zu niedrigeren Ko-

s dern als kleinere Schiffe.
;;inc?t;fg;rajli in der Wirtschaft Zweck eines Unternehmens

¢, Gewinn zu erwirtschaften, wird auch die deutsche See-
;cl;iffahrt der Entwicklung folgen miissen, fir bestimmte
Erfordernisse immer grofiere Schiffe zu bauen.
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Bulkcarrier

Von besonderem Interesse fiir Reeder Hansen war d
Schiffstyp, den der Sachverstindige anschliefend bcspracfr
das grofle Massengutschiff, den Mammut-Tramper, in en 1::
scher Sprache Bulkcarrier (Massenfrachter) genannt, :
Nicht nur im Tankergeschift geht der Zug zum immer gro-
fleren Schiff. Auch das Massengut- oder Schiittgut-Schiff
wichst stindig in Linge und Breite,

Diese riesigen Bulkcarrier erfordern immer groflere Hafen-
plitze und vor allem groflere Tiefe der Zufahrtswege und
der Liegeplitze. Gerade diese Vertiefung der Wasserwege
und der Hifen ist sehr kostspielig.

Hinzu kommt, daff die Loscheinrichtungen, die Krine und
Elevatoren vervielfacht werden miissen und dafl sie vor
allem leistungsfahiger als bislang sein miissen, um den An-
forderungen zu geniigen.

So muf} der Bau von riesigen Trampschiffen wiederum die
Vergréflerung und Vertiefung der Pieranlagen, die Ausbag-
gerung der Zufahrtswege zur Voraussetzung haben. Eine
Moglichkeit, die kostspieligen Vergréflerungen der Kaianla-
gen zu vermeiden, wire gegeben, wenn die Bulkcarrier mit
eigenen Lade- und Loscheinrichtungen versehen wiirden.
Dann kénnten die groflen Schiffe an Duckdalben oder
groflen Bojen festmachen und ihre Ladung in Leichter,
z. B. Binnenschiffe, entléschen. Eigene Lade- und Losch-
einrichtungen der Schiffe wiirden aber nicht so leistungsfi-
hig sein wie Anlagen an Land und vor allem die Investitio-
nen der Reeder erheblich vergréfiern.

Daher setzen sie sich nicht im groffen Umfange durch. Al-
lerdings hitte eigenes Ladegeschirr noch den Vorzug, dafl
die Schiffe senkrecht oder auch schrig zur Uferlinie fest-
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]edenfalls

hen konnten und auf diese Weise weniger Platz an der
wegnehmen wiirden.

werden auch die Hifen keine Anstrengung
durch Anpassung und durch Modernisierung der
agen mit den wachsenden Schiffsgréflen und mit
kenntnissen Schritt zu halten.

mac
Pieranlage

scheuen,
Hafenanl

neuen Er
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Handels-Atom-U-Boot

Vor einem Jahrhundert wurden die hdlzer ;
sernen Segler allmihlich von den Scha:fzr:gd BTh i
dann von den eisernen Dampfschiffen verdringt,
Noch fahren alte stolze Segler als Ausbildungsschiffe f:
den Seefahrernachwuchs iiber die Meere. Esvcltite il
D_1e D_ampfs:chiffahrt war verhiltnismiflig kurzlebig und
eigentlich mit dem Zweiten Weltkrieg beendet.

Jetzt bestehen % unserer deutschen Handelsflotte aus Mo-
torschiffen.

Aber auch Motorschiffe sind nicht mehr modern. Schon
beginnt das Atom-Zeitalter des Schiffsbaus. Die Wissen-
schaftler behaupten, dem Atomschiff gehore die Zukunft,
Bislang aber hat dieser Schiffstyp die ihm eigene Form
wohl noch nicht gefunden. Fiir das Nachladen von Atom-
stiben, das anfangs aus Sicherheitsgriinden nur im gerium-
ten Hafengelinde vorgenommen wurde, gibt es jetzt aller-
dings eine neue Losung. Die ausgebrannten Stibe werden
an Bord ausgewechselt und in sicheren Behiltern aufbe-
wahrt, die dann von Spezialschiffen iibernommen werden.
Seit wenigen Jahren ist das erste amerikanische atomgetrie-
bene Frachtschiff in Fahrt, die NS ,Savannah® (NS = Nu-
klear Ship). Aber wegen Unwirtschaftlichkeit ist dieses Ver-
suchsschiff aufgelegt, es liegt unbeschiftigt in einem Hafen.
Zwar steckt dieser nukleare Schiffbau noch in den Anfin-
gen. Aber auch in Deutschland beteiligt man sich an dem
Experiment.

Bereits am 13. Juli 1964 lief das deutsche Versuchsschiff mit
Kernenergieantrieb ,Otto Hahn® bei den Kieler Howaldt-
werken von Stapel. Ein fortschrittlicher Druckwasserreak-
tor wurde in das Schiff eingebaut.

1968 fanden die ersten Erprobungsfahrten statt.

dampfern,
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Eine Revolution in der Schiffahrt stellt das Handels-Atom-
U-Boot dar.

Vor allem ist es fiir Krisenzeiten gedacht. Eines seiner Vor-~
ziige ist die hohe Unterwassergeschwindigkeit.

Im Gefahrenfall soll es in den Hifen nicht auftauchen, son-
dern in Tauchtiefe liegen bleiben.

solch ein Schiff erfordert ungewdhnlich grofle Wassertiefe
und stellt besondere Anforderungen an die Liegeplitze im
Hafen. Die Wassertiefe miifite fiir das Handels-Atom-U-
Boot mindestens 40 Meter betragen, und das bedeutet in
den iiblichen Hifen und an den gingigen Liegeplitzen
grofie Schwierigkeit.
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Computer statt Matrosen

Der Schiffahrtssachverstindige schlof seine Ausfithrungen
mit dem Hinweis auf die stetig wachsende Automation und
die daraus erwachsenden Méglichkeiten.
Halbautomation in der Maschine hatte ja bereits auf klei-
nen 2000- bis 3000-BRT-Schiffen der deutschen Handels-
flotte Eingang gefunden.
Zu welchen Ergebnissen die Vollautomation der Schiffe
fithren konnte, schilderte der Sachverstindige:
,Eines Tages ist ein Schiff denkbar, das vollig ohne Mann-
schaft fahrt und von Computern iiber die Meere gesteuert
wird. Stellen Sie sich das vor, meine Herren! Keinen Arger
mehr mit der Crew! Keine Sorgen mehr, woher man die
nétige Zahl Matrosen bekommt oder wo noch ein 2. Offi-
zier aufzuspiiren ist. Keine Anfragen bei den Heuerstellen!
Das Schiff fihrt ohne einen Mann an Bord!*
»Utopie! Hirngespinst! Wunschtraum!“ wurden Stimmen
laut.
Aber der Sachverstindige versicherte, diese Computer seien
bereits erfunden. Funkgerite iiberwachten sie, um Fehler-
quellen auszuschalten. Der Kapitin, der kleine Herrgott an
Bord, wiirde vom Elektronikingenieur am Schreibtisch des
Reedereikontors abgeldst.
,Und wenn das Schiff in irgendeinen verfluchten Hafen
fahren soll? Begreifen das diese schlauen Computer auch?
Kennen sie Wracks und Klippen und Windungen der
Stréme? Werfen sie die Anker aus und machen sie die Ma-
nilatrosse am Poller an der Pier fest?“
_Auch das ist durchdacht®, erklarte der Sachverstindige.
_Hubschrauber fliegen eine kleine Sicherheitsbesatzung an
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fen Drést, Gerd de Wall. 1885 in Belfast
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Reeder: Ari :
er: Arien Heinks Arnold, Brake. Kapitine: Gerd Otten Késter, Folkert Jan-
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JFidamus©

Im Laufe des Zuweiten Weltkrieges verlor die Reederei Arnold Tfayselms‘: Bremzn/
Brake, thre Gesamttonnage. Nach Kriegsende konnte dic ,Fidamus gehoben
werden und den Bestimmungen der Besatzungsmdchte gemafs 1_med.cr scgtudmgﬁ
gemacht werden (Liihringwerft, Brake). Am 7.September 1949 licf die , Fidamus

nach Finnland mit Gipssteinen aus. Aus ungeklirter Ursache sank sie am 31. Ja-
nuar 1950.

Bord, bevor das Schiff einen Hafen anliuft. U.nd nach Ver-
Jassen des Hafens holt der Hubschrauber die Besatzung
wé?:e;;lz'htiges Leben fiir unsere Seeleute®, sc.hm.unzelte
’éer Senior der Reeder. Thm war es schon l.}nhelfnllch und
fast wie ein Wunder, dafl es b'ex Teilautomation fiir das Ma-
schinenpersonal keinen Drex-Wachep-Tumus mehr geber_l
sollte. Der Dienst ginge von 8 Uhr l?Ls 17 Uhr, und von sei-
ner Kammer aus kénnte der Ingemeu:r das Funktionieren
der Maschinenanlage {iberwachen. Bei Pannen gibe es au-
isch Alarm.
X)l;r:tder alte Reeder konnte sich nicht vorstellen, dafl ein
Schiff ohne Nautiker auf der Briicke sicher gesteuert und
navigiert werden kénnte. Die iibrigen Reeder jedoch nah-
men keine so kraf} ablehnende Haltung ein. In dieser Zeit
des Umbruchs hielten sie alles fiir méglich. Schon fuhren
Schiffe mit verringerter Mannschaft iiber die Meere, Schiffe
mit Teilautomation und Mechanisierung, und keineswegs
war die Sicherheit fiir Mannschaft, Schiff und Ladung be-
eintrachtigt.
»Wenn wir nur erst die zustindigen Behérden iiberzeugt
hitten, vor allem hier in Deutschland! Immer noch halten
sie an alten, teils veralteten Vorschriften fest“, warf der
Sachverstindige ein. Er hatte sich so eingehend mit dem
modernen Schiffbau und den Zukunftsaussichten befafit,
daf er die Angelegenheit zu seiner eigenen Sache machte.
»Unter anderen Flaggen fahrt bereits eine Handvoll Schiffe,
auf denen Computer statt Matrosen arbeiten, zwar noch
nicht der sFliegende Hollinder* der Zukunft, der ginzlich
ohne Mannschaft auskommt. Aber auf dem 270000-tdw-
Tanker ,Tokyo Maru* fahren anstelle der vorgeschriebenen
50 nur 29 Mann.«
Eine Pioniertat stellt auch der Bau von fiinf Frachtern mit
Vqllautomatischen Maschinenanlagen der United States
Lines da}r. Die Schiffe fahren mit 25 Knoten Geschwindig-
keit. Sie sind mit Dampfturbinen ausgestattet mit
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26000 WPS und haben damit die bisher stirkste
Schrauben-Antriebsanlage. ==
Vier von den sechs Laderdumen dieser Schiffe kénnen bei
Bedarf durch Knopfdruck in einen Containerraum fiir
12-m- oder 24-m-Behalter umgewandelt werden.
Selbstverstindlich ist eine Wirtschaftlichkeit dieser Schiffe
aufgrund der hohen Bau- und Entwicklungskosten noch
nicht iiberall gegeben.

Allen wurde jedoch bewuflt, dafl diesen Schiffen die Zu-
kunft gehorte.
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Waget das Schiff

i ine Reeder Jens Hansen in die§er Nacht
dN;chgifS‘;‘;Zi gwegg am Strom entlaqg. Die Lxch.ter (_ier
stromauf oder stromab fahrenden Schiffe drangen 1n seine
g: i:;lliinUberlegungen an, wie das erf?lgreiche Handels-.
schiff der kommenden Jahre aussehen wxf.rde. .

Die Wissenschaftler glaubten an eine wxrtschaftllchf: Aus-
nutzung des Atomantriebes fiir die Handelsschlffahrt.
Mammut-Atomschiffe wiirden also tiber die Meere fahren.

Wie weit konnte sich das in der deutschen Handelsﬂo.tte
durchsetzen? Gerade hatte sie nach dem Zweiten Weltkrieg
wieder mitgezahlt. Sie galt als jung, modern und leistung_s-
fihig; denn das Durchschnittsalter der Schiffe betrug ja
nicht mehr als zehn Jahre.

In der gesamten deutschen Handelsflotte gab es nur noch
drei kleine Einheiten mit kohlebefeuerten Kolbenmaschi-
nen. Alle anderen Schiffe hatten Dieselmotoren oder Turbi-
nen als Antriebsanlage (1965).

Die Technisierung an Bord ging vom hochziehbaren Auto-
deck bis zur schwimmenden Tiefkiihltruhe und vom Siif36l-
tank bis zum modernen Schwergutgeschirr und zum Ga-
belstapler.

»omutjes Kiiche gehdrte der Marchenwelt an. Die Kiiche
auf einem modernen Schiff gleicht einem vollautomati-
schen Kommandostand. Und ,Kliiten mit Speck* oder
nSCheve:n Wind“ kommen nur noch in Liedern zur Laute
‘fi::.e]radl:n\li?i:f;e l\zzlnili%ord gestatten dank Tiefkiihlraum je-
Auch der Einsatz an Kérperkriften ist verringert. Kein Ma-
trose braucht sich mehr mit Heben schwerer Lukendeckel

zu quilen. Ein Druck auf den Knopf, und die Lukendeckel
6ffnen oder schlieflen sich.
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Und welche Entwicklun
die Mannschaft!
B‘1s cben noch hatte Hansen mit andere
sie selen Avantgardisten - sie seien dje
nen Schiffahrt.
Aber jetzt muflte er begreifen, daf sie in Gef
von der ungeheuerlich schnellen Entwicklun o
werden. e
Die Schiffe der ,Kormoran“-Reederei - die
mf)ran“, »Milan®, ,Pelikan“ - wiirden sie in ziilue g8
reif sein zum Verschrotten? Kénnten sie dann nur ey
Schrottpreis einbringen? nochden
Reeder Hansen schiittelte die diisteren Gedanken ab
Verzicht leisten, resignieren, eine Sache verloren geb; &
war nicht die Art des Reeders. Mit beiden Fiusten wotlll’t .
das Ruder packen und versuchen, seine Reederej a\el e}i
durch die neue Zeit zu steuern. Er dachte an alle Fihrnis:e
“-Reederei seit ihrer Griindung:

g beziiglich der Einrichtungen fi
iir

n Reedern

Vorhut degeglaubt’

I modey.

hr Waren,
berroll; 4,

denen die , XKormoran®
durch den alten Jens Hansen ausgesetzt war. Immer wieder
hief es: Neubeginn.

Er wollte mit seinen Schiffen Handel treiben, so gut und so
lange es gelingen wollte. Bei Neubauten wiirde er die Ent-
wicklung in der Schiffahrt beachten; denn keineswegs
durfte er die Zeit verschlafen, wie derzeit so mancher Ree-
der und auch sein eigener Grofivater bei dem Ubergang
von der Segelschiffszeit zur Dampfschiffahrt.

Die Weltwirtschaft stand wieder an einer Zeitenwende.
Reeder Hansen konnte nur denken, wie seine Vorfahren

vor ihm gedacht hatten:
»Waget das Schiff!“
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Nenzeit - Krisenzeit

Ausklang

ns Hansen safl an seinem Schreibtisch. Er sah er-
war vollig ergraut, ja, er war ersché’)pft!bDle
i in sein Gesicht gegraben.

hre hatten tiefe Furchen in sein (
let}f:gls]eait Jahren hatte er es geplant, in diesem ]a'hr das Ru-
flf:r endgiiltig aus der Hand zu geben. Er hatte sich das oft

yorgestellt, wihrend sein Sohn noch in England und Ame-

rika seine Ausbildung vervc?llst.indigte. . o
Seit 6 Jahren war Hansen junior nun schon in dfr vater.h-
chen Reederei, und der Alte hatte ihm Schritt fiir Schritt
Teile der Verantwortung iibertragen. .

Jan Hansen war leicht und schnell in die Verantwortung
hineingewachsen, er war mit Leib und Seele Reeder. .So
batte es der alte Jens Hansen immer leicht gehabt, sich
diese Ubergabe, dieses Jahr 1986 vorzustellen. - Noch
Mitte der siebziger Jahre hatte er geglaubt, die Schiffe bis
zum heutigen Tage weitgehend schuldenfrei zu haben. Eine
bei den Banken und Werften mit erstklassiger Bonitit ein-
geschitzte Firma wiirde er seinem Sohn iibergeben, so
dachte und plante Jens Hansen damals.

Die Wirklichkeit in diesem Jahr 1986 sah anders aus. Nicht
nur die Kormoran-Reederei Hansen, alle deutschen Reede-
reien wie auch alle anderen Schiffahrtsfirmen weltweit be-
fanden sich in schwerem Wetter.

Der Gegenwind war stetig angeschwollen, jetzt blies er mit
Sturmstirke! Wie war es dazu gekommen?

Jens Hansen, der dabei war, seinen Schreibtisch tir die
Ubergabe zu ordnen, nahm die Akten mit den Berichten
und Protokollen des Verbandes Deutscher Reeder zur

Reeder Je
schapft aus,
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Hand und begann darin zu blitter

1 . n. Er
gange zuriickgehen, bis er fand, was er suchII:eufSte %0 Jabr.
Da waren sie, die Vortrige der ,

: »Sachverstind;
technische Zukunft der Schiffahrt, die notjlllllen1

die unbegrenzten Méglichkeiten.
War es das gewesen, der Glaube an grofle
grenzte Moglichkeiten? ’
Waren die Reeder zu euphorisch gewesen auf dem '
Weg? Hatten sie gar einen falschen Weg eingeschlneuen
O'der ‘waren sie nur unvorsichtig gewesen und ;ag o
leichtsinnig zu schnell grofe Schritte gemacht, hatten dt::q
alte Seemanns- und Kaufmannsregeln au s

fler acht gel
: : elassen?
Jens Hansen lief die letzten 20 Jahre nochmals wie im Zeit
raffer in seiner Erinnerung ablaufen. -

bbremickeen e e pae o sl Sk
\ raten beschert
Dies machte weltweit nicht nur den Reedern, sondern auch
den Schiffahrtsbanken Mut. So wurden bei den rasch ey
pandierenden Werften in grofier Zahl Tanker und Masse.
gutfrachter geordert. Wihrend die Massengutfrachter zy-
meist in der Grofle von 60-70000 t Tragfihigkeit gebaut
wurden, wegen der Tiefgangsbeschrinkungen in den Lade-
hifen aber maximal bis etwa 200000 tdw, fiberboten sich
die Reeder mit dem Bau immer grofierer Tanker.

Den VLCC = Very large Crude Carriern, Schiffen von ca,
200-300000 tdw, folgten die ULCC = Ultra large Crude
Carrier, Tanker von der Grofie von etwa 300-400000 t Trag-
fahigkeit, und schlieflich wurden sogar einige Giganten
von mehr als 500000 t Tragfahigkeit gebaut!

Mitten in die Flut der Tanker-Neubauten hinein traf die
Olkrise 1973. Plétzlich klafften Angebot und Nachfrage
weit auseinander, viele Tanker waren sofort beschéftigungs-
los. Wihrend die Werften - infolge der Lieferfristen -
immer noch neue Tanker ablieferten, wurden Tanker in
rasch wachsender Zahl, selbst nagelneue, moderne Schiffe
jeder Gréfe, aufgelegt. In der Bucht von Pirdus und in nor-
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egische” F der Grofttanker. Zunachst hatten Al
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hinro € in Wa teposmo 1

:ch iny st Tankern mn r

sie ze Ilotten : ischen GOlf gehalten.

Nabe gt Ladehéifefl ey der Tanker ins Bod‘enlose, und
der, die élteren Einheiten zu ver-

jorden entstanden

dann begannel die Ree

illi ker-Ton-
- le Millionen Tonnen Ta_n
‘(;1:11? ist lder Tankermarkt bis Anfang

wur : :
pschrottet in eine ausgeglichene Lage gekom

ve .
nage cht wieder

1986 noch ni
men. -d

Nach der
siebziger Jahre

. i ¢ zweiten Hilfte der

TankZflfﬁ;:nb;%:?;r:;ug‘:achtem eine dhnliche

icklung, die ezlunichst weniger steil und dramatisch, in
Entwick 08 ’kungen aber um so tiefgreifender verlief.
ihen AUV das Ausmafd der Tankerkrise erkannten, ver-
Alpc Rqecller dii:s bereits erteilten Auftrige fir Tanker in
Sucfh ti:inevfli.(;re,}3ulkcarrier umzuwandeln - die berei.ts anrol-
ﬁ:ﬁdt: lglut von Bulkcarrier-Neubauten wurde damit erheb-
%Ci}; %;Zﬁ:;l«:t.m Europa, vor allem aber in Japan ux.ld qullea,
hatten angesichts der Aufn_*agsflut von GroBsc}.uffen ithre
Baukapazititen ganz erheblich ausgeweitet und riesige Bau-
docks erstellt. )
Als nun in der zweiten Halfte der siebziger Jahre, ausgelost
durch die Olkrise, eine erhebliche Abkiihlung der Welt-
wirtschaft stattfand, der Rohstoffbedarf drastisch zuriick-
ging, fielen auch die Frachten fiir die Massengutfrachter so
weit, dafl viele Schiffe aufgelegt werden mufiten, wihrend
die iibrigen - nicht nur wegen der hohen Bunkerol-Preise -
statt mit ihrer normalen Dienstgeschwindigkeit von 14 bis
16 Knoten nur noch mit ,6konomischer“ Fahrt von 10 bis
12 Knoten fuhren.

Bei den groflen Einheiten sank dadurch der Brennstoffver-
brauch auf weniger als die Hilfte.
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Aber es sollte eine lan
werden!

EChSn immer waren mit fallende
ende Werftprewe einhergegangen. In dem verzweifel
Bemiihen, ihre mit riesigen Krediten gerade neu xhe Y
nen Baukapazititen auszulasten, senkten die Grgfzsc :‘fff&
1hre. Neubaupreise nun erheblich. Tty
Gleichzeitig boten die Werften ihre Schiffe mit neuen, be
sonders sparsamen Motoren an, ein Ergebn; T

; . > rgebnis der Olkrige
Viele Reeder glaubten bis Ende der siebzi :
) : 1ger Jahre noch, eg
handele sich um das tibliche, einem Frachtenhoch folgex’ld
Tgl und meinten, klug zu handeln, wenn sie diese gﬁ;
stigen Gelegenheiten nutzten, billig zu modernen Bulk.
carriern zu kommen.
So entstfnd eine z?veite Neubauwelle, den vorhandeney
Tonnageiiberflufl bei den Massengutfrachtern noch vergrs-
fernd.
In Japan waren inzwischen wahre Mammut-Reedereien
hera-mgewachsen. Finf von ihnen beschiftigten jeweils
Schiffe mit einer Gesamttonnage von ca. 4,5 bis 5,5 Mio.
tdw, also jede von ihnen soviel wie die gesamte deutsche
Handelsflotte!
So war es nicht verwunderlich, daf} die Krise bei den japa-
nischen Reedereien am deutlichsten sichtbar wurde. Die re-
nommierte Japan Line mufite zu Beginn der achtziger
Jahre viele Massengutfrachter stillegen oder aus Chartern
entlassen, nachdem sie bereits vorher ihre Tankertonnage
durch Verkauf, Auflegen und Verschrotten drastisch verrin-
gert hatte. Dann geriet die grofle Sanko-Reederei in Zah-
lungsschwierigkeiten, mufite Chartern und Werftkontrakte
annullieren. Der gemeinsamen Aktion japanischer Banken
verdankte die Reederei zunachst ihre Rettung. .
Dann hielt die Schiffahrtswelt den Atem an: Nur etwa em
Jahr spiter orderte Sanko bei japanischen Werfren insge-
samt 120 Bulkcarrier! Das gigantische Geschift .WUI_’de
durch die grofien japanischen Handelshiuser und mit Hilfe

ge Reise mit 6konomischer Fahrt

n Frachtraten aych sin

88

ar wohl eine Art pationales
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en Verml
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ilfe-Programa: ¢ versetzte dieser Auf-
g:rnf\t};ntern jonalen Frachtes';; a;kauch fakt"ischen Toldes-
trag €inen P 1 ar damit - gleichsam als Riickkoppe unlg
stof8. Fur Sank;zu':; auf den Abgrund abgesteck®, dennkal_ 5
- der dlrel;til'ffe 1985/86 zur Ablieferung kamen, waz ela
oo BZzlahlung da. Ein neuer, von den Bancll( CHRU'XC_
geiiif: ;’mmer wieder verlangerter Todeskampf der Ree
i {

z n. r 1 re
;;; i aus den rechnischen Triumen der sechziger Jah
as war

¥ hiff der Amerikaner,

geworden? Das erste At(zlm Ha}rlnc‘l:éisic o tillelegs
die NS Savannab, woree b e Schiff die Erlaubnis

. 22 erten dem Schiit die &r
Die meisten Linder x.'erwelg " e o Aorii-Elii-
zum Anlauf ihrer Hifen aus Furcht vor ;1 .
f2ll. Ahnlich erging es dem del.ltSChC-I‘l tom};'ff " g
frachter ,Otto Hahn® wenngleich dieses Schuff Dis ]flun[;
Verbrauch der ersten Ladung Brennelefnen-te in szthrt ie
und dabei seine technische Zuverlassigkeit bc.awwg Wirt-
schaftlich aber kénnte auch das deutsche Schiff nicht be-
trieben werden.
Trotz eines unbestritten technisch wie wirtschaftlich guten
Konzepts hatten sich auch die Tragerschiffe - auch englisch
,Barge-carrier* genannt - nicht in groferem Mafle durch-
setzen konnen. Einen - zumindest psychologischen - Riick-
schlag erhiclten diese Schiffe durch den tragischen und
weitgehend ungeklirten Untergang der deutschen MS
»Miinchen“ der Hapag-Lloyd.
Immerhin versuchte inzwischen eine deutsche Trampreede-
rei mit kleineren, neu entwickelten Schiffen dieses Typs ihr
Gluck.
Ein neues Konzept aus den sechziger Jahren allerdings
hatte sich eindeutig weltweit durchgesetzt: Der Container
und mit ihm das Containerschiff.
Dfﬁutsche Reeder und deutsche Werften hatten diese Ent-
wicklung rechtzeitig klar erkannt und nahmen inzwischen
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T ST

mit modernsten C

) ontainerschiff, i i
weltweit ein. SEine e Stellung

In der Ubergangszeit 4
ha:cte das Semi-Contaj
spielt. Diese Schiffe

als auch konventione

er sechziger und sichy; er

nerschiff eine maﬁgeblichegRollJ: ht
hattenﬂden Vorteil, sowoh| Contaifer
lles Stiickgut laden zu kénnen, sie wa-

For bis B . -
bis in die heutige Zeit ein besonders fiir die Trampree

der beliebter Schiffstyp geblieben. Ihre Containerladefﬁhig-

keit war im Laufe von
mehr als 2 Jahrzehnt
TEU auf etwa 800 TEU gestiegen. S

Die groflen Linienreedereien h
J ilhre auf Voll-Containerschiffe
tit schnttvs.zeise bis auf iiber 3000 TEU gesteigert wurde
Der Bau dieser hochmodernen, mit gewaltigen Maschin.en-
anlagen ausgestatteten Containerriesen sowie die Anschaf-
ung von zigtausend neuer Container verschlangen riesige
Summen, die nur mit erheblichem Engagement der Schiff-
fahrtsbanken aufgebracht werden konnten.
In vielen Fahrtgebieten war aber die Infrastruktur nicht so
schnell gewachsen wie die Containerisierung. So standen
die teuren Container - zum Teil waren sie von groflen Con-
tainer-Leasing-Gesellschaften gemietet worden - in man-
chen Lindern wochen-, ja monatelang herum, weil entwe-
der der Zoll die Abfertigung nicht vornahm oder es nicht
genigend LKW’s mit Chassis gab oder weil die Empfanger
die Container einfach als billige Lagerrdume betrachteten.
Die grofien Linienreeder waren bei ihren Investitionen hin-
sichtlich des Wachstums der Containertransporte zu opti-
mistisch gewesen. Die Auswirkungen der Olkrise, Uberka-
pazititen, Verfall der Frachtraten - so waren auch hier Zu-
sammenbriiche vorgezeichnet.
Diesmal traf es auch zwei bekannte deutsche Reedereien:
Die Bremer DDG Hansa geriet in grofle Schwierigkeiten
und wurde von den Banken aufgegeben.
Auch Hapag-Lloyd geriet an den Abgrund. Grofie Verluste

atten Anfang der siebziger
gesetzt, deren Ladekapazi-
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d Bulkcarriern SO
be Tankcﬂ:i l;nLuftfahrt und dem

_ 1980 - hatte fiir die
inn des neuen ]:ﬁlrz':gn;(seit ;Zrcit: Dor Wert des
schiffairt €ine Weltelre Sca:l;l ingbisher unbekannte Ti?fen
amerikanischer_l Dol ars sa ¢ deutschen Wihrung einen
and erreichte im Verhiltnis zu hend sanken die Ertrdge
Kurs von etwa 1,75 DM, entsprecnhend sa
dAir Rzidf: den Folgejahren der Wert d-es US-Dollars lang-

* 0 & ‘oo erschicnen den Reedern,
sam aber stetig wieder anstieg, ' 1 sl
Banken und Kapitalanlegern nach Tar'xkerknse’un nic t
enden wollender Bulkcarrier-Flaute die Container-Schiff-
fahrt als Ultima ratio. Vor allem die deutschen Werften haF-
ten sich bereits im Bau von Containerschiffen weltweit
¢inen guten Namen verschafft - sie lockten nun mit immer
besseren, okonomischen Konstruktionen.

Bundeszuschiisse fiir Neubauten deutscher Reeder, hohe
Abschreibungsmaoglichkeiten, mit denen Kapitalsammel-
Agenturen warben, und Banken, die bei der Bewilligung
von Schiffshypotheken nicht kleinlich waren, bewirkten
eine besonders rege Neubautitigkeit fiir Rechnung deut-
scher Reeder in den Jahren 83-85. Dabei handelte es sich
besonders um viele mittelstindische Reeder, die Container-

schiffe mit Ladefahigkeiten zwischen etwa 400 und
TEU bauen liefen. ’ une 1800

Reeder und deutsche Werften waren sich bewuflt, daf} die

Konkurrenzfihigkeit europdischer Reedereien gegen Billig-

flaggen und ferndstliche Reederei oL
ster Technik maglich war, - Lo modern-

Die i
Herausforderung der Asiaten wurde unterstrichen
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durch die Eroffnung eines Rund—um-.die-Wel.t-Cor}tainer-
dienstes der Evergreen-Reederei aus Taiwan, die dafiir neue
Containerriesen von ca. 3500 TEU geba'ut hatte..
Die Amerikaner konterten, indem 'dxe U‘S-Ln‘l.es sogar
Schiffe mit ca. 4200 TEU Ladefahigkeit fiir einen dhnlichen
ienst bauten. o
?c: entstanden auf einer deutschen Werft in Kl'el nach Jang-
jahrigen Planungen und Vorarbeitcr.l und mit Unterstiit-
zung des Bundesforschungsministeriums die ersten deut-
schen ,Schiffe der Zukunft®.
Diese neuen Schiffe waren voller Computer und te'chni-
scher Konzepte, die im wesentlichen drei wirtschaftlichen
Zielen dienten:
Verringerung der Besatzungsstirke, '
Verringerung des Brennstoffverbrauches bei hoher Ge-
schwindigkeit,
Verlingerung der Dockintervalle.
Man hatte bereits seit einigen Jahren den Mehrzweck-See-
mann eingefiihrt, den Schiffsmechaniker, der sowohl see-
minnisch als auch technisch ausgebildet war. Damit war
die Besatzung eines mittleren Containerschiffes bereits auf
etwa 20 Mann reduziert worden. Das ,,Schiff der Zukunft*
aber konnte nun mit 16 Mann gefahren werden, diese Zahl
sollte moglicherweise spiter noch reduziert werden.
Kaum waren diese fortschrittlichen Schiffe in Fahrt gekom-
_ men, brach auch iiber diesen Schiffahrtszweig das Ungliick
herein. Der Wert des US-Dollars war in 1985 bis zu einem
Spitzenkurs von 3,45 DM gestiegen, danach begann er
rasch und stetig zu fallen und erreichte im August 1986 be-
reits Werte von nur noch 2,03 DM.
Entsprechend sanken die Ertrige der Reeder drastisch.
Auch die Zeitchartermieten gingen auf bisher unbekannte
Tiefstwerte zuriick, jetzt wirkte sich zusitzlich das Uberan-
gebot neuer Tonnage im Markt aus. Die Nachfrage im
Trampmarkt nach Containerschiffen aller Gréflen war so
gering, dafl Hunderte von Schiffen beschiftigungslos lagen.
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Manche in den vergangenen Jahren zu teuer gebauten
Schiffe, die noch zu hoch verschuldet waren, konnten kej-
nerlei Kapitaldienst mehr leisten, Die Banken liefen sie aus
Sorge vor weiteren Verlusten arrestieren und versteigern,

0

Reeder Jens Hansen seufzte und riff sich von seinen Gedan-
ken los.

In seinem Biiro war es dunkel geworden, draufien brach
die Nacht herein. Seine Angestellten waren lingst nach
Haus gegangen. .

Was sollte er seinem Sohn mit auf den Weg geben?

Sie hatten alles Erdenkliche getan, um die Kosten auf allen
Gebieten zu senken. Die Schiffe waren alle beschiftige -
noch.

Es galt nun, die Ebbe erneut durchzustehen und auf die
Flut zu warten. Irgendwann mufite sie zuriickkommen. So
war es bisher noch immer gewesen.
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Wort- und Sacherklirung

A4 - Patent fiir Kapitin auf ,kleiner Fahrt*

A5 - Patent fiir Steuermann auf ,grofer Fahrt*

A6 - Patent fiir Kapitin auf ,grofler Fahrt“

Auflegen von Schiffen - Stillegen

backbord - links; die linke Seite des Schiffes

Ballast - tote Last (Wasser im Tank) auf Schiffen, damit sie die fiir die Sta-
bilitit notwendige Schwerpunktslage haben

Beschiftigung in der deutschen Handelsflotte: ca. 50000 Menschen.
500000 Menschen sind mit Auftrigen aus der Schiffahrt beschiftigt
(Werften, Industrie, Ausriistung, Verproviantierung, Schiffsmakler,
1963)

billige Flaggen - flags of Convenience: Panama, Liberia, Honduras. Fir
die in den drei Lindern registrierten Schiffe braucht der Reeder
keine oder kaum nennenswerte Steuern zu bezahlen. Es bestehen
keine sozialen Vorschriften fiir die Unterbringung der Besatzung.
Auch brauchen fiir die Besatzungen keine oder nur geringe Lohn-
steuern und keine Sozialversicherungen gezahlt zu werden. - Oft
hat das Schiff den angegebenen Heimathafen nie gesehen, und der
Reeder hat eine andere Nationalitit. - Schiffe unter der Flagge der
Linder Panama, Liberia, Honduras kénnen die Ladung billiger
transportieren aus den oben angegebenen Griinden.

Boom - Hochkonjunktur, giinstige Marktlage

Bug - Schiffsvorderteil

Bulk - lose Ladung, unverpackt, aus vielen gleichartigen Teilen bestehend,
etwa wie Getreide

Bulkcarrier - Spezialschiffstyp, Massengutfrachter in der Trampfahrt fir
Gerreide, Erz, Kohle usw.

Cardanische Aufhingung von Lampen, Kochern, Kompafl an Bord, durch
Gelenk auch bei Seegang senkrecht gehalten

chartern - mieten

Charterpartie - Frachtvertrag

Commerzlast - Raummaf zur Segelschiffszeit: 1 Commerzlast = 2V4 Reg.
ca. 6,37 m’
1 Registertonne = 2,83 m’

Computer - Elektronenhirn, elektronische Rechenmaschine

Crew - Mannschaft eines Schiffes

Dampf - in den Dampf gehen - sich von der Segelschiffahrt auf Dampf-
schiffahrt umstellen

Duckdalben - Pfahlgruppe im Wasser

Echolot - Gerit zum Messen der Wassertiefe durch reflektierte Ultra-
schallimpulse

Eigner - Reeder, meistens gebraucht bei Kiistenmotorschiffen, wo der

~Eigner” nur ein Schiff hat und durchweg als Kapitin auf seinem
eigenen Schiff fihrt
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inklarieren - beim Einlaufen eines Schiffes kommen Schiffsmakler und
e 7oll an Bord, um alle Formalititen zu ordnen
Elevator - Aufzug fiir Getreide, Saugheber
Fakten - Tatsachen
tzung:
Flaggen:)C Naliinalf[aggc des Bestimmungslandes
b) Reedereiflagge
¢) Signalflaggen
d)) Stgndtflaggc des Heimathafens (,,Géscl:x“)
e) Handelsflagge des Registerlandes (Heimatlandes)
fy Zollflagge

Flaute - Windstille; im Geschift: schwache Konjunktur, miflige Markt-
lage

Fracht - Entgelt des Transportes fiir die Ladung
gute Fracht: guter Verdienst eines Schiffes

Funkpeilung - Methode zur Bestimmung des Schiffsortes durch Peilung
von Funksendern

Gangway - Aufgang vom Land zum Schiff

Germanischer Lloyd - Deutsche Klassifikations-Gesellschaft. Gibt Richt-
linien fiir Konstruktion und Bau von Seeschiffen heraus und iiber-
wacht deren Einhaltung auf Bauwerften und durch regelmifige Be-
sichtigung der Seeschiffe.

Hausse - Ansteigen der Preise. Gegensatz: Baisse

Havarie - Beschadigung an Schiff oder Ladung durch Unfall

Information - Unterrichtung

internieren - in Gewahrsam nehmen

Inspektion - Aufsicht, in der Reederei: technisch-kommerzielle Kontroll-
abteilung

JEIA - Joint Export Import Agency - Vereinigte Einfuhr-Ausfuhr-Agentur
(nach dem Zweiten Weltkrieg)
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olle - kleines offenes Boot

-}ungfemreise - erste Reise eines Schiffes mit Ladung an Bord

Kai - Kaje - Pieranlage - Landungsbriicke

Kalkulation - Berechnung

Kaution - Sicherheit .

Klassenzertifikat - bei Fertigstellung eines Schiffsneubaus stellt der Ger-

manische Lloyd ein Zertifikat aus, gewissermaflen ein Tauglich-
keitszeugnis fiir das Schiff, das stindig iberpriift wird.
Das Klassenzertifikat ist wichtig bei An- und Verkauf, bei Befrach-
tung, Versicherung, Havarie. Es wird au§gestellt vom Germani-
schen Lloyd. Entsprechende Klassifikationsgesellschaften sind:
Lloyds Register (England), Norske Veritas (Norwegen), Bureau
Veritas (Frankreich), American Bureau of Shipping (Amerika)

Knoten - 1 Knoten entspricht 1 nautischen Seemeile pro Stunde; 1 See-
meile = 1852 Meter = 6080 englische Fufl

Kollision - Zusammenstof}

Kollo, Kolli (Mehrzahl) -Ladeteil(e), z. B. 1 Kiste, 1 Biindel

Konnossement - Frachturkunde im Seegiiterverkehr, ausgestellt vom Ree-
der auf Namen des Empfingers. Das Konnossement ist ein handel-
bares Wertpapier und verschafft dingliche Rechte am Gut. In der
Trampfahrt wird meistens nur 1 Konnossement ausgestellt; in der
Linienfahrt gibt es viele Konnossemente fiir die verschiedenen
Stiickgut-Partien. (Anliegend Konnossemente.)

Kosten setzen sich zusammen aus
Betriebskosten (Personalkosten, Reparaturen und Instandhaltung,
Versicherungspramien, Schmierdlkosten, Steuern, Beitrige) und
Kapitaldienst (Zinsen und Tilgung der Hypotheken)

Kringen - Sich-zur-Seite-Neigen eines Schiffes

Kiimo - Abkiirzung fiir Kiistenmotorschiff

Leichter - einfaches Wasserfahrzeug zum Be- und Entladen von Seeschif-
fen (Schute, Kahn)

Linienfahrt - ist gekennzeichnet durch feste Reiserouten, feste Fahrpline,
feste Preise (Frachtraten), Frachtraten werden durch internationale
Schiffahrtskonferenzen festgelegt. Befordert werden iiberwiegend
Stuickgtter.

600 Hifen in 110 Lindern werden von der deutschen Linienfahre
bedient.
Gegensatz: Trampfahrt

Lukenfiz - Stauereivorarbeiter

Massengut - Bulk, z. B., Getreide, Erz, Kohle, Bauxit, Salpeter, Zement

Messejunge - hilft beim Reinigen der Riume, spiilt Geschirr

Moses - (aus dem Franzésischen: mousse) Schiffsjunge, arbeitet an Deck

Neubaukosten eines Schiffes: Beispiele 1966:

Linienschiff (11000 BRT) - 19,7 Millionen DM
Kithlschiff (4560 BRT) - 18 Millionen DM
Trampschiff (1800 BRT) - 4,5 Millionen DM
Massengutfrachter (30000 BRT) - 21,6 Millionen DM
Tankschiff (46000 BRT) - 33,1 Millionen
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re - Angebot oy .

85;’; der (engl.) - Reederei, die einen unabhingigen Liniendienst unter-
hilt, d. h. nicht Mitglied der betreffenden Linienkonferenz ist und
deren Frachten meistens unterbietet

Peilung - Richtungsb!:stimmung (entweder optisch durch Anvisieren oder
durch Fugkpell‘l“"g)

-or - Landungsbriicke .

g}ffnd - englisches Zahlungsmittel

pénen - malen

Prise - Seebeute . ;

Quarantine - behdrdlich erzwungene Isolierung wegen ansteckender
Krankheit.

Quarantine-Flagge - gelbe Flagge, Buchstabe ,,Q“ der internationalen
Signalflaggen

quotieren - Preis angeben

Rabatt - Preisnachla (Mengenrabatt, Treuerabatt, Sofortrabact, Zeitrabare
- vom Reeder an den Verlader zu zahlen)

Radar - Radio detection and ranging - Funkmefverfahren durch Anwen-
dung von Ultrakurzwellen = Sichtbarmachen von Schiffen auf
einem Leuchtschirm

Rah (Raa) - waagerechtes Rundholz zum Tragen von Segeln

Reede - Ankerplatz fiir Seeschiffe vor dem Hafen; auf Reede liegen.
Reede, abgeleitet aus dem Englischen (ready = bereit).

Reeder - Eigner; Besitzer von Schiffen, Schiffahrtskaufmann, Prakeiker
des Seeverkehrs, sein’ Geschaft ist kompliziert, vielschichtig, risiko-
reich.

In der Bundesrepublik gab es 1965 ca. 170 Reedercien. Die meisten
Reedereien sind Einzelfirmen, Personalgesellschaften oder in Fami-
lienbesitz befindliche Gesellschaften. Nur wenige Reedereien sind
Aktiengesellschaften. %3 der Reedereien besitzen nur 1 Schiff (Eig-
ner).

1. Uberseereederei, davon ¥ Linienreedereien, Y5 Trampreedereien
2. Kistenschiffsreedereien (Kiimos)

3. Binnenschiffsreedercien / Zubringer

4. Hochsee- und Kiistenfischerei-Reedereien

Uberseereedereien:

a) Linien-Reedereien: z. B. Hamburg-Amerika-Linie / Hamburg-
Stdamerikanische Dampfschiffahrisgesellschaft / Norddeutscher
Lloyd, Bremen

b) Trampreedereien: z. B. Egon Oldendorff, Litbeck / Schulte und
Bruns, Emden / Fisser und von Dornum, Hamburg

Registertonne - 1 RT = 2,83 m’. RT ist eine Raumeinheit; Bruttoregister-
tonnen - BRT - umfassen simtliche Schiffsriume einschliefllich der
Maschinen- und Kesselriume und der Unterkunftsriume fiir die
Besatzung;

Nettoregistertonnen - NRT - umfassen ausschliefilich die Riume
fiir Ladung und fiir Passagiere. Ton-Deadweight - TDW - Tragfi-
higkeit - Gewichtstonnen. TDW enthilt das Gewicht von Brenn-
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stoff, Wasser, Ausriistung und von der Ladung, die ein Schiff maxj-
mal zu tragen imstande ist.

Segelschiffe rechneten mit Commerzlast. 1 Commerzlast = 24 Re.
gistertonnen. ) ] .

Rentabilitit - Verhiltnis von Gewinn zu emngesetztem Kapital )

Rettungsinsel - moderner Ersatz fir Rettupgsboot. Das Material der Ret-
tungsinsel ist Gummi.dSie pumpt sich automatisch auf, sobald sie

Wasser gelassen wird.

schz,ike]u-l mit eingm Bolzen verschliebares offenes Kettenglied zur Ver.
bindung zweier Kettenenden . '

Schiffahrtskonferenz - internationale Interessengemeinschaft von Linien-
reedereien. Auflerhalb der Schiffahrtskonferenz stehen die Out-
sider (Auflenseiter), die die festgelegten Frachtraten der Schiffahres-
konferenz zu unterbieten suchen. )

Schiffsmakler - Vermittler von Frachtvertrigen zwischen Reeder und Ver-
lader, Schiffsmakler nimmt die Interessen des Reeders wahr
Schiffsmefbrief - im Schiffsmeffbrief werden die wichtigsten Mafle und
Daten des Schiffes bestimmt. Nach ihm werden Hafengebiihren

und andere Abgaben, Lotsengebiihr, Kanalgcbﬁh}' berechner.
Der Mefibrief gibt den Brutto- und Netto-Rauminhalt in BRT und
NRT und in Kubikmetern an.

Schiffsregister - Kauffahrteischiffe werden nach der Schiffsregisterord-
nung vom 26. 5. 1951 in das Schiffsregister eingetragen, wenn diese
nach § 1,2 des Flaggenrechtsgesetzes die Bundesflagge zu fiihren
haben oder diese fithren dirfen.

Die Schiffsregister werden von den Amtsgerichten - hier Register-
gericht genannt - nach Seeschiffsregister und Binnenschiffsregister
getrennt gefithrt.

Fiir jedes Schiff wird ein besonderes Registerblatt eingerichtet, das
bei glaubhaftem Interesse dffentlich eingesehen werden kann.

Bei der Eintragung des Sceschiffes wird diesem vom Registerge-
richt ein Unterscheidungssignal zugeteilt. Das Registergericht stellt
iiber die Eintragung eine Urkunde aus, die die vollstindige Eintra-
gung enthilt. Diese Urkunde wird Schiffszertifikat genannt.

Schiffszertifikat - Das Schiffszertifikat oder ein beglaubigter Auszug des-
selben muf sich an Bord befinden.

Es enthilt - wie das Schiffsregister - folgende Angaben:

1) Name des Schiffes

2) Unterscheidungssignal

3) Gattung

4) Jahr des Stapellaufes, Bauort

5) Heimathafen

6) Ergebnisse der amtlichen Vermessung, Maschinenleistung in PS
7) Eigentumsverhiltnisse (diese sind im Auszug nicht enthalten)
Ein Seeschiff, fiir das ein Schiffszertifikat ausgestellt ist, mufl sei-
nen Namen an jeder Seite des Bugs und den Namen sowie den Hei-
mathafen am Heck in gut sichtbaren Schriftzeichen fithren.
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Seeberufsgenossenschaft - SBG, Behdrde zur Uberwa, i
mungen, die sich aus dem Schiffssicherheitsvertrzguct:-gegec; Bestim-
Sie stellt das Freibordzeugnis, Seefunksicherheitszeueni s

or ks . . gnis, Sprech-

funk-, Schiffssicherheitszeugnis und den Fahrterlaubnisschein aus
Alle diese Papiere sind an Bord mitzufithren und haben intcrnati‘;_
nale Giiltigkeit.
Die SBG ist weiterhin durch die Seekasse fiir Kran
Unfallversicherung und Hinterbliebenenversiche
zustindig.

Seemeile - 1 Seemeile = 1852 Meter = 6080 Fuf}

Sectorn - Seereise

Smutje - Koch

SOS - save our souls (engl.) = rettet unsere Seelen; Hilferuf von Schiffen
in Seenot (im Telegrafie-Funk)

Stabilitit - Kraft, die das Schiff aufrecht schwimmen laflt

steuerbord - rechts, die rechte Seite des Schiffes

Stiickgut - Ladung in Einzelteilen - in Kisten verpackte Giirer; 2. B. Spiel-
zeug, Fertig- und Halbfertigwaren

Supercargo - Mann der zur besonderen Beaufsichtigung der Ladungsar-
beiten an Bord mitfihre

Tanker - Spezialschiff fiir Olladung

Telex - Fernschreiben

Time-charter - an Zeit gebundene Miete eines Schiffes, Zeit-Frachtvertrag

Tonnage - Gesamtsumme der Registertonnen einer Reederei, eines Landes
oder der Welt

Trampreederei - (Gegensatz: Linienreederei)
Trampreedereien befordern mit ihren Schiffen in der Hauptsache
Massengiiter (Bulk), egal, woher und wohin, wenn nur die Fracht-
rate ginstig ist. Massengutladungen: Getreide, Erz, Kohle, Holz,
Bauxit, Zement, Kraftfahrzeuge in groflen Mengen (lot), Schrott,
Roheisen, Chemikalien.
Auflerdem Verchartern der Schiffe fiir eine bestimmte Route und
Zeitdauer (Zeitcharter an Linienreederei)

Utopie - nicht zu verwirklichende Idee, Zukunftstraum

Volontir - (im Wirtschaftsleben) wird ohne Lehrvertrag und unentgeltlich
zu seiner Ausbildung in kaufminnischen oder industriellen Betrie-

ben beschaftigt

kenversicherung,
rung der Seeleute
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Das Konnossement

Das Konnossement ist keine Vertragsurkunde wie die Cl}a'r-
terpartie, sondern eine Verpflichtungsurkunde, die einseitig
vom Kapitin oder dem Verfrachter (Reeder) ausgestellt
wird.

Im Konnossement bestatigt der Kapitin der} En'{pfang der
an Bord gelieferten Giiter und verspricht, diese in d.emsel-
ben guten Zustande, wie sie empfangep wu‘rden, im Be-
stimmungshafen an den Empfinger - wie er im Konnosse-
ment benannt ist - (Namenskonnossement) oder an Order
(Orderkonnossement) abzuliefern. . o

Das Konnossement - englisch: Bill of Lading - ist gleichzei-
tig ein Wertpapier, das die Giiter vertritt, solange sie auf See
schwimmen. Es kann daher gehandelt, verkauft und belie-
hen werden.

In der Linienfahrt werden die Giiter oft vom Ablader zu-
nichst in einem Sammelschuppen angeliefert. In diesem
Fall stellt der Verfrachter zunichst ein Ubernahmekonnos-
sement aus. Dieses wird erst nach Verladung der Giiter auf
dem vorgesehenen Schiff in ein Bordkonnossement umge-
tauscht.

Der Kapitin zeichnet in der Regel 1 bis 2 Originale des
Bordkonnossements sowie mehrere Kopien.

Sobald der Empfinger eines der Originale im Léschhafen
vorlegt und die Auslieferung der Ladung verlangt, wird das
andere Original ungiiltig.

Nach den Bestimmungen des HGB enthilt ein Konnosse-
ment:

. Den Namen des Verfrachters (Reederei)

. Den Namen des Schiffes, sowie seine Nationalitit
Den Namen des Kapitins

Den Namen des Abladers

Den Namen des Empfingers (ggf. nur: ,,An Order®)
Den Abladungshafen

RIS S
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7. Den Léschhafen,_ oder den Ort, an dem Weisung dar-
iiber einzuholen ist.

8. Die Art der ibernommenen Giiter, deren Maf, Zahi
oder Gewicht, ihre Merkzeichen, sowie die iuﬂerlich’
erkennbare Verfassung und Beschaffenheit.

9, Die Bestimmung iiber Héhe und Zahlungstermin der
Fracht

10. Ort und Tag der Ausstellung

11. Die Zahl der ausgestellten Ausfertigungen

In der Linienfahrt werden fiir jede vom Ablader angelie-
ferte Partie einzelne Konnossemente ausgestellt. Diese ent-
halten gleichzeitig auf der Riickseite die ausdriicklich oder
auch stillschweigend anerkannten Befdrderungsbedingun-
gen des Verfrachters, da in der Linienfahrt kein besonderer

Frachtvertrag mit den vielen Abladern abgeschlossen wer-
den kann.
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Thora Thyselius

Geboren am 19.6. 1911 in Brake/Weser. Lebt in 2880
Brake, Rocnnelstr. 8, Telefon 04401/5439. Reeder- und See-
fahrerfamilic; im Elternhaus internationaler Prigung frith
Kontakte zu allen Landern Europas, zu auflereuropiischen
Lindern, insonderheit Skandinavien und Siidamerika.
Abitur 1931, Hausfrau und freiberufliche Schriftstellerin,
Mitgliedschaften: Die Kogge (Europiische Autorenvereini-
gung) scit 1950; Schrieverkring seit 1955; Verband deut-
scher Schriftsteller (VS) Niedersachsen (vormals Schutzver-
band niedersachsischer Schriftsteller) seit 1963, in der IG
Druck und Papier seit 1974,

Auszeichnungen: Fritz-Reuter-Preis der Stiftung FVS,
Hamburg 1965.

Arbeitsgebiete: Roman, Theaterstiick, Horspiel, Erzihlung,

Buchveréffentlichungen: Zwischen Himmel und Hélle, hist.
Roman, Friesenverlag, Norden 1949; Wille und Werk, hist.
Roman, Verlag Mettcker, Jever 1952; Schneekénigin, Weih-
nachtsmirchen, Verlag Mahnke, Verden 1953; Tant van’t
Siel, Erzihlung, Verlag der Fehrs-Gilde, Hamburg 1962;
Dat Sunnenhuus, Erzihlung, Verlag der Fehrs-Gilde, Ham-
burg 1965; Daudruppen, Kurzgeschichten, Verlag der
Fehrs-Gilde, Hamburg 1975.

Biibnenstiicke (Urauffithrungen): Heink Stiitr, hist. Schau-
spiel, Brake 1949; Deerns over 40, Lustspiel, Brake 1950;
De Mohl, Lustspiel, Leer 1950; Dude und Gerold, Frei-
lichtspiel (auf der Weserinsel Harriersand) 1954; Fischer
Hartjen, Lustspiel Rendsburg 1955; Gode Partie, 1985;
Twee van de Venus, Lustspiel 1986.
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Funkarbeiten (Horspiele): Keen Grund un Bodden, NDR,
RB 1954; Ludjen Lengenaus grofle Stunde, NDR, WDR
1955; Jenseits des Zauns, NDR, RB 1956; Alles nur Scher-
ben, NDR, RB 1958; Fischernetten, NDR, RB 1962;
Sophie 7, NDR, RB 1965; Die Peitsche, NDR, RB 1969;
Jeder fiir sich, NDR, RB 1970; Gefingnisgitter, NDR, RB
1972; Nichts zu erben, NDR, RB 1973; Die silberne
Mowe, RB, NDR 1977. Van de Leev un van de See, klassi~
sche Romanze, 1986.

Beitrage in Anthologien: Scharp un S66t, hg. von Giinter
Harte, Verlag der Fehrs-Gilde, Hamburg 1970; Dichter,
Schriftsteller, Verteller, hg. von Ralph Schneider, Verlag ].
Griitter, Hannover 1973; Platt mit spitzer Feder (25 nieder-
deutsche Autoren), hg. von Glinter Harte, Verlag Glogau,
Hamburg 1978; niedersachsen literarisch, hg. von D.DP.
Meier-Lenz und Kurt Morawietz, Wirtschaftsverlag NW;,
Bremerhaven 1978; stindige Beitrige seit 1950 in: Olden-
burger Hauskalender, Plattdiiiitscher Kalender, Ostfriesi-
scher Kalender, Harlinger Kalender, Historischer Kalender,

Jever.

Literatur iiber die Autorin: Plattdeutsche Erzihler und platt-
deutsche Erzihlungen der Gegenwart, hg. von J. D. Bell-
mann und Wolfgang Lindow, Verlag Karl Wachholz, Neu-
miinster 1968; Platt mit spitzer Feder, hg. von Giinter
Harte, Verlag Glogau, Hamburg 1979.
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