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Zum Stapellauf des 1000. Schiffes
im Juni 1951
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Auf dem Gelinde der Schiffswerft D.W. Kremer Sohn in Elmshorn am Ufer der Kriickau
wurde schon lange der Schiffbau betrieben. Nach den im Besitz der Familie Kremer befind-
lichen Urkunden liefen dort schon im Jahre 1764 Schiffe vom Stapel. Die Elmshorner Werft
kann also als eine der iltesten Werften im Gebiet der Unterelbe gelten. Ihre Geschichte ist
seit iiber einem Jahrhundert mit dem Namen Kremer verbunden.

Aus den heute noch erhaltenen Kontrakten geht hervor, dafl der Schiffszimmermann Johann
Fliigge 1793 die Werft an Matthias Dohrns mit dem am Sageberg in Klostersande gelegenen
Wohnhaus, einschlie8lich Torfmoor und Fleet fiir 5200 Mk. damaliger Wihrung verkaufte.
Den Werftbetrieb jener Tage mufl man sich als einen Zimmerplatz mit Eichenrundhdlzern
vorstellen, woraus Spanten und Planken fiir Ewer und Fischereifahrzeuge zugeschnitten
wurden, Jahrlich wurden etwa 8—10 solcher Fahrzeuge hergestellt.

Dohrns konnte jedoch den Betrieb nicht lange halten. Die Kontinentalsperre, die alle Schiff-
fahrt in unseren Gewissern lahmlegte, zwang ihn im Jahre 1806 Konkurs anzumelden. Die
Werft mit Wohnhaus und 3 Helgen ging nun auf den Schiffszimmermeister Claus Kruse
aus Mooreege iiber. Dieser zahlte doppelt soviel dafiir wie 13 Jahre vorher Dohrns gegeben

hatte. Er iibernahm also um diese Zeit einen schon erheblich vergrofierten Betrieb.
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Aber auch Claus Kruse sollte noch kein Gliick haben. Wohl hielt er sich wacker 26 Jahre
lang, nach seinem Tode kam sein Betrieb aber auch unter den Hammer. Diese Epoche nach
den Befreiungskriegen mit ihrer Kleinstaaterei war ohne Blick und Geld fiir Handel und
Schiffahrt. Immerhin gibt uns ein Verzeichnis der Segelschiffsbauten der Werft doch dar-
tiber Aufschluf3, dal am Ende Giekewer, Besan-Ewer, Galeassen, ja auch schon ein erster
Schoner ,, Fortuna“ gebaut wurden. Thre Erbauer aber sind 1836 Diedrich und Johann Hin-
rich Kremer, Namenstrager der Familie, womit nun ein neuer Wind in die Segel kommt.

Denn dieser Johann Hinrich Kremer tibernimmt am 11. Mai 1833 die Werft. Er kommt da-
mit in den Besitz des Hauses, das heute noch, wohlbehalten und wiirdig die Tradition be-
wahrend, als Stammhaus der Familie auf dem Platze steht. An den Winden der Diele
hingen aufgereiht Modelle und Bilder vieler Schonerbriggs und Galeassen, die zum Teil
hier einmal auf Kiel gelegt wurden, und wie man einst in diesen Riumen die Taufe feierte,

geschieht es nach altem Brauch bei jedem Stapellauf auch heute noch. Der neue Besitzer
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ibernahm aufBer dem Hause am Sigeberg auch den dazugehorigen Garten mit Holzschauer,
Torfmooren, Begribnissen sowie den mit 3 Helgen versehenen Schiffszimmerplatz. Hierin
einbegriffen waren zwei Erdwinden, zwei Krine sowie eine groffe Menge sonstiger fiir denu
Schiffbau notwendiger Gerite. Das ist ein erheblicher Zuwachs an Werftinventar und ein
Zeichen davon, daf} trotz ungiinstiger Konjunktur betrachtlich mehr unternommen wurde.
Acht Jahre spiter kauft Johann Hinrich Kremer von seinem Nachbarn Hinrich Schmidt ein
Stiick Wiesenland, das er in sein Werftgelande einbezieht, und 1850 eine Scheune von einem
Otto Wilkens, womit gleichzeitig in Afterpacht das einem Otto Detlev Maaf} gehorige Land
am Sigeberg verbunden war. Als er dann zehn Jahre spiter seinen betrichtlichen Besitz
mit allen Einrichtungen seinem Sohne Diedrich Wilhelm iiberschrieb, da hatte dieser das
Fundament, worauf er zuversichtlich bauen konnte.

Johann Hinrich, der Urgrofivater von Wilhelm, Hermann und Max Kremer, den gegen-
wirtigen Inhabern der Firma, muf} ein zielbewuf}t strebender Mann gewesen sein. Im Be-
sitze der Familie befindet sich noch eine sogenannte Schatzkammer, begonnen von seiner
Hand am 31. Januar 1816, worin er sich in allen Rechenarten von den Briichen bis zur Rabatt-

rechnung geiibt hat. Auf dem Titelblatt dieses dickleibigen Bandes lesen wir fein sauberlich

den Vers:
Im Lernen la} dich doch
die Miihe nicht verdrieflen.
Du wirst, das ist gewif3,

derselben wohl geniefien.

Das Buch enthilt auch viele ,Stammblatter”, gereimte Lesefriichte und erbauliche Betrach-
tungen, die ihm der Aufzeichnung wert erschienen, darunter die mit seinem Namen unter-
schriebenen Sitze:

»Das Lesen lehrreicher, der Sittlichkeit nicht nachteiliger Schriften ist ein empfehlenswertes
Mittel zur Bildung des Verstandes. Lobenswert ist es daher, wenn junge Menschen, denen
ithres Geistes Bildung am Herzen liegt, nach Beendigung ihrer Arbeiten das Lesen solcher
Schriften manchen blof sinnlichen Vergniigungen vorziehen.“

So hat er sich von Jugend auf aus eigener Kraft hochgearbeitet. Das kam ihm nach Uber-
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nahme der Werft sehr zugute, denn das transatlantische Geschift zog nun, nachdem Eng-
land die Zolle abgeschafft und eine Schiffahrtspolitik nach freiheitlichen Grundsitzen
durchgesetzt hatte, in allen Hafen merklich an. Eisenbahnen und besegelte Holzdampfer er-
schlossen neue Absatzgebiete. Kompositklipper, die Holzbeplankung hatten, deren Kiel,
Spanten und Verbande aber aus Eisen waren, tauchten auf allen Meeren auf. Die Schiffbauer
Amerikas brachten als neuen Typ den Schoner zu Wasser, und die Englinder gaben im
Jahre 1854 nach Einfiithrung der Schiffsschraube mit dem ersten eisernen Schraubendampfer
den Auftakt zum Eisenschiffbau. Eine lebhafte Nachfrage nach schnellen und grofen Schif-
fen, die massenhaft Auswanderer und Transportgiiter nach Amerika und Australien be-
fordern konnten, lie3 den Betrieb auf den Werften nicht ruhen. Vom dritten zum vierten
Jahrzehnt sprang die Zahl der Auswanderer von 8000 auf 152 000 und stieg weiter rapide
an. Aus dem Segelschiffbau wurde daher das Auflerste herausgeholt, die Briggs und Barks
fanden als Vollschiffe bis zum schnellen Teeklipper ihre hochste Vollendung. So sehen wir
denn auch Johann Hinrich Kremer und Sohn bei der Arbeit. Schonerbriggs, Galeassen, Drei-
mastschoner, gut 30 Meter lange stattliche Schiffe voller Tuch, lieflen die beiden aufler vielen
Gieks und kleineren Fahrzeugen vom Stapel laufen. Unter der Flagge der alten Hansestadte
segelten diese Schiffe neben den ersten Paketdampfern in die Ferne.

In den Jahren nach dem siebziger Kriege, der das Reich wieder aufrichtete und mehr Wohl-
stand und Unternehmungsgeist aufkommen liefl, konnten die Schiffbauer Kremer es sich
dann leisten, verschiedene Briggs und Schonerbriggs von etwa 250 t fiir eigene Rechnung
oder als Partenschiffe fahren zu lassen. U. a. segelten die ,,Rebekka Kremer“ und ,,Johanna
Kremer* unter Fithrung von seebefahrenen Minnern aus der Familie nach Westindien.
Diese Fahrten waren besonders erfolgreich. Sie sind der Vorlaufer fiir den Export-Schiffbau,
der ein halbes Jahrhundert spater voll einsetzen sollte. Schweres Ungliick blieb dem Hause
damals aber auch nicht erspart. Zwei Schiffe, die 1872 ausfuhren, kehrten nicht in den
Heimathafen zuriick.

Diedrich Wilhelm Kremer setzte mit der Tatkraft seines Vaters zu hoheren Zielen an. Er
vervollstindigte die Anlage der Werft um die Einrichtung einer Sagerei mit Gasmotoren-
antrieb und kaufte 1876 von einem Claus Detlev Maaf} eine am Rande seiner Besitzung gele-

gene grofiere Landparzelle. Dies ohne Frage weil er voraussah, daf3 der Eisenschiffbau bald die
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Stunde regieren wiirde. Die Werft ist in den siebziger Jahren auch schon ein modernisierter
Betrieb mit neuen Maschinen. Vorwiegend aber wurde doch immer noch der Segelschiffbau
betrieben, ja, noch um 1900 liefen hdlzerne Seeschiffe hier vom Stapel. Der Ubergang vom
Holz- auf den Eisenschiffbau vollzog sich also nur ganz allmihlich. Das ist auch zu ver-
stehen, denn fiir gewisse Zwecke gentigt der Holzschiffbau, der ja auch billiger ist und sich
mit seiner vollendeten Technik hervorragend bewahrt hat, durchaus. Hingegen hatte der
Eisenschiffbau erst eine verhiltnismaflig kurze Laufzeit hinter sich. Er begann erst in den
achtziger Jahren aufzuholen. Indem wir nun auf diese Epoche eingehen, die in Elmshorn 1887
mit Johann Hinrich Kremer, Diedrich Wilhelm Kremers Sohn, begann, kénnen wir riick-
blickend feststellen, daf} bis zu diesem Zeitpunkt mehrere hundert holzerne Segelschiffe
gebaut worden waren, eine Leistung, die aber hier, wo es sich um den Stapellauf des tausend-
sten Eisenschiffes handelt, nicht mit in Anrechnung gebracht werden soll.

Wer um 1890 herum die Werft D. W. Kremer Sohn betrat, sah ein Gelinde mit grofien
Werkstitten fiir Eisenbearbeitung vor sich, ausgeriistet mit allen Maschinen und Einrichtun-
gen modernen Schiffbaus. Da steht bei den neuen Dampfanlagen die erste Halle, die der

Sohn Diedrich Wilhelms, Johann Hinrich Kremer, erbauen lief3. Stemmer und Nieter sind
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mit nervigen Fausten bei der Arbeit. Im grofien Glithofen werden Spanten gebogen. Neben
einzelnen Segelschuten sind jetzt hauptsachlich stihlerne Frachtschiffe und Dampfer im Bau.
Der Schiffszimmermeister steht neben dem Ingenieur im Konstruktionsbiiro.

Gut ein Jahrzehnt spater ist an der Hafenstrafle eine neue Halle errichtet. Der Export-Schiff-
bau beginnt, Motorboote, Leichter, See- und Flufischlepper gehen nach Ubersee. Als dann
am 1. August 1907 Johann Hinrich Kremer vorzeitig einer schweren Krankheit erlag, seine
Scéhne aber noch minderjahrig waren, muf3ten seine Frau Christine und seine Mutter Re-
bekka Kremer unter erheblichen Opfern alles daransetzen, um mit Hilfe tiichtiger Betriebs-
leiter die Firma auf der Hohe zu halten. 1910 hatte sich die Lage soweit gebessert, dafl nun
die ganze Werftanlage von Grund auf modernisiert werden konnte. Die Werft erhielt einen
neuen Schniirboden, neue Kraftanlagen, Schmiede, Magazine und ein Kontorhaus. Denn
die Nachfrage nach gréfleren Schiffsbauten, auch von tiberseeischen Bestellern, rif} nicht ab,
die Intensitit des Welthandels hatte sich in den letzten zwanzig Jahren allgemein auf das
Doppelte gesteigert. Dementsprechend wurden nun in Elmshorn Frachtdampfer gebaut,
Motorsegler und verschiedene Fahrzeuge fiir die Kiisten- und Inlandsschiffahrt fremder
Lander. Das ging so fort bis zum Ausbruch des Weltkrieges, der naturgemif den Handels-
schiffbau jah unterband und die Werft nétigte, sich auf die Kriegserfordernisse umzu-
stellen.

Der Krieg endete fiir Deutschland mit ungeheuren Verlusten an Schiffen und Lebensgiitern.
Den jungen Kremer-Sohnen, die nun in die Fifma eintraten und unter Anleitung von tiichtigen
Geschiftsfithrern den Betrieb iibernahmen, gelang aber doch der Ubergang in die Friedens-
arbeit. Es sind, nachdem Hermann schon seit drei Jahren tatig war, Wilhelm und Max
Kremer, die nun mit eingriffen. Schon bald zeigte sich, daf} sie als echte Sohne von Schiffs-
bauern ihren Mann stehen konnten. Zunachst gingen sie daran, die Holzbearbeitungswerk-
statt wesentlich zu vergréfern und den Siidteil der Schiffbauhalle zu erneuern. Dann nahmen
sie, als der Weltmarkt sich unerwartet schnell wieder zu festigen begann, unerschrocken den
Bau von grofleren Schiffen in Angriff, so grof3, wie die Wasserverhaltnisse der Kriickau es
zulieflen, d. h. bis zu 1250 t Tragfahigkeit. Das war ein Unternehmen, wie es die Viter noch
nicht gewagt hatten. Einmal das Mogliche erprobt, wurden dann iiberwiegend Schiffe von

500 bis 1000 t gebaut, darunter fiir eigene Rechnung zwei Dreimast-Gaffelschoner mit je
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120 PS Dieselmotoren. Diese Schiffe, nach der Grof3mutter und Mutter ,,Rebekka“ und

»Christine“ genannt, galten zu ihrer Zeit als die modernsten Kiistenschiffe.

Im Jahre 1925, als die Frachtlage sich voriibergehend verschlechterte, wurden diese beiden
Schiffe nach Brasilien und Argentinien verkauft, wo seit 1913 der Anteil am Welthandel sich
merklich erhoht hatte und auf Grund einer zunehmenden industriellen Entwicklung Schiffe
und Transportmittel aller Art stindig angefordert wurden. Um dies Geschaft abzuwickeln,
fuhr Hermann Kremer nach Siidamerika. Die sich hieraus ergebenden Verbindungen for-
derten in der Folge den Betrieb auflerordentlich. Eine Produktion wie noch zu keiner Zeit
setzte nun ein und hielt bis zum Ausbruch des zweiten Weltkrieges so an, dafy 80—90°/o
aller Auftrige fiir den Export nach Siidamerika bestimmt waren. Dariiber hinaus dehnte sich
der Export iiber Mittelamerika nach der Westkiiste bis nach Peru aus. Nach Argentinien
wurden u. a. mehrere 1000-t-Schiffe geliefert, nach Brasilien fiir den Amazonas-Strom meh-
rere groffere Heckraddampfer mit Passagiereinrichtung. Venezuela erhielt Passagierdampfer
und Schlepper, Peru Tankschiffe, 1000-t-Frachter und grofiere Hochseeschlepper. Auch fiir
Afrika und Portugal liefen Schiffe der Firma D.W. Kremer Sohn von den Helgen. Alle diese

Fahrzeuge gingen je nach Bauart entweder mit eigener Kraft nach Ubersee oder im
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Schlepptau, oder sie wurden im demontierten Zustand auf grofle Frachter verladen, um dann
an Ort und Stelle zusammengesetzt zu werden. Es war eine glanzvolle Zeit. Was in zaher
Arbeit treu und bestandig von den Vitern angebahnt worden war, hatten die S6hne nun
geschafft: der Name D.W. Kremer Sohn hatte fern im Ausland den Klang, den man nicht
mehr vergaf3.

Das zeigte sich schon bald nach dem zweiten Weltkrieg, der natiirlich zunachst zum ginz-
lichen Abbruch mit dem Ausland fiithrte. Die zweite Kriegszeit lahmte noch mehr als die
voraufgegangene jede freie Entwicklung, notigte zur Einfithrung der Maf3fabrikation und
Massenherstellung von Geraten fiir die Wehrmacht. Zu diesem Zweck wurden die Bauten
an der Westerstrafle errichtet, die Firma erwarb einen Hektar Land im Westen der Werft
hinzu. Wie mit zunehmender Uberlegenheit der alliierten Luftwaffe zu befiirchten war, zer-
storte dann in der Nacht des 2. auf den 3. 8. 1943 ein Fliegerangriff einen Grof3teil der Werft.
Die gesamte Schiffbauhalle mit Schniirboden, Magazin, Tischlerei, Sagerei und Zimmerei
ging in Flammen auf. Mit dem Wiederaufbau wurde freilich sofort begonnen, bis zum Ende
des Krieges war die Werft schon wieder betriebsfahig.

In Voraussicht eines verlustreichen Kriegsausganges gingen die Geschaftsinhaber recht-
zeitig daran, Plane fiir Fischkutter auszuarbeiten in der Annahme, daf} hierfiir sehr bald
Bedarf bestehen wiirde. Wie richtig dieser Gedanke war, erwies sich bald nach dem Zu-
sammenbruch. Schon im Mai 1945 wurde nach diesen Planen mit dem Bau von drei Kuttern
begonnen, und zwar fiir eigene Rechnung. Kaum wurde dies bekannt, stieg die Nachfrage
betrachtlich. Schon kurz darauf wurden 14 von diesen Kuttern in Arbeit genommen. Neben
dieser Serie von 21-m-Kuttern lief eine zweite Serie von 6 Fahrzeugen an, die 18 m maflen.
Daneben waren viele Umbauten und Reparaturen auszufithren. Uber dies Notwendigste
hinaus konnte aber vorlaufig nichts unternommen werden, denn die Besatzungsmacht lief§
nur einen Werftbetrieb in vorgeschriebenen Grenzen zu. Als jedoch im Herbst 1945 der erste
Kutter in Fahrt kam, regte sich doch die Hoffnung auf bessere Tage.

Ibre Erfiilllung war dann auch mit der Auflockerung der Einschrankungen im Schiffbau Mitte
1950 gekommen.Sofort wurden nun Kiistenfrachtschiffe auf Kiel gelegt und die zerrissenen
Faden nach Ubersee wieder angekniipft. Bereits im Herbst 1950 setzte der Export-Schiffbau

ein. Mit der tiirkischen Regierung wurde ein grofierer Auftrag iiber 18 Fahrzeuge ab-
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geschlossen, und Danemark bestellte einen Tanker von 600 t. Weiter kam es zum Abschluf}
von 3 Kiistenschiffen von 450 t Tragfahigkeit, 3 von 875 t und 3 Tankern von je 600 t, alle
fiir Hamburg. Auflerdem bestellte Peru 2 600-PS-Schlepper.

Seitdem ist das Interesse fiir deutschen Schiffbau im In- und Ausland wieder rege. Die Ge-
schiftsfreunde und Vertreter an der West- und Ostkiiste Siidamerikas haben dem Hause
Kremer die Treue gehalten und neue Beziehungen vermittelt, so dafl fiir die weitere Zukunft
mit guten Abschliissen gerechnet werden kann.

Alle Miihen und alle Fahigkeiten der Betriebsleitung sind aber umsonst ohne die Mitarbeit
einer fleifligen Belegschaft. Die Werft D. W. Kremer Sohn hatte das grof3e Gliick, von An-
fang an eine Arbeiterschaft in ihrem Betrieb zu haben, die alle Kraft einsetzte, um das An-
sehen der Firma durch mustergiiltige Leistung zu festigen. Ohne diese treu bewahrte Hilfe
von Ingenieuren, Angestellten und Arbeitern bis zum jiingsten Lehrling wire es nicht denk-
bar gewesen, den immer hoher wachsenden Anforderungen gerecht zu werden. Dank dem
guten personlichen Einvernehmen zwischen Betriebsleitung und Belegschaft ist eine ganze
Reihe von Mitarbeitern schon jahrzehntelang auf der Werft tatig und mit dem Betrieb eng
verwachsen.

Mit dem heutigen Tage lauft, seitdem 1887 der Eisenschiffbau auf der Werft in Elmshorn
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planmaflig einsetzte, das Motor-Frachtschiff ,,Cremon* als das tausendste Schiff vom Stapel.

Die Werft erfiillt damit einen Auftrag der allbekannten Reederei H. M. Gehrcken in Ham-
burg. Ein Tag der Besinnung, der Riickschau und des Ausblicks auf die Zukunft ist damit
gekommen, der auch den Anlaf} zu dieser Schrift gegeben hat.

Maoge sie alle Freunde des Hauses D. W. Kremer Sohn hiiben und driiben in dem Gedan-
ken eintrichtigen Zusammenarbeitens verbunden halten und dazu beitragen, daf} der gute
Ruf deutscher Schiffbauleistung bestehen bleibe! Alle Zeit ans Werk im Sinne der letzten

Worte, womit Johann Hinrich Kremer sein Ubungsbuch abschlof3:

Soli Deo Glorial
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