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VORWORT HANS HELMUT SCHRAMM

HEENEO

WAS UNS PRAGT, IST LEIDENSCHAFT

Dieses Buch ist meine personliche Herzenssache. Werte,
historische Meilensteine und personliche Leistungen fir
meine Kinder und zukinftigen Mitarbeiter zu erhalten
und zu dokumentieren war mein Antrieb. Herausgekom-
men ist diese Chronik. Sie dokumentiert Hohen, aber auch
Tiefen unserer Unternehmensgruppe und zeigt, wie eng
verbunden unsere Familie mit ihrem Unternehmen und
dem Standort Brunsbittel war und bis heute ist.

Mein GroRvater, Hans Schramm, hatte den Drang, seine
Ideen im maritimen Bereich als selbststandiger Unter-
nehmer / Kaufmann umzusetzen. Sein Know-how tber
unseren Heimatstandort Brunsbittel mit all seinen Be-
dirfnissen an Dienstleistungen hat ihn angetrieben,
seine ldeen umzusetzen. 1926 legte er den Grundstein
der heutigen SCHRAMM group, die heute bei weitem
mehr ist als ein Schiffshandler fir Seeschiffe in Bruns-
bittel. Mein Vater, Helmut Schramm, hat in den Jahren
1956 bis 2001 auf diesem Grundstein die Firma zu einem
soliden Dienstleistungsunternehmen ausgebaut und
mir dieses 2001 Ubergeben. Fir unsere Mitarbeiter und
mich war dies ein Fundament fiir das seit der Ubergabe
immer breiter werdende Spektrum unserer Leistungen.
Hans Schramm hat einmal gesagt: ,Sagt mir nicht, dass
es nicht geht, lasst uns eine Losung finden, wie es geht.”
Dieser Grundgedanke ist fest verankert in unserer Unter-
nehmensgruppe. Losungen zu finden, an die kein anderer
denkt, Wege zu suchen, die wirtschaftlich und machbar
sind, zum Wohle unserer Kunden.

Heute wie damals pragen uns die groRRe Leidenschaft fir
Logistik und die dazu gehorenden maritimen Leistungen.
Seit diesem Jahr sind wir nun auch in Schweden tatig und
sind dadurch eine internationale Firmengruppe.

Unser Ziel, die Kernkompetenzen Hafen, Schifffahrt und
Engineering weiter auszubauen, wird uns jedoch niemals
die Bodenstandigkeit und den Fleil3 von Hans und Helmut
Schramm vergessen lassen. Wir bleiben die zuverlassigen

Dienstleister aus Brunsbittel mit den Erfahrungen und
dem Know-how aus nunmehr 90 Jahren Firmengeschich-
te und einer modernen und zukunftsgerichteten Firmen-
philosophie.

Mein Vater ist und bleibt mein grofRes Vorbild. Er hat
maldgeblich durch Erinnerungen an die Geschehnisse an
der Entstehung des Buches mitgewirkt. Ebenfalls dien-
te das Tagebuch meines GroBvaters als Basis fiir dieses
Buch. AuRerdem stammen viele Bilder und Zeugnisse aus
privaten Sammlungen unserer jetzigen und ehemaligen
Mitarbeiter.

Mein ganz besonderer Dank gilt meiner Frau Pia und mei-
nen Kindern Kaja und Corvin. Ihr Rickhalt ist es, der mich
unser Unternehmen mit groBer Leidenschaft fiihren lasst.

Mit hoher Kompetenz und unermidlicher Mihe hat die
Historiker-Genossenschaft die Daten und Fakten fir die-
ses Buch gesammelt und dokumentiert. Durch die Mithil-
fe Vieler ist dieses Buch zu einem lesenswerten Zeugnis
unserer Firmengeschichte geworden.

Ich wiinsche lhnen viel SpaR beim Lesen und freue mich
auf unsere weitere Zusammenarbeit und auf die kom-

menden Herausforderungen.

|lhr Hans Helmut Schramm
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VORWORT FRANK SCHNABEL

90 JAHRE!

90 Jahre Schleppschifffahrt, 50 Jahre Elbehafen und 10
Jahre davon darf ich nun unsere Firmenentwicklung be-
gleiten und gestalten. Dies ist ein schoner Anlass, mit
dieser Chronik einmal auf die Vergangenheit zu schauen,
aber auch den Blick in die Zukunft zu werfen. Oft genug
bleibt fir den Rickblick und das Besinnen auf das bereits
Erreichte zu wenig Zeit.

In den vergangenen Jahrzehnten haben wir uns zu einem
fihrenden maritimen Dienstleister mit einer einzigartigen
und breiten Aufstellung, von Hafenbetrieb tiber Schlepp-
schifffahrt, Festmacherei, Binnenschifffahrt, bis hin zur
maritimen Beratung entwickelt. Ein Rad greift bei uns in
das andere, je nach Anforderung der Kunden sind wir ent-
weder Spezialisten oder auch Generalisten fiir maritime
logistische Aufgabenstellungen.

Der Hafenbereich, auf den ich gerne etwas genauer bli-
cken mochte, schaut auf eine spannende Entwicklung zu-
ruck. Erstreckte sich dieser zu Beginn unserer Aktivitaten
.nur” auf den Betrieb der drei Brunsbitteler Hafen und
spater des Gliickstadter Hafens, ibernahm unsere Unter-
nehmensgruppe 1999 auch das Eigentum der drei Bruns-
bitteler Hafen vom Land Schleswig-Holstein. Wir wurden
grolter deutscher Hafen in Privatbesitz. Der Hafenbe-
reich hat sich bis heute zu einem universalen Dienstleis-
ter mit inzwischen 15 Hafen- und Logistikstandorten in
Norddeutschland und Schweden entwickelt. Die Zahl der
Beschaftigten hat sich in 10 Jahren fast verdreifacht und
wir sind auch weiterhin auf Wachstumskurs.

Die Ausweitung der Aktivitaten begann mit der Entschei-
dung der Aurubis AG im Jahr 2005, die Versorgung der
Kupferhiitte aus dem Hamburger Hafen an den Stand-
ort Brunsbittel zu verlagern. Damit verbunden waren
fur uns eine grofldere Investition von rund 38 Millionen
Euro und die Schaffung mehrerer dutzend Arbeitsplatze.
Unser erster Logistikstandort in Hamburg war geschaf-
fen. Im Jahr 2012 tibernahmen wir den Betrieb des neu
errichteten Schwerlasthafens Rendsburg Port, zundchst
als Joint VVenture, inzwischen als alleiniger Gesellschafter

HEENEO

der Rendsburg Port GmbH. Der zweite Logistikstandort
im Hamburger Hafen folgte 2013 mit der Ubernahme
der Ver- und Entsorgungsprozesse am Kraftwerk Ham-
burg-Moorburg. Im Marz 2017 dann schlieBlich der be-
deutende Schritt der Hafengruppe ins Ausland: Sechs
schwedische Hafen- und Logistikstandorte in Séderhamn
in Mittelschweden erganzen heute den Hafenbereich un-
serer nun internationalen Unternehmensgruppe.

Ein weiterer wichtiger Baustein unserer Unternehmens-
strategie ist die Zusammenarbeit und das Handeln in
Kooperationen. Ein herausragendes Beispiel hierfir ist
unsere Kooperation insbesondere mit dem Hamburger
Hafen im Rahmen der ELBESEAPORTS, einer Kooperation
der Hafenstandorte entlang der Unterelbe.

Wir blicken jedoch nicht nur in die Vergangenheit und
auf die Gegenwart, sondern positionieren uns vor allem
auch fur die Zukunft in verschiedenen Themenfeldern.
Stillstand ist Riickschritt, dieses Credo treibt uns taglich
an. Wir entwickeln Visionen und treiben diese voran, fir
eine nachhaltige und erfolgreiche Zukunft unserer Fir-
mengruppe. Wir mochten Sie einladen, mit dieser Chronik
unsere Firmengeschichte einmal ,hautnah” zu erleben.
Das Wachstum und den bisherigen Erfolg unserer Unter-
nehmensgruppe verdanken wir insbesondere auch dem
groBen Engagement unserer Mitarbeiter sowie der Un-
terstlitzung unserer Kunden und Geschaftspartner, ohne
die diese Entwicklung nicht moglich gewesen ware. Viel
Spal beim Lesen!

|hr Frank Schnabel




KAPRITEL

19

26

31

Uber Generationen verankert im Norden

Selbststandigkeit in der Familie Schramm

Der Grol3vater — selbststandig als Landwirt

Ein Landwirt und Fuhrwerksbesitzer als Viater

Kapitan Schnoor: Seefahrer und Unternehmer

Die Schramms in Brunsblttel — Zeugen landesweiten Fortschritts
Frihe Hafenwirtschaft und Seefahrt in Brunsbiittel

Die Schramms in St. Margarethen: Hafenbetrieb in Sichtweite
Industrialisierung im Norden

Farvel Danmark — neue preufRische Koordinaten

Berufliche Chancen durch Schifffahrt im Wandel

Ein neuer Wirtschaftsraum entsteht: der Bau des Kaiser-Wilhelm-Kanals 1887-1895
Auswirkungen des Kanalbaus auf Brunsbiittel

Aufstrebende Geschaftsfelder am Kanal

Verkehrs- und Wirtschaftsentwicklung bis in den Ersten Weltkrieg

Der Erste Weltkrieg als Einschnitt

Hans Schramms Ausbildung auf See — vom Smutje zum Geschaftsmann

Am Kanal angekommen

.Es war so viel im Hafen, das dort fehlte..” — Entwicklung eines erfolgreichen Geschaftsmodells
Die Anfange der ,Maritimen Logistik” — Schiffsproviant und -ausristung — das erste Geschaftsfeld
Finanzielle Rickschlage und familidarer Zusammenhalt

... da hier keine Festmacherfirma war..” — das zweite Geschaftsfeld

Weitere Geschaftsfelder bis Ende der 1920er Jahre: Wasserabgabe und Stauerei

.Geht nicht, gibt's nicht” — die Anfange des Stauereigeschafts

DER BEGINN EINER BRUNSBUTTELER ERFOLGSGESCHICHTE

38

46

48

Schleppschifffahrt — finale Ausgestaltung des Geschaftskonzepts
Wirtschaft und Schifffahrt in Brunsbiittel vor dem Zweiten Weltkrieg
Die ersten industriellen Gro3kunden

Flottenaufbau

Lk will al de Manner um mi hebben, de mi op de Been holpen hebbt
Die Firma trotzte der Weltwirtschaftskrise

Persdnliche Beziehungen als Basis des Erfolgs

Das Prinzip ,Alles aus einer Hand" hatte sich bewahrt

I

Die Zeit des Nationalsozialismus und der Zweite Weltkrieg
Kriegsauswirkungen auf das Unternehmen

Der Einsatz von Zwangsarbeitern

Personliche Verluste in der Familie

Eine kuriose Rettung und ihre Folgen

Der Neustart nach Kriegsende ,,Riim hart — klaar kiming!" (,Weites Herz — klarer Horizont!")

Wenn es auch ,mit tinner verdammt swoor" war... — Der schwierige Neubeginn zwischen 1945 und 1949
Ein neues Geschdftsfeld: Passagiertransport auf dem Nord-Ostsee-Kanal

Die Wahrungsreform 1948 gab der Firma Schub

Geschaftsfelder unter Wasser: Taucher- und Bergungsarbeiten

,Kont ji mol eben...”
Unkonventionell erfolgreich — der Neffe als Nachfolger
Ohne Alltren — der Neue fligte sich nahtlos ein




KAPITEL NEUE HAFEN — NEUE MOGLICHKEITEN

61

72

77

Neue Hafen - neue Moglichkeiten
Die Geschaftsentwicklung in den 1950er Jahren
Schramm, die HAMBURG und die ,Halunder”

Der Bahlsen-Schlepper. Ziel: ..vermutlich Rio de Janeiro
Gut zu tun und tief mit den Menschen verbunden
Brunsbuttel als maritimer Knotenpunkt

Bau des Olhafens

Ausbau des Industriestandortes Brunsbiittel

Nagel mit Kopfen: Die Adoption

Das Qualitatssiegel Schramm - Schifffahrtsspezialisten auf ganzer Linie
The entire distance of 6.900 sea miles...

Ob Anker, Ladung oder Schiffe — geborgen wurde alles

Die Bergung des Kimos ST. JOSEPH 1962

Der Kanal und das fliissige Gold

Als Schifffahrtsspezialisten aus Brunsbiittel nicht mehr wegzudenken...
Bau des Elbehafens
Die Elbehafen Brunsbiittelkoog GmbH

81

91

94

Die Schramms und der Elbehafen

Die 1960er Jahre — Konsolidierung trotz hoher Schwankungen
Der Bau des Kernkraftwerks

Uberfiihren und Bergen — Tagesgeschaft am Siidufer

Kapitan Schramm schaffte das Unmogliche

Der tragische Tod eines Festmachers

Die Zeit der GroBtanker im Elbehafen
Ein wenig Krise in den 1970er Jahren

50 Jahre Schramm - das ,,Madchen fiir alles” feiert
Privatisierung des Elbehafens

Die grofl3e Doppelkollision

Bau des Hafens Ostermoor

Wachwechsel
SchlieBung des Kali-Chemie-Werks
Im Elbehafen wird Kohle gemacht

Ol, Umwelt und Slop

Die Havarie der AFRAN ZENITH
Wohin mit dem Slop?

Die OOSTZEE-Problematik

Die Welt im Umbruch




KAPITEL MARITIME WIRTSCHAFT 3.0

106

110
111

114

121

125

Stiirmische Zeiten

Hans Schramm geht von Bord

65 Jahre erfolgreiches Arbeiten am Stidufer

Umstrukturierungen im Elbehafen

Der Betrieb des Gliickstadter AuBenhafens

Helmut Schramm entdeckt das 0l

Vom Pachter zum Eigentiimer - die Privatisierung des Elbehafens

Die dritte Generation: Hans Helmut am Ruder

Der Auftrag aus dem Papierkorb

Die Schrott-Bergung

Von der Barge zur Pipeline

Der Kupfer-Coup

NavConsult designt neue Mafstabe
Generationswechsel bei der Hafengesellschaft
Die SCHRAMM group entsteht

SCHRAMM group beruft zweiten Geschaftsfihrer
Offshore-Aktivitaten

LI I -

126

130

136

142

147

149

Strategische Vernetzung

Vom Industriegebiet zum ChemCoast Park Brunsbiittel
Helgoland wird Offshore-Drehscheibe

Der Hafen Kiel-Canal in Rendsburg

Kreative Bergung mit Bagger

Der Elbehafen auf Zukunftskurs

Zertifizierungen

LNG im Elbehafen
Die Modernisierung der Schleppschifffahrt

Die Zukunft im Blick
Internationalisierung: SCHRAMM group goes Schweden

Zukunftsbaustein: Familie (-nunternehmen)

Anhang:
Firmenchronik
Schiffsliste
Literaturverzeichnis
Bildnachweis



SCHRAMM group

Hans Schramm in seinem Element und schon
im vormobilen Zeitalter immer erreichbar.



Hans Schramm in jungen Jahren.
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Nord-Ostsee-Kanal — Brunsbiittel — Firma Schramm. Diese VVerbindung hat sich in der iiber 90-jdhrigen, erfolgreichen
Firmengeschichte zu einem norddeutschen Dreiklang verbunden, der seine Wurzeln in der langen Familiengeschichte
und im Unternehmertum der Schramms hat. Diese Firmengeschichte bildet zugleich einen wichtigen Teil der schles-
wig-holsteinischen Wirtschaftsgeschichte. Sie ist aus ihr erwachsen und eng mit ihr verbunden.

UBER GENERATIONEN
VERANKERT IM NORDEN

Als der 24-jdhrige Hans Schramm sein Unternehmen 1926
in Brunsbittel am Binnenhafen in wirtschaftlich schwieri-
gen Zeiten grindete, stieg er zielgerichtet in ein Nischen-
geschaft ein, dessen Potenzial sich erst im Laufe der
ndchsten Jahrzehnte entfalten sollte.

Wie kam es dazu, dass sich aus einem kleinen Start-up
das heutige regional wie iiberregional bedeutende Schiff-
fahrts- und Logistikunternehmen SCHRAMM group entwi-
ckeln konnte?

Es waren in der Frihphase nicht nur die unterschiedli-
chen Vorbilder an Selbststandigkeit innerhalb der Familie
Schramm, die die Entwicklung glinstig beeinflussten, son-
dern auch das maritim gepragte Umfeld in Brunsblttel so-
wie der Kanal mit seinen Schleusen und Hafenanlagen als
Endprodukt der industriellen Revolution. Und schliel3lich
gab es mit Hans Schramm einen Unternehmensgriinder,
der Eigeninitiative bewies und sich in langen Jahren auf See
und an den Schleusen das Wissen aneignete, mit dessen
Hilfe er seine Vision eines erfolgreichen, ganzheitlich auf-
gestellten Unternehmens verwirklichen konnte.

Das Haus der GroBBeltern in St. Margarethen.

HANS SCHRAMM

S'I'au? rei

Schiffahrt
B___runsbiiﬂallgmm_:_,.'

SELBSTSTANDIGKEIT IN DER FAMILIE SCHRAMM

Die tiefe Verbundenheit der Familie Schramm zu Schles-
wig-Holstein und im Besonderen zur Region um Bruns-
biittel beruht auf einer ber neun Generationen zurlck-
reichenden Tradition. Seit der Urahne Johannes Friedrich
Schramm 1746 im etwa 40 Kilometer Ostlich von Bruns-
bittel gelegenen Kellinghusen eine Familie griindete, riick-
ten Teile der Schramms Uber die Jahrhunderte geografisch
immer naher an das heutige Brunsbdittel heran.
Spatestens seit die GroRBeltern des Firmengriinders Hans
Schramm Anfang der 1840er Jahre im kleinen Ort St. Mar-
garethen geboren wurden, pragte der maritim bestimm-
te Lebensraum die Familie. Noch heute schmiegt sich St.
Margarethen lang gestreckt circa sieben Kilometer ostlich
des heutigen Elbehafens an den Deich.

19
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—er S5t. Margaréthen Dorf
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des meinen Ur-GroBSeltern, Nicolaus Johsnnes 8 ¢ h T'em A

und Alms Magdalena Catharins, gebﬁ Schiitt, gehtrenden, an
der B 5 in der Eirchduchtrin BE Hargerethan gelegenen Wohn-

DER GRORBVATER
- SELBSTSTANDIG ALS LANDWIRT

Der kleine Hof mit Stallungen fiir Kiihe, Schweine, Hihner
und Pferde, den Hans' GroBvater Carsten zusammen
mit seiner Frau Sielia etwa ab 1870 als Landwirt

bewirtschaftete, lag samt drei kleinen Landereien direkt

am Deich — zwischen dem westlich gelegenen Blitteler ~ Aus der mit vier Kindern gesegneten Ehe zwischen Fiede
Hafen und dem weiter dstlich gelegenen kleinen Hafenvon  Carsten und Sielia Schramm entstammte auch Hans Fritz
St. Margarethen. Schramms Vater Nikolaus Johannes. Dieser wurde am 4. Klara

Eine weitere landwirtschaftlich genutzte Flache der

If'l

"Hillllll\ Illl

us g@ramm auf seinem Pferdefuhrwerk.

Name BOSCH traditionsbewusst in der spateren Schr-
amm’schen Flotte als Name fiir einen circa 1966 in Dienst
gestellten Schlepper erhalten hat.

EIN LANDWIRT UND FUHRWERKSBESITZER
ALS VATER

Januar 1874 als Altester von vier Geschwistern geboren.

e

bet sie wvon le02 bis < w-hgt;.

B etk o i

Pfarﬂastail
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Schramms befand sich in Sichtweite der seit 1749 in  Er heiratete am 8. November 1896 die vom anderen Ende MARHEEATERE IV SRS

einem Wirtshaus untergebrachten Lotsenstation Bosch,  des Nord-Ostsee-Kanals aus Altheikendorf bei Kiel stam-

dieim AuBenbereich der Elbe an der Einfahrt zum Blitteler ~ mende Alma Magdalena Catharina Schiitt und zog mit ihr 1 Telefaon

Hafen auf einer Wurt stand. Diese Station war zu Hoch-  zundchst in die Nahe Hamburgs nach Altona-Ottensen. 2 Hanpdstein Fferdestall

zeiten mit 20 bis 30 Lotsen besetzt, die die Seeschiffe ~ Dort kamen 1897 und 1899 die ersten beiden Sohne Otto JF.~“FPumpe Ajax

unter anderem von ihren Helgolander Kollegen tibernah-  Heinrich und Karl Walter zur Welt. Vater Nikolaus Johan- 4 Herd Fenni

men, um sie dann weiter nach Hamburg zu geleiten. nes war schon damals als Fuhrwerksbesitzer tatig. 5 EGehornsteln

Welchen pragenden Eindruck die ganze Szenerie auf dem & Kleiderschrank

Elbstrom — die Seeschiffe, die Elbiiberquerungen und rechte Seite: 7 Kanonenofen

das Ubersetzen der Lotsen auf ihren kleinen Schalup- Erinnerungsskizze des Elternhauses von Hans Schramm (gezeichnet 8 Kachelofen

pen — hinterlassen hat, zeigt sich daran, dass sich der von Helmut Schramm fiir seinen Sohn Hans Helmut), 15 %zﬂlﬁﬂkﬂf ten

sC g i

11 Geschirrhalter Loz b
12 TFutterkiste ‘

20 1% Fenster
14 Waschmaschine 29. 1. 1974
15 Nébmaschine
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Kurz nachdem der dritte Sohn und spatere Firmengriinder
Hans am 29. Marz 1902 ebenfalls noch in Altona-Otten-
sen in der Arnemannstrafe geboren wurde, zog die Familie
zuriick nach St. Margarethen, und der Vater baute seinen
Betrieb in den Folgejahren zu einem kleinen Fuhr- und
Kohlenbetrieb mit mehreren Pferden aus. Die Familie be-
zog schrag gegeniiber dem grofRelterlichen Hof ein eigenes
Haus. Eine der dltesten Fotografien um 1908 zeigt Hans
Schramm dort zusammen mit seinen Geschwistern Otto
Heinrich, Karl Walter und Erich Ludwig vor der Pforte die-
ses Hauses, von dem als Erinnerungszeichnung noch der
Grundriss samt Pferdestall tiberliefert ist und an dessen
Front ein holzerner Pferdekopf als Zeichen des Fuhrwerks-
betriebs angebracht war.

Neben GroRBvater und Vater war es (berdies der alteste
Bruder Otto Heinrich, der, finf Jahre alter als Hans, eben-
falls sein Glick in der Selbststandigkeit suchte, und zwar
1923 in Wilster mit einem landwirtschaftlichen Bedarfsar-
tikelgeschaft flr Futter- und Diingemittel sowie Wegebau-
stoffe, spater mit einem Landgasthof mit angeschlossener
Landwirtschaft.

Mit ihren drei Kindern war Familie Schramm zurtick an
die Elbe gezogen — mit Erich Ludwig, Ella Cacilie und Karl
Christoph folgten bis 1910 drei weitere. Die Familie be-

wohnte das Haus etwa von 1902 bis 1919. Anfang der
1920er Jahre wurde der circa 18 Hektar grof3e Hof verkauft
und es erfolgte der Umzug nach Averlak.

KAPITAN SCHNOOR:
SEEFAHRER UND UNTERNEHMER

1906 trat mit Otto Ferdinand Schnoor — Hans' Onkel durch
die Heirat mit seiner Tante Cacilie Helene Schramm — jener
Mann in Hans Schramms Leben, der viele Jahre spater sein
berufliches Schaffen entscheidend beeinflussen sollte.
Otto Schnoor, 1876 in Burg in Dithmarschen unmittelbar
an der elf Jahre spdter entstehenden KanalgroBbaustelle
geboren, fuhr als Schiffsjunge ab 1892 auf dem Fracht-
ewer seines Vaters Hans Jacob Schnoor zur See und sam-
melte so erste Erfahrungen auf den Flissen und an den
Kisten der Region. Spater machte er das Kapitanspatent
fur kleine Fahrten, wurde um 1903 Eigentimer des 146
Tonnen groBBen Frachtewers SYLVIANA und fuhr damit auf
eigene Rechnung etwa bis 1937/38 lberwiegend auf der
Nord- und Ostsee. Auf diesem Schiff sollte Hans Schramm
seine Ausbildung absolvieren.

\Jon groRer Bedeutung war, dass Otto Schnoor als Unter-
nehmer sehr schnell die Chancen erfasste, die sich inner-

Mit der SYLVIANA ging es fiir Hans Schramm mit seinem Onkel Kapitdn Schnoor 1917 das erste Mal auf gro3e Fahrt.

22
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halb der Seeschifffahrt ergaben. Er wusste die seit Beginn
der Industrialisierung stetig steigende Nachfrage von
Transportleistungen fir sich zu nutzen und liel sich von
den tiefgreifenden technischen und strukturellen Verande-
rungen — von Holz und Segel zu Eisen und Dampf — nicht
beeindrucken.

Ob es die enge Bindung innerhalb der Familie Schramm
war oder ob sich Otto Schnoor, selbst VVater von vier Toch-
tern, der Ausbildung seines Neffen Hans annahm, weil er
sich selbst nach einem mannlichen Nachfolger sehnte, ist
nicht Gberliefert. Fakt aber ist, dass Kapitdn Schnoor ab
1917 Hans Schramm in die Welt der Schifffahrt, des Trans-
porthandwerks und des Kaiser-Wilhelm-Kanals einfiihrte
sowie die Grundlagen seiner Ausbildung legte.

Es kam also nicht von ungefahr, dass Hans Schramm an-
gesichts der direkten Vorbilder an Selbststandigkeit und
Unternehmertum in seiner Familie spater einen sehr guten
Geschaftssinn entwickelte. Ausgestattet mit einem hohen
Mal3 an Selbstvertrauen sowie einer ordentlichen Portion
Kreativitat, entwickelte er schon frih Werte wie Verant-
wortung, Flei3 und Einsatzbereitschaft zu seiner Hand-
lungsmaxime im Wirtschaftsleben.

DIE SCHRAMMS IN BRUNSBUTTEL -
ZEUGEN LANDESWEITEN FORTSCHRITTS

Das heutige Brunsbiittel ist eine der jlngsten Stad-
te Schleswig-Holsteins. Die urspriingliche Bezeichnung
Brunsbuttel-Eddelaker-Koog wurde 1907 in Brunsbiittel-
koog geandert. 1949 erhielt der Ort das Stadtrecht und
vereinigte sich 1970 mit einigen umliegenden Gemeinden
zum heutigen Brunsbdittel.

Dass sich Unternehmensgrindungen wie die der Firma
Schramm in Brunsbiittel lohnten, war eine direkte Folge
des Modernisierungsprozesses dieser Region am Un-
terlauf der Elbe. Dabei waren der gesamtwirtschaftliche
Strukturwandel und die Industrialisierung der Herzogtu-
mer Schleswig und Holstein, die noch bis 1867 wirtschaft-
lich und politisch zum Konigreich Danemark gehdrten, von
besonderer Bedeutung.

FRUHE HAFENWIRTSCHAFT UND SEEFAHRT
IN BRUNSBUTTEL

Die Besiedelung des Gebiets rund um das erstmals 1286
urkundlich erwdhnte Kirchspiel Brunsbuttel war jahrhun-
dertelang vom Kampf gegen die Naturgewalten von Elbe
und Nordsee gepragt. In mihevoller Arbeit entwickel-
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ten die friihen Siedler ihren Lebensraum, bauten Deiche,
sorgten fur Entwasserung und schufen landwirtschaftlich
nutzbare Flachen. Naturkatastrophen wie die Weihnachts-
sturmflut 1717 oder die Septemberflut von 1751 waren
dabei der standige, existenzbedrohende Begleiter. Die oft
jahrzehntelangen Wiederherstellungsarbeiten der Infra-
struktur fuhrten zu immer weiteren Verbesserungen im
Deichbau, aber eben auch zum Ausbau der Ortschaften.
So entstand zum Beispiel 1762 nach der SchlieRung des
Deichdurchbruchs in Brunsbiittel der Alte Hafen, in dem
sich in der Folgezeit auch Handwerker, Handler, Fischer
und Schiffer niederlieen. Ab Anfang des 19. Jahrhunderts
wurde von Brunsbuttel aus, finanziert durch die eigens ge-
grindete Aktiengesellschaft ,Gronlandische Gesellschaft’,
sogar Walfang betrieben. Nachfolgend siedelte sich mit
Berufsfeldern wie Seilherstellung, Segelmacherei, Schmie-
dearbeiten sowie Fass- und Bottichherstellung auch der
Gewerbebereich der Schiffsausriistung in Brunsbiittel an.
Etwa seit 1850 kam das Schiffsbaugewerbe hinzu — zwi-
schen 20 und 30 Schiffszimmerer stellten kleine Ewer, Ga-
leassen und Schoner aus Holz her. Gerade die kleinen Ewer
dienten schon etwa ab 1800 im Gebiet der Unterelbe als
Frachtschiffe und Fischereifahrzeuge in der Kiisten- und
Flussschifffahrt. Uber den Hafen wurden mit Brunsbiit-
teler Frachtewern, auswartigen Schiffen, aber auch durch
wochentliche Dampferverbindungen vorwiegend landwirt-
schaftliche Produkte aus der Umgebung (z. B. aus Meldorf
oder Heide) nach Hamburg transportiert.

Importiert wurden vor allem Bedarfsgliter sowie Bauholz
und Brennstoffe wie Kohle. Der Transport nach Bruns-
bittel selbst erfolgte noch tberwiegend mit kleinen Bin-
nenkahnen Uber Entwasserungsgraben oder mit Pferde-
wagen uber schlecht ausgebaute StraRen.

Alter Hafen um 1930.
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Ansicht des ehemaligen Blitteler Hafens.

DIE SCHRAMMS IN ST. MARGARETHEN:
HAFENBETRIEB IN SICHTINEITE

Dort, wo sich ab den 1840er Jahren die Familie Schramm
zwischen St. Margarethen und Bittel ansiedelte,
spiegelte sich in den Folgejahrzehnten im Kleinen, was
sich spdter ab 1895 in Brunsbtttel im Grof3en wiederho-
len sollte: ein Hafenbetrieb mit Ewern, Warenumschlag
an kleinen Kaianlagen und der Betrieb von Schleusen.
Durch den um 1765 angelegten, fast acht Kilometer
langen Kudenseer Kanal waren ab Mitte des 19. Jahr-
hunderts Lastkahne auf diesem kleinen Kanal sowie ein
erhohter Seeschiffsverkehr mit Frachtschiffen auf der
Elbe fir die Menschen der Umgebung ein gewohnter
Anblick.

Der Kanal diente vor allem zum Transport von Torf,
der mittels Lastkahnen an die Elbe verfrachtet und
zum Weitertransport nach Hamburg umgeladen wur-
de. Somit riickten mit den Lade- und Loschplatzen am
Bitteler Kanal und mit dem dortigen Schleusenbetrieb
schon frih zwei maritim besetzte Themenfelder in das
nahe Lebensumfeld der Familie Schramm.

Hans Schramm blieb diesem Umfeld seiner Kindheit bis
ins hohe Alter treu und sollte in seinen Stammlokalen
JZur Schleuse” in Bittel und im ,Hotel zur Post” in St.
Margarethen spater manches Geschaft per Handschlag
abschlieBen.
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INDUSTRIALISIERUNG IM NORDEN

Alles, was Brunsbuttel heute in der Schifffahrt und ma-
ritimen Logistikwirtschaft gerade auch durch die Firma
Schramm so bedeutend darstellt, hat seinen friihen Ur-
sprung in der Mechanisierung und Verkehrsentwicklung
seit Beginn der industriellen Revolution.

Die regionale Entwicklung war eingebettet in die groRere
Wirtschaftsentwicklung der Herzogtimer Schleswig und
Holstein, die bis in die erste Halfte des 19. Jahrhunderts als
eine reine Agrarregion galten, aus der seit dem 16. Jahr-
hundert landwirtschaftliche Produkte zum Beispiel in die
Niederlande und in den Ostseeraum ausgefiihrt wurden.
Die glinstige verkehrsgeografische Lage als Transitstrecke
zwischen Nord- und Ostsee sowie als Briicke zwischen
Mitteleuropa und Skandinavien hatte das heutige Schles-
wig-Holstein dabei schon immer inne. Allerdings waren
die Warenstrome bis ins ausgehende 18. Jahrhundert nur
schwach ausgepragt. Und in den schlecht ausgebauten
Verkehrssystemen dominierten mit Wind-, Pferde- und
Menschenkraft die traditionellen Antriebstechniken.

Mit der beginnenden industriellen Revolution etwa ab
1830/40 setzte allerdings auch hier eine grundlegende
Wirtschafts- und Verkehrsentfaltung ein: Gewerbe, Handel
und Schifffahrt gewannen immer mehr an Bedeutung.
Hans Schramms GroBeltern wie auch die Eltern von Otto
Schnoor wurden quasi in die beginnende Industrialisierung
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hineingeboren und erlebten als Heranwachsende den
gesamten Modernisierungsprozess hautnah mit.

Die Erfindung innovativer Antriebstechniken wie der
Dampfmaschine und deren Einsatz in neuen, bisher unbe-
kannten Verkehrsmitteln veranderten die Wahrnehmung
der Zeitgenossen von Zeit und Entfernung so tiefgreifend,
wie es in den Jahrhunderten zuvor nicht geschehen war.
Diese Frithphase der Industrialisierung wie auch die Inten-
sivierung der landwirtschaftlichen Entwicklung fiihrten im
Norden zwischen 1830 und 1867 zu einer betrachtlichen
Entfaltung des regionalen Verkehrs.

Sichtbarstes Zeichen der neuen Zeit war der landesweite
Ausbau des Eisenbahnnetzes in den Herzogtimern, begin-
nend mit der Strecke Kiel — Altona 1844. Mit Fertigstellung
der Marschenbahn 1878 erfolgte dann auch der Aufbau des
Eisenbahnnetzes im Bereich der holsteinischen Elbmar-
schen, und 1893 wurde Brunsbiittelkoog im Zuge des Ka-
nalbaus durch den Ausbau einer Stichbahn von St. Marga-
rethen nach Brunsbiittel-Stid an das Netz angeschlossen.
Insgesamt durchlebten die Bevdlkerung des Landes wie
auch die Mitglieder der Familie Schramm einen tiefgreifen-
den, Jahrzehnte andauernden Strukturwandel. Als Hans
Schramms GroReltern den Hof in St. Margarethen bewirt-
schafteten, lebten noch circa 50 Prozent der Bevdlkerung
in Schleswig-Holstein von der Landwirtschaft. Seine Eltern
hingegen entwickelten parallel zum Hof mit ihrem
Fuhrwerksgewerbe schon ein zweites wirtschaftliches
Standbein.

FARVEL DANMARK
= NEUE PREURISCHE KOORDINATEN

Als sich 1867 neben den technischen und wirtschaftli-
chen Neuerungen nach dem Krieg zwischen Danemark
und dem Deutschen Bund mit der Anbindung der Her-
zogtlimer Schleswig und Holstein an Preuf3en auch noch
die groBen politischen Rahmenbedingungen dnderten,
war der Ubergang in eine neue Epoche in vollem Gange.
Mit der Anbindung an Preul3en offnete sich der Wirt-
schaftsraum nach Suden hin. Das Stral3en- und Eisen-
bahnnetz wurde systematisch erweitert und vor allem
an die GroRstadte Hamburg und Libeck angeschlossen.
Und — was fir Brunsbtittel und die Menschen der Region
von entscheidender Bedeutung war —: Etwa ab Ende der
1870er Jahre ibernahm der Staat die Aufgabe, alle be-
deutenden schiffbaren WasserstralRen auszubauen, um
sie den standig wachsenden See- und Binnenschiffsgro-
Ren sowie der Zunahme der Warenstréme anzupassen.

HEENEO

BERUFLICHE CHANCEN
DURCH SCHIFFFAHRT IM WANDEL

Auch die Schifffahrt im Norden Deutschlands unterlag ei-
nem tiefgreifenden Transformationsprozess — weg vom
Segel- — und hin zum dampfbetriebenen Maschinenan-
trieb. Zwischen 1873 und der Jahrhundertwende erhohte
sich zum Beispiel der Anteil der Dampfschiffe beim See-
schiffsbestand Schleswig-Holsteins von 4 auf 84 Prozent.
Mit Beginn der Industrialisierung und der Offnung der
Weltmarkte erfolgte im Laufe des 19. Jahrhunderts ein
erheblicher wirtschaftlicher Aufschwung und in dessen
Folge eine enorm steigende Nachfrage nach Transport-
leistungen fir Roh-, Halb- und Fertigprodukte. Dadurch
stieg parallel der Anteil der bendtigten Schiffstonnage
kontinuierlich.

Diesen Umstand wussten im familiaren Umfeld der
Schramms zuerst Vater Schnoor und spater sein Sohn
Otto zu nutzen. Sie ergriffen die Chancen, die die Gewinn
bringende Handelsschifffahrt bot. Denn mit ihrem Fracht-
ewer waren sie nicht mehr auf die saisonal abhangige
Arbeit in der Landwirtschaft oder Fischerei angewiesen
und sahen im Frachtgeschaft bei allen damit verbunde-
nen Risiken auch fir sich personlich die deutlich besseren
Verdienstmaoglichkeiten.

Fihrt man sich die enormen Verdanderungen der damali-
gen Zeit vor Augen, dann erschliel3t sich auch die beson-
dere Bedeutung dieses Zeitraums gerade fiir die spatere
Beziehung zwischen Hans Schramm und seinem Forde-
rer Otto Schnoor. Vater Schnoor bildete seinen Sohn auf
See am Ende einer Ubergangszeit aus: Otto erlernte noch
beides, sowohl das Segelhandwerk als auch schon den
Umgang mit Maschinen in der Fracht- und Schleppschiff-
fahrt, und eignete sich mit der Zeit von der Pike auf das
Wissen an, was er spdter an seinen Neffen weitergab:
technisches Verstandnis, den Sinn fir effektives Handeln,
das Auge flr Rationalisierungen sowie technische Inno-
vationen und das Wissen darum, welche unternehmeri-
schen Gestaltungsmoglichkeiten sich im groBen Bereich
der Seeschifffahrt und des Transportwesens auftaten.
Das monumentalste Zeichen der neuen Zeit war der Bau
des Kaiser-Wilhelm-Kanals, der zu Beginn von Ottos Aus-
bildung schon kurz vor der Fertigstellung stand.
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EIN NEUER WIRTSCHAFTSRAUM ENTSTEHT: DER
BAU DES KAISER-WILHELM-KANALS 1887-1895

Von der immensen wirtschaftlichen Bedeutung einer
schiffbaren Verbindung zwischen den beiden Meeren zeu-
gen die historischen Vorlaufer des heutigen Nord-Ost-
see-Kanals. Bereits Mitte des 10. Jahrhunderts gab es Gber
die Flisse Eider und Treene mit einem streckenweisen
Uberlandtransport zur Schlei eine Transportverbindung
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Baubeginn des Kaiser-Wilhelm-Kanals.

26

zwischen Nord- und Ostsee. Durch den Stecknitz-Kanal,
zwischen 1391 und 1398 errichtet, war eine Verbindung
von Trave und Elbe geschaffen worden, und seit 1784 exis-
tierte mit dem Schleswig-Holsteinischen Kanal (Eider-Ka-
nal) eine WasserstralRe von der Kieler Forde zu den Ober-
eiderseen bei Rendsburg und von dort Gber die Eider nach
Tonning zur Nordsee.

AUSWIRKUNGEN DES KANALBAUS
AUF BRUNSBUTTEL

Nach jahrelangen Diskussionen Uber die Trassenfiihrung
begann 1887 der Bau dieses national wie international
bedeutsamen Projekts. Im Zuge der Entscheidung, die
westliche Einfahrt in das kleine Brunsblittel zu verlegen,
entstand in der Folgezeit die Lebensader des heutigen
Schifffahrts- und Logistikunternehmens Schramm.

Der Koog, Brunsbiittel und die Bevdlkerung der Umgebung
entwuchsen dem dorflich-agrarischen Ursprung — nicht so
ausgepragt, wie es die Kanal- und Stadtplaner mit einer
potenziellen Einwohnerzahl von 100.000 Menschen pro-
gnostiziert hatten, aber durch den Kanalbau und -betrieb
gab es wesentliche wirtschaftliche Impulse.

Wahrend der Bauzeit bis zur Kanalerweiterung erlebten
zunachst trotz der glinstigen Lage am Kanal tiberwiegend
nur die bauabhangigen Bereiche eine Blitezeit, wie zum
Beispiel die grol3e Ziegelei des Unternehmers Carl Festge
oder die Portland-Cement-Fabrik Saturn GmbH. Sie nutz-
ten die in unmittelbarer Nahe im Untergrund befindlichen
Rohstoffe und lieferten Ziegel und Zement fiir den Bau und
Ausbau des Kanals sowie der Hafenanlagen.

Effizientes Arbeiten, Zeitersparnis und Sparpotenzial durch
Technikeinsatz waren zwar nach den Jahrzehnten der In-
dustrialisierung keine elementaren Neuerungen, aber die
langfristigen Einflisse auch auf das wirtschaftliche Den-
ken und Handeln der Menschen im direkten Umfeld der
Baustellen und des fertigen Kanals dirfen als elementar
angenommen werden.

Und: Der Kanalbau und die an der Kanalmundung entste-
henden Hafen- und Industrieanlagen sowie die Versor-
gungsanlagen der kaiserlichen Marine veranderten Bruns-
bittel. Allein die aufwandige Baulogistik, -lberwachung
und -verwaltung, die tiber 100 am Bau beteiligten Firmen
sowie der Zuzug von tausenden Arbeitern und Fachleuten
(im Schnitt waren zwischen 1890/91 und 1893/94 mehr
als 7.000 Personen am Bau beteiligt) verwandelten das

Leben im Ort nachhaltig. Es wurden neue Wohnsiedlungen
gebaut, und die Einwohnerzahl der kleinen Gemeinde im
Koog stieg von 1885 bis zum Ersten Weltkrieg von circa
700 auf rund 5.000 Personen. Das Gesicht Brunsbiittels
wurde fortan von der grolRen WasserstralRe, vom Schleu-
sen- und Hafenbetrieb gepragt.

Nachdem die vorgesehene Bauzeit und sogar die angepeil-
ten Kosten eingehalten worden waren, wurde der Kanal in
einem Festakt vom 19. bis 22. Juni 1895 in Anwesenheit
des Kaisers eingeweiht.

AUFSTREBENDE GESCHAFTSFELDER AM KANAL

Spatere langjahrige Geschaftspartner der Firma Schramm
wie die 1858 in Kiel gegrindete Schifffahrtsfirma Sartori
& Berger oder die 1839 am alten Eiderkanal in Rendsburg
gegrindete Firma Zerssen & Co. waren die Ersten, die das
im zukunftigen Verkehrsaufkommen liegende groRRe wirt-
schaftliche Potenzial voraussahen und wie Letztere schon
ab 1894 mit einer Niederlassung in Brunsbuttel vertreten
waren. Bei Zerssen & Co. absolvierte Hans Schramm etwa
ab 1923/24 eine zweijahrige Volontdrzeit als Clerk und
Schiffsmakler.
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Lésch- und Verladestelle am Eiderkanal bei Knoop aus dem Jahr 1889.

Gerade zum Ende des Baus, nach der Fertigstellung der
beiden Doppelschleusen Ende Oktober 1894, die damals
die weltweit groRten Anlagen im Wasserbau waren, spa-
testens aber 1897 mit der Fertigstellung des Binnenhafens
entstand langsam vor den Augen der Brunsbiitteler das
spatere Arbeitsumfeld der Firma Schramm: Lotsentatig-
keiten, Maklerei, Schiffsvermittlung, Klarierung von Kanal-
abgaben, Festmacherei, Wasserversorgung, Schiffsaus-
ristung sowie die Versorgung der Schiffe mit Bunkerkohle
entwickelten sich als neue Geschdftsfelder. Schlepp- und
Bereisungsdampfer, Barkassen zum Ubersetzen, traditio-
nelle Frachtsegler und nattirlich groRe Seeschiffe pragten
fortan das Bild. Am 29. Marz 1902 wurde Hans Schramm
als dritter Sohn mitten in diese Entwicklungsphase hinein-
geboren.

VERKEHRS- UND WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG
BIS IN DEN ERSTEN WELTKRIEG

Mit dem Bau des Kaiser-Wilhelm-Kanals intensivierte sich
bis zum Ersten Weltkrieg das regionale und Uberregionale
Verkehrsaufkommen. Etwa ab 1900 nahm die Kleinschiff-
fahrt immer mehr ab, und es erfolgte im Bereich des See-
verkehrs durch die Zunahme der Dampfschifffahrt eine
Spezialisierung auf den Massengtitertransport.
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\on kleinen Schwankungen abgesehen, versechsfachte
sich etwa das Transportaufkommen seit 1895, bezogen
auf Kohle, Holz, Stiickgut und andere Glter bis 1913. War
der Schiffsverkehr Brunsbiittels ber See vor der Eroff-
nung des Kanals kaum relevant gewesen, entwickelte
sich dieser nun parallel zum allgemeinen Anstieg bis zum
Kriegsbeginn.

Die erste groBere Industrieansiedlung, die die glinstige
Lage in Brunsbuttel am Kanal zu nutzen versuchte, war ne-
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Auszug aus dem Stammbuch der Familie Schramm.
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Brunsbiittelkoog.

HEENEO

Schleusenanlagen.

Schleusenanlagen in Brunsbtittelkoog.

ben den vier Ziegeleien, die bis 1914 bestanden, eine von
der Deutschen Benzin und Oelwerke AG 1907 gegriindete
Petroleumraffinerie, die aber bereits 1922 wieder abgeris-
sen wurde. Durch diese Raffinerie, die Ziegeleien, die Ein-
richtung eines grof3en Tanklagers fir die kaiserliche Marine
sowie durch die Zunahme der Schiffspassagen wuchs der
Bereich um Brunsblittel langsam zu einem immer groRer
werdenden Wirtschaftskomplex.

DER ERSTE WELTKRIEG ALS EINSCHNITT

Der Erste Weltkrieg setzte der bis dahin aufstreben-
den Entwicklung indes ein jahes Ende. Mit Beginn
des Krieges ging der Verkehr auf dem Kanal zeitwei-
lig um mehr als die Halfte zuriick. Zumindest fir die
kriegswirtschaftliche Versorgung im Deutschen Reich
hatte die WasserstraRe jedoch weiterhin eine grol3e
Bedeutung, vor allem hinsichtlich der Importe von Mas-
sengltern wie zum Beispiel Eisenerze, Holz, Papier und
Zindholzern aus Schweden oder des Exports von Kohle,
Zement und Kali nach Skandinavien. Ein Geschaftsfeld,
in dem auch Otto Schnoor zusammen mit seinem Neffen
Hans Schramm wahrend des Krieges tatig war.

Zwar blieb der Kanal von direkten Kriegsfolgen wie
Torpedotreffern verschont, aber infolge der Seeblocka-

de blieben die groBen Handelsschiffe mehr und mehr
aus, und am Hafen gingen damit zahlreiche Arbeits-
platze verloren. Wie viele andere Manner wurde Hans
Schramms Vater Nikolaus schnell eingezogen, auch sein
dltester Bruder Otto war seit Marz 1916 im Kriegsein-
satz.

Hans Schramm, der am 1. April 1908 eingeschult wurde,
verlieR die Volksschule in St. Margarethen am 11. Marz
1917 mit einem Zweier-Zeugnis. Dass er schon in sehr
frihen Jahren Gber ein gutes Zahlenverstandnis verfig-
te, belegt die Note ,sehr gut’, die das Entlassungszeug-
nis im Rechnen verzeichnete.

Mit Anbruch des Jahres 1917 stellte sich fiir den jungen
Hans Schramm die Frage, in welchem Bereich er nach
dem Ende der Schule seine Ausbildung beginnen sollte.
Und es war, wie seine Briider Otto und Walter tberein-
stimmend berichteten, sein eigener Wunsch, zur See zu
fahren.

Angesichts des von Hunger und Entbehrungen geprag-
ten vorangegangenen Steckriibenwinters 1916/17 war
es fur seine Mutter Alma, die die letzten Pferde mit
Wagen aus dem Fuhrbetrieb verkaufen musste, um fir
sich und die Kinder sorgen zu konnen, sicherlich eine
Erleichterung, als Kapitan Schnoor anbot, ihren Drittal-
testen in der Handelsschifffahrt auszubilden.
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Schul-Entlassungszeugnis von Hans Schramm aus dem Mdrz 1917.
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HANS SCHRAMMS AUSBILDUNG AUF SEE
= VOM SMUTIE ZUM GESCHAFTSMANN

.Lieber Bruder! Herzliche GriiBe aus Norwegen sendet Dir
Dein Bruder Hans. Du wirst Dich wohl schon gewundert
haben, daR ich nicht wiederschrieb, aber Du weilt ja, wie
schreibfaul ich bin."

Diese Zeilen erhielt Walter Schramm am 27. Marz 1922 aus
Narvik in Norwegen, als Hans schon fiinf Jahre auf den Welt-
meeren unterwegs gewesen war. Gleichwohl hatte Hans in
den Jahren zuvor des Ofteren zu Stift und Papier gegriffen
und hielt seine Familie ber seine Aufenthaltsorte in unre-
gelmaRigen Abstanden auf dem Laufenden. Die vom Bruder
Uberlieferten Briefe vermitteln einen authentischen Eindruck
von der Person Hans Schramm, der 1917 als 15-Jahriger auf
dem Anderthalbmaster SYLVIANA seines Onkels angeheuert
hatte.

Bereits auf seinen ersten Reisen durchquerte er in Konvoi-
fahrten seine spatere Wirkungsstatte, den Nord-Ostsee-Ka-
nal. Dabei fiihrte der Onkel ein hartes Regiment, lehrte ihn
aber auch die Grundlagen der Seefahrt auf der Nord- und
Ostsee zwischen Bornholm, Stettin, Libeck und Bremen und
vermittelte ihm erste Einblicke zum Beispiel in die richtige
Verladung von unterschiedlichen Giitern wie Erz, Koks, Steine,
Futtermittel, Salz oder Lebensmittel.

Dadurch, dass Hans Schramm in den Jahren von 1917 bis
1922/23 auf mindestens zehn verschiedenen Schiffen unter-
schiedlichster Grof3e zur See fuhr, entwickelte er sein Wissen
uber Schiffstypen, Beladungsmoglichkeiten, Handling beim
Festmachen, zeitliche Zusammenhange, Kosten fiir Ausris-
tung, Lohne, Zodlle und Devisen. Er stieg im Laufe der Jahre
vom ,Moses und Smutje” zum Matrosen auf, wurde spater
Ladungskontrolleur (Tallyman) und hatte zum Ende seiner
Zeit auf See die Position eines Bootsmanns.

Die grolRen gesellschaftspolitischen Koordinaten, zwischen
denen er sich in dieser Zeit bewegte, hatten unterschiedli-
cher nicht sein kénnen — daheim in Deutschland die enormen
politischen Umwalzungen und Kriegsfolgen wie die Arbeits-
losigkeit, die sehr angespannte Versorgungslage und die
aufkommende Inflation und im Gegensatz dazu die vielen
Auslandsaufenthalte und Transatlantikfahrten, die ihn bis
ins kanadische Halifax, nach Stdafrika, Australien oder Mo-
sambik flihrten und es ihm durch seine Deviseneinnahmen
ermoglichten, die Familie zuhause finanziell und mit Care-
paketen zu unterstiitzen.

Insgesamt lassen seine Reisebeschreibungen den Schluss zu,
dass er neben der Schifffahrt fast alle Geschaftsfelder ken-
nenlernte, mit denen er sich 1926 dann selbststandig machte.

HEENEO

Er erweiterte bestandig sein Wissen hinsichtlich des Bun-
kerns und Stauens, lernte zum Beispiel das Laden und LG-
schen von Lastwagen auf Schiffe und verdiente zwischen-
zeitlich als Matrose 385 Kronen ohne Uberstunden, dann als
Bootsmann 485 Kronen pro Monat und konnte von diesem
Verdienst teils die Halfte sparen. Verdiente er gut, konnte er
es sich sogar leisten, zum Beispiel in Emden im Hotel zu le-
ben und nicht bei den Eltern.

Doch obwohl Hans Schramms Devisen in der Inflation in
Deutschland das beste Zahlungsmittel darstellten, waren
seine Einkiinfte in den ersten Jahren nur sporadisch. Am
31. Mai 1921 vermerkte er in einem Schreiben an seinen
Bruder: ... ich liege schon wieder 5 Wochen an Land. (...) Ich
habe nicht damit gerechnet, dal3 ich so lange ohne Heuer
sein wiirde. Ich habe ndmlich in den letzten 9 Monaten nur 3
% Monate etwas verdient”

Die Ausbildungsjahre waren also kein Selbstganger, sondern
gekennzeichnet von harter Arbeit, zwischendurch auch von
Arbeitslosigkeit und der standigen Suche nach Arbeit. Zu-
nachst fuhr Hans auch auf kleinen Heringsloggern — er pen-
delte immer wieder zwischen Hamburg, Averlak und dem
Binnenhafen in Emden, wo er versuchte, den nachsten Job an
Land zu ziehen.

Aber — Hans Schramm verzagte nicht. Er musste zu dieser
Zeit, wie viele andere auch, nehmen, was kam. Er sammelte
Ideen, war interessiert, mutig und nahm jede Chance wahr,
die sich ihm bot. Der direkte VVergleich zwischen dem, was in
der Schifffahrt international funktionierte, und dem maroden
System in der Heimat mag ihn zusatzlich motiviert haben.

Hans Schramm mit seiner geliebten Zigarre.
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Er verlor dabei auch nie seinen Optimismus und Humor und
informierte seinen Bruder am 23. Oktober 1919 aus Kopen-
hagen augenzwinkernd: ,Im Ubrigen geht, was Amiisement
anbelangt, nichts tber Hamburg” Und am 1. Juli 1921 been-
dete er einen Brief vom Dampfer BONNA aus Kotka in Finn-
land mit den Worten: ,Wenn es dieses Mal mit dem Geld-
sparen klappen wird, dann werden mein Kollege und ich im
nachsten Jahre einen Zigarrenladen aufmachen.” Sein Enkel
Hans-Helmut berichtet heute noch gern, den Grol3vater nie
ohne Zigarre zwischen den Lippen und Brandloch in der Kra-
watte gesehen zu haben.

Die Taktung zwischen den Einsatzen war betrachtlich.
Manchmal lagen nur zwei Stunden zwischen Abmustern und
Anheuern, aber wenn man Geld verdienen wollte, blieb keine
Zeit, sich auszuruhen. Trotzdem — Uber finf Jahre nur spora-
disch zuhause und immer unterwegs zu sein, hinterlieR auch
seine Spuren. Denn in den Briefen an seinen Bruder Walter
duBerte Hans die Hoffnung auf ein baldiges Ende der Seefahrt
und der vielen Reisen, auch wenn er mindestens bis 1921/22
nicht viel Geld hatte sparen kdnnen. In einem Brief vom 11.
Januar 1922 beschrieb Hans eine seiner Reisen wie folgt: ...

AM KANAL ANGEKOMMEN

Als Hans nach den Jahren auf See 1922/23 nach Bruns-
bittel zurtickkehrte, war er bestens ausgebildet und hatte
europa- und weltweit gelernt, wie die Schifffahrt in ihren
einzelnen Bereichen funktionierte.

Seine Riickkehr fiel jedoch in die wirtschaftlich sehr schwie-
rige Phase zwischen 1919 und Ende der 1920er Jahre. Vion
einem sehr hohen Ausschlag Mitte der 1920er Jahre abge-
sehen, blieb der Schiffsverkehr tber See, der Gber Bruns-
bittel ging, weit unter Vorkriegsniveau. Erst Anfang der
1930er Jahre entwickelte sich ein Transportvolumen, das
etwa doppelt so hoch war wie in den direkten Jahren vor
dem Ersten Weltkrieg.

Hans fand in der ,Industrieinsel” Brunsbiittel sein zu-
kiinftiges, mittlerweile tiefgreifend spezialisiertes Arbeits-
umfeld vor. Am Kanal, der zwischen 1907 und 1914 mit
einer Verdoppelung des Querschnitts nochmals den mili-
tarischen sowie den massiv steigenden SchiffgréRen an-
gepasst worden war, kam das Wirtschaftsleben quasi 24
Stunden am Tag und 365 Tage im Jahr nicht mehr zum Still-

1l. Jenuar 1922 - Averlak b, Eddelak (Holstein)

Zuntichet meinen herzlichsten Dank flr Deine beiden Briefe, welche
ich in Gleegow / England erhielt, Die Briefe wurden mir paar Tege
vor Weihnachten zugestellt. - Wie ich Dir demals schrieb, sollten
wir von Finneland nach Stid-Afrike und weiter neech Australien, Lei-
der ist die Reise anders verlaufen, - Wir sind von Finnlend durch
den Fordostseeksnal nach Englend gefshren, um dort zu bunkern, Von
dort ging es weiter mit Eurs Les-Palmas, woselbst wir wieder bunker-
ten, Darauf weren wir 25 Tage auf See, um Cape Town anzulaufen.
Hier wurde die erste Fracht gelscht. Dann ging es weliter neach
Durban, wo wir ungeféhr zwei Woochen legen. In Lorensc liarques

( Portugies.~Ostafrike ) erhielten wir Order, daf wir zurilck nach
Norwegen sollten, um zZu docken. - Auf der Riuckfahrt luden wir in
Durben Mais. In den Hiifen Port Elizabeth und Cape-Town libermahmen
wir noch weltere Fracht. Die Fraocht war fir Liverpoocl und Glasgow
bestimmt. Neohdem wir in L. u. Gl. geldscht hatten, sind wir mit
Ballest nach Christianis (Qslo) geleufen. Am Weihnachtsebend munster-
ten wir ab, fuhren mit der Bahn nach Sar sburg und am l. Weihnachte-
tage von dort mit dem Passeglerdampfer Kong-Siegurd nach Hamburg.
Die Reise kostete ungefiéhr 3,000 Mark, In Hsmburg gab ich allein
Mark 7.,000,- fir Kleidung und Wieoche sus. - Die Silvesternacht
verbrachten wir in Wilster. Dann sind mein Freund und ioch am Neu=-
jahrtege nech Hause gefahren nach Averlak. - Ioh fahre die nEchsten
Tege wieder nach Hemburg; denn ich will versuchen, wieder einen

Auslinder zu bekommen,

Reisebericht vom 11. Januar 1922 (transkribiert von Hans Bruder Walter Schramm).
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Damals wie heute: Schleusenbetrieb an 365 Tagen im Jahr, 24 Stunden
am Tag.

stand. Der Schleusenbetrieb und die Schifffahrt bestimm-
ten den Lebensrhythmus der Menschen am Kanal, an dem
nur bei extrem schlechtem Wetter oder bei Nebel die Tage
etwas ruhiger verliefen.

Hans Schramm war umgeben von dieser Betriebsamkeit
zwischen Segel-, Dampf-, Leichter- und Motorschiffen,
zwischen Schleppern, Schuten und groRBen Seeschiffen
und saugte die Atmosphare in sich auf. Sobald ein Schiff
in die Schleusen einlief, wurden den Festmachern die
Wurfleinen zugeworfen, an denen sie die schweren Tros-
sen ans Ufer zogen, um sie nach Anweisung der Lotsen an
den Pollern festzulegen. Schleusenmeister, Lotsen, Hafen-
kapitane, Zollbeamte, Wasserschutzpolizisten, Fernschrei-
ber, Schiffsmakler, Manner vom Schiffsmeldedienst und
viele andere versorgten rund um die Uhr die durchfahren-
den Schiffe.

1923 jedoch schlug die Inflation mit voller Wucht zu.
Selbst grof3e Reedereien wie die heute noch existierende
Firma Johann M. K. Blumenthal aus Hamburg mussten
ihre Schiffe stilllegen. Weil Hans' Eltern zwischenzeitlich
auch den Hof verkauft hatten, kam ihm das berufliche
Angebot eines Freundes gerade recht, bei der Makler-
und Ausristungsfirma Zerssen & Co. ein Volontariat als
Schiffsmakler an den Schleusen zu absolvieren. Wieder
ergriff der junge Mann die sich ihm bietende Moglichkeit
am Schopfe und nahm die Stelle an. Nach vier Wochen
Probezeit wurde er fest angestellt.

Minna Schramm in jungen Jahren.

HEENEO

In dieser Zeit lernte er auch seine Frau Minna kennen, beide
heirateten am 29. Dezember 1923. Infolge der Wohnungs-
knappheit wohnten sie zundchst bei Minnas Eltern auf
deren Hof, wodurch auch der tagliche Bedarf an Lebens-
mitteln gesichert war. Im Sommer 1924 waren kurzzeitig
sogar zwei Schramms an den Schleusen beschaftigt, als
sein Bruder Walter dort fir die Schiffsprovianthandlung
Traugott Schmidt & Co. arbeitete.

Als sein Vater Nikolaus Schramm etwa 1925/26 ein Ge-
schaftsgrundstiick in Brunsbiittelkoog-Sid in der Fahr-
straRe 7 erwarb, handelte Hans Schramm entschlossen,
kiindigte bei Zerssen & Co. und Ubernahm die zu dem
Grundsttick gehorende, ehemalige Schiffsprovianthand-
lung des Schiffshandlers Wilhelm Haase, obwohl seine fi-
nanzielle Ausstattung — wie er selbst berichtete — gerade
einmal zur Ubernahme des Ladenbestands ausreichte.
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~ES WAR SO VIEL IM HAFEN, DAS DORT FEHLTE...”
ENTWICKLUNG EINES ERFOLGREICHEN
GESCHAFTSMODELLS

+Anfang 1926 hatte ich im Sinn, mich selbststandig zu ma-
chen. Es war so viel im Hafen, das dort fehlte, aber es ge-
hort viel Geld dazu, was wir ebend nicht hatten’, erinnerte
sich Hans Schramm spater und wagte mit seinen 24 Jahren
trotzdem oder vielmehr gerade deswegen den Sprung in die
Selbststandigkeit.

Wie bei wahrscheinlich jedem Start-up-Unternehmen war
es eher eine Griindungsphase — von der Idee Uber erste Ak-
tivitaten bis hin zur offiziellen Gewerbeanmeldung. Dass die
Firmengrindung kein spontaner Entschluss war, zeigen die
vielen unterschiedlichen Hinweise zum Griindungszeitraum
zwischen November 1925 und November 1926.

Hans' Bruder Walter berichtete 1954, dass Hans die zum
Grundstlck gehorende Schiffsprovianthandlung schon im
November 1925 libernahm. Andere Quellen wie das Ge-
werbeverzeichnis datieren den Beginn der Gewerbetatigkeit
auf den 26. Februar 1926. 1929 wiederum meldete Hans
Schramm sein Gewerbe fiir Stauerei und Schifffahrtsbetrieb
unter dem Namen ,Hans Schramm, Inhaber: Hans Schramm
und Minna Schramm” bei der Gemeindeverwaltung Bruns-
bittelkoog nochmals an. In zwei Dokumenten der Stadtver-
waltung Brunsbiittel aus dem Jahr 1997 wiederum wird der

-
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Beginn der Einzelfirma mit dem 1. Februar 1929 angegeben.
Und der ehemalige Stauereimeister und Chronist Heiner
Beerens berichtete von der endgiiltigen Ubernahme des Ge-
schafts zum 1. November 1926.

Abweichend von all diesen Daten wurden die grof3en Jubilaen
immer am 3. November gefeiert, ein Datum, das seit 1997
auch offiziell als Gewerbeanmeldedatum beim Ordnungsamt
Brunsblittel vermerkt ist.

Insgesamt erfolgte die Griindung des Unternehmens in einer
kurzen Ruhephase zwischen den groRBen Krisen jener Zeit,
nachdem die Wahrungsreform vom 15. November 1923 zu-
mindest kurzfristig zu einer Stabilisierung des Finanz- und
Wirtschaftssystems geflihrt hatte.

Hans selbst hatte die fiir viele Menschen negativen wirt-
schaftlichen Folgen der Inflation durch seine Arbeit bei Zers-
sen & Co. und durch die private Landwirtschaft relativ gut
abfedern kénnen. Hinzu kamen Deviseneinnahmen durch die
Vermittlung von deutschen Seeleuten auf zumeist skandi-
navische Schiffe. ,Unsere deutschen Seeleute bezahlten uns
dann in Devisen circa 30-40 Kronen. Wenn wir 2 oder 3 See-
leute im Monat vermittelten, konnten wir davon einen ganzen
Monat leben (trotz des kleinen Gehaltes von circa 200 RM)",
berichtete Hans spater riickblickend.

In dieser Stabilisierungsphase, in der die Gesamttonnage der
auf dem Kanal transportierten Giiter bis auf 24 Millionen NRT
im Jahr 1929 stieg, baute Hans Schramm seine Firma auf.

& -
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Das erste Festmacherboot MACCER (aus dem Plattdeutschen fiir ,Kumpel”) mit frei zugdnglichem Motor in der Plicht. Die Schreibweise

varijerte im Laufe der Zeit tiber MACKER bis zum heutigen MAKKER.

-
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Mcdnnertour mit Barkasse MINNA.

DIE ANFAANGE DER ,,MARITIMEN LOGISTIK"
SCHIFFSPROVIANT UND -AUSRUSTUNG
- DAS ERSTE GESCHAFTSFELD

Das erste Geschaftsfeld, auf dem sich die neu gegriinde-
te Firma betatigte, ergab sich zwangslaufig aus der tber-
nommenen Provianthandlung des Vorgangers Haase. Vom
Stammbhaus in der FahrstraBe 7, circa 250 Meter vom Fahr-
anleger entfernt an der Stidseite des Kanals, wurde das
Proviantgeschaft abgewickelt. Minna Schramm ibernahm
die Fihrung des Ladengeschafts, wahrend Hans Schramm
fast seine ganze Zeit an den Schleusen zubrachte, um Kun-
den direkt anzusprechen und Auftrage zu akquirieren.

Der ganzheitliche Charakter seiner Ausbildung pragte
dabei das unternehmerische Denken und Handeln von
Anfang an. Durch seine bei der Firma Zerssen & Co. auf-
gebauten Beziehungen hatte Hans Schramm sich bei den
Maklern und Reedereien schon einen Namen gemacht und
kannte viele Kapitane personlich, die regelmdR3ig mit ihren
Schiffen die Schleusen passierten. Die Geschafte liefen gut
an, und das Unternehmen profilierte sich durch piinktliche
und zuverldssige Lieferungen — auch wenn in der Anfangs-
zeit die Butter- und Brotlieferungen noch mit Handkarren
ausgefahren werden mussten.
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FINANZIELLE RUCKSCHLAGE
UND FAMILIARER ZUSAMMENHALT

Wie gut der junge Unternehmer von Beginn an auch mit
den Widrigkeiten des Geschaftslebens klarkam, zeigte
sich kurz nach der Grindung, als sein erster Angestellter,
der Buchhalter Hartmann, fiir die Firma AulRenstande von
17.000 Reichsmark bei Hamburger Firmen in bar einkas-
sieren sollte, dann aber mit dem Geld verschwand. Besag-
ter Buchhalter wurde nach Hans' Erinnerungen zwei Jahre
spater gefasst und zu drei Jahren Gefangnis verurteilt — der
finanzielle Verlust hingegen blieb fiir die Firma bestehen.
In dieser schwierigen Situation starkte sich aber der innere
Zusammenhalt der gesamten Familie. Die alteren Briider
wie auch die Schwiegereltern sprangen finanziell ein und
ermoglichten Hans, sein Geschaft weiterzufihren.

=== DA HIER KEINE FESTMACHERFIRMA WAR..."
- DAS ZWEITE GESCHAFTSFELD

Ermutigt durch den Rickhalt der Familie, stellte Hans
Schramm um 1927 einen neuen Buchhalter ein. Bruno
Butenschon von der Schiffshandlung Otto F. S6hl, dessen
Prokura erst 1986 endete, war ausgebildeter Schiffshand-
ler und brachte innerhalb kiirzester Zeit die Buchhaltung
und die Finanzen wieder in Ordnung. Der geborene Bruns-
bittelkooger schuf damit die VVoraussetzungen fiir die ers-
te groBe Investition des jungen Unternehmens: den Kauf
eines eigenen, acht Meter langen, mit einem in der Plicht
stehenden 12-PS-Motor ausgestatteten Bootes, das auf
den Namen MACCER getauft wurde.

Als Synergieeffekt dieses kleinen Gefdahrts, mit dem
nun auch umfangreiche Proviantbestellungen direkt an
die groBen Seeschiffe geliefert werden konnten, bot es
sich an, dass man mit dem Boot die Schiffe auch gleich
festmachen konnte. Dieses Geschaftsfeld entwickelte
sich fortan zur eigentlichen Basis der Schifffahrtsfirma
Schramm.

Es zeigte sich in dieser wegweisenden friihen Entschei-
dung eines der Charakteristika des Jungunternehmers
Hans Schramm. Er analysierte die Situation am Kanal,
erkannte, dass es im Bereich der Festmacherei auRRerhalb
der Schleusen ein Dienstleistungsvakuum gab, und nutzte
die Chance, sich eine neue Einnahmequelle zu erschliel3en.
Nach Ansicht des ehemaligen Lotsen Knut Siemen stiel3 er
damit im Binnenhafen und im Kanal in eine Marktliicke vor,
da die Dienstleistungen der Kanalverwaltung in diesem
Bereich auf die Schleusen beschrankt waren.
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Die erste Barkasse MINNA.

Mit der Eroffnung des ersten Hafenkontors 1928 im alten
Kartenhaus einer abgewrackten franzosischen Yacht zog die
Firma dann auch direkt an den Binnenhafen auf das heutige
Grundsttick am Stdufer, das sie bis heute gepachtet hat.

WEITERE GESCHAFTSFELDER BIS ENDE DER
1920ER JAHRE:
WWASSERABGABE UND STAUEREI

Auf Anraten Butenschdns wurde kurz darauf von der Boots-
werft Uecker in Rendsburg bereits ein zweites Schiff, die
Barkasse MINNA, angeschafft. Das ehemalige Lotsenboot
konnte nach wenigen Umbauten Gewinn bringend beim
Festmachen und um Makler zu den Schiffen an den Dalben
Uberzusetzen, eingesetzt werden. Und: Wiederum war
es die Entscheidung fir ein Schiff, mit dem das Angebot
an Dienstleistungen erweitert werden konnte, denn ab
diesem Zeitpunkt konnte die Firma auch kleine Auftrage im
Schleppgeschaft tibernehmen.

Uberdies stieg Hans Schramm mithilfe seines Schwie-
gervaters, der den Innenausbau der ersten Wasserschute
Ubernahm, auch ins Geschaft mit Frisch- und Kesselwasser
ein. Bis sich die Dampfschiffe durchsetzten, wurde Wasser
in kleinen Ruderbooten mit geringer Kapazitat langsseits

HEENEO

der Schiffe gebracht und per Handpumpe (ibergepumpt.
Mit der Einflihrung der Dampfschiffe allerdings stieg der
Bedarf an Wasser rapide.

Schnell zeigte sich die Richtigkeit der Entscheidung, ne-
ben Proviant auch Frisch- und Kesselwasser anbieten zu
kdnnen und sich damit als Komplettanbieter am Markt zu
prasentieren. Es gelang Schramm etwa Ende der 1920er
Jahre durch den Kauf der ersten Wasserschute mit einer
Kapazitat von circa 42 Tonnen sogar, die Hamburger Was-
serboot-Konkurrenz aus Brunsbiittel zu verdrangen. Die
Firma entwickelte sich schon damals zu einem Dienst-
leistungsanbieter, der auch erste groBe Kunden wie die
Reederei Maersk umfassend auf den Gebieten Schiffshan-
del, Proviant- und Wasserversorgung sowie Festmachen
professionell begleiten konnte. Die Versorgung von Schif-
fen mit Wasser blieb jahrzehntelang eine wichtige Saule
im Geschaftsmodell und wurde erst in den 1970er Jahren
eingestellt.

Der Internationalitat am Kanal entsprechend, weiteten
sich bereits zu dieser Zeit die liberregionalen Kontakte der
Firma aus. Das kleine Unternehmen machte sich gerade
in skandinavischen Seeschifffahrtskreisen schnell einen
guten Namen. Auch russische Reedereien vertrauten dem
Betrieb zunehmend, nachdem 1928 auf einem groRen
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Wasserboot der Firma Schramm in Fahrt auf dem Kanal.

russischen Pferdetransporter, der, aus Kanada kommend,
den Kanal in Richtung Russland durchquerte, 2.850 Pferde
mit Wasser und rund 120 Mann Besatzung erfolgreich mit
Proviant und personlichem Bedarf wie Tabak versorgt wer-
den konnten.

~GEHT NICHT, GIBT'S NICHT" - DIE ANFANGE DES
STAUEREIGESCHAFTS

Natlrlich waren es zundchst kleinere Auftrage, mit
denen sich die Firma als seridser Geschaftspartner an
den Schleusen prasentierte und sich ihr erstes Renom-
mee erarbeitete.

Aber mit jedem Auftrag entwickelten sich neue Ge-
schaftskontakte zu lokalen Betrieben, die die Dienst-
leistungen der Firma Schramm mehr und mehr in An-
spruch nahmen. In der Frihzeit um 1927/28 war dies
zum Beispiel die Firma Gunther & Co., fur die im Bereich
Stauerei kleinere Schiffe mit Olkuchen beladen wurden.
Hinzu kamen unter anderem das Ldschen von Steinen
oder Getreide sowie das Einsacken und die Verladung
auf Lastwagen.

Anfang 1929 erhielt die Firma Schramm von der 1861
gegrindeten Maschinenfabrik und Giel3erei Koster aus
Heide den Auftrag, ihre geschlossenen Schiffe am Bin-
nenhafen zu Idschen und die Waren auf Waggons umzu-
laden. Kurze Zeit spater folgte mit der ebenfalls in Heide
ansassigen Firma Frellesen der nachste Kunde.

Um die Losch- und Verladearbeiten noch weiter zu opti-
mieren, wurde erganzend ein Prahm angeschafft, an des-
sen Deck die Waren schnell verstaut werden konnten. Zu
diesem Zeitpunkt gab es nach Hans Schramms Angaben
noch zwei andere Stauereibetriebe vor Ort, sodass nur
durch gute Leistung Folgeauftrage gewahrleistet waren.
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SCHLEPPSCHIFFFAHRT - FINALE
AUSGESTALTUNG DES GESCHAFTSKONZEPTS

Der kleine Betrieb der Schramms lief in der zweiten Half-
te der 1920er Jahre schon bestens, weil vielseitig aufge-
stellt. Zunehmend optimierte die Firma auch ihre inter-
nen Ablaufe. Um die antriebslose Wasserschute besser
bewegen zu konnen und — vor allem —, um richtig in das
lukrative Geschaftsfeld der Schleppschifffahrt einzustei-
gen, kaufte Hans Schramm Ende der 1920er Jahre sei-
nen ersten Schlepper, die MOWE. Wie es Schramm'sche
Eigenart war und ist, wurde dieser circa 15 Meter lange,
ehemalige Hamburger Dampfschlepper nach den eigenen
spezifischen Bedirfnissen umgebaut, mit einem Kapitans-
haus versehen und mit einem modernen 180-PS-Jastram-
Motor ausgestattet.

Nach erfolgreich absolvierter Probefahrt, bei der auch
der Motorenfabrikant Jastram personlich anwesend war,
wurde der Schlepper in Dienst gestellt und sogleich von
der Schiffsmaklerfirma Trulsen aus Cuxhaven fir erste
Schleppauftrage gebucht.

Noch ohne Patent wurden Hans Schramm und sein
Freund Jonny Ostermann bei einer Schleppfahrt auf der
Nordsee von Jonnys Onkel erwischt. Nach Einschatzung
des Onkels wussten die Manner, da sie beide circa sech-
seinhalb Jahre zur See gefahren waren, zwar, was sie ta-
ten, um das erneute Bankdriicken und Lernen kamen sie
aber nicht herum. Nach acht Wochen Seemannsschule
in Buttel und der bestandenen Prifung in Hamburg war
danach alles soweit gerichtet, dass weitere Auftrage nun
formal korrekt abgewickelt werden konnten. Jonny Oster-
mann wurde erster Schiffsfiihrer der MOWE. Sein Patent
zum Fiihren von Dampfschiffen auf der Elbe erwarb Hans
Schramm erst 1937.
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In den friihen Jahren wurden auch Frachtsegler klariert — mit an Bord: Hans Schramm.

.Es ging bergauf mit der Firma.., resimierte Hans
Schramm spater bescheiden diese Zeit des Aufbaus, die
im privaten Bereich durch die Geburt seines Sohnes Willi
am 31. Januar 1927 gekront wurde. Die Basis des Schr-
amm'schen Geschdftsmodells war angelegt, das sich als
Uiberaus robust und zukunftsfahig erweisen sollte.

WWIRTSCHAFT UND SCHIFFFAHRT IN
BRUNSBUTTEL VOR DEM ZWEITEN WELTKRIEG

Von den wenigen Industrieansiedlungen rund um Bruns-
bittel vor dem Zweiten Weltkrieg waren die meisten
wirtschaftlich direkt mit dem Kanal verbunden gewesen.
Bereits 1927 hatte die Mineraldl- und Asphaltwerke AG
(MAWAG Hamburg) die Ostermoorer Tankanlagen aus
dem Besitz von Hugo Stinnes Gibernommen und baute sie
zu einer Bitumenraffinerie aus. Am Standort bei Bruns-
bittel wurde seit dieser Zeit Bitumen aus Rohdl produ-
ziert, das in groRen Tankern importiert und in Ostermoor
angelandet wurde.
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Als nachste grof3ere Industrieansiedlung entstand das Din-
gemittelwerk der Kali-Chemie AG, ein spaterer erster GroR3-
kunde der Firma Schramm. 1932 errichtete die Deutsche
Vialit Gesellschaft ebenfalls in Ostermoor eine Produktions-
statte flr StraBenbauprodukte, Fugenvergussmassen und
Bautenschutzmittel.

Parallel zu dieser Entwicklung anderte sich das Bild in der
Schifffahrt massiv — viele Kiistensegler wurden mit Moto-
ren ausgestattet, und Stahlschiffe ersetzten mehr und mehr
den Holzbau. Die Schleppziige verschwanden zusehends aus
dem Kanal, bis auf See- und Tankleichter, die aber auch immer
mehr mit eigenen Antrieben versehen wurden. Das Geschaft
mit Kohle hatte seinen Hohepunkt tiberschritten, da grofRere
Neubauten nun mit Olfeuerung ausgeriistet wurden.

DIE ERSTEN INDUSTRIELLEN GROBRKUNDEN

Die zur Zufriedenheit der ersten, kleineren Kunden ausge-
fihrten Auftrdge machten sich von nun an bezahlt. Hans
Schramm war mit seinem Unternehmen Ende der 1920er
Jahre so etabliert, dass sogar die ortsansassige Industrie auf
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Firma Schramm: Schon friih ein bedeutender Arbeitgeber in Brunsblittel. Die Schrammianer vor dem Proviantgeschdft.

ihn zukam und zum Beispiel die MAWAG ihn 1928/29 mit der
\erladung des Asphalts beauftragte, dessen Produktion ge-
rade angelaufen war. Der erste schriftliche Auftrag bescher-
te der Firma Schramm einen Ein-Jahres-Vertrag Uber die
termingerechte, wochentliche Verladung von circa 5.000 bis
6.000 Tonnen Asphalt in Fassern.

Dies bedeutete fiir Schramm, dass er taglich bis zu 100 Arbei-
ter anheuern und beschaftigen konnte und allein drei Mann
damit beschaftigt waren, die Fasser zu kennzeichnen. Die
gesamte feste Belegschaft musste ebenfalls mit anpacken —
auch die Buchhaltung und der Prokurist. Jede Woche hatte die
Firma flr die MAWAG drei Dampfer der Sloman-, der Levan-
te-, der Stinnes- oder der Oldenburg-Portugiesen-Linien mit
rund zehn bis 30 Waggons mit Asphalt zu beladen, wobei der
Umfang der Verladungen allmahlich auf 100.000 bis 150.000
Tonnen stieg.

Der ndchste grolRe Kunde aus der ortansassigen Industrie
war die Firma Kali-Chemie AG, die zur Herstellung von Din-
gemitteln das auf Haut und Schleimhaute stark atzend wir-
kende kaustische Soda (Natriumhydroxid) bendtigte. Dieses
Produkt wurde damals in Sacken in Lloydleichtern angeliefert

und am Kai in Waggons umgeschlagen. Durch den sorgfalti-
gen Umgang mit diesem sensiblen Produkt entwickelte sich
die Firma auch in diesem Bereich zu einem Spezialisten. Aber
egal ob Bitumen oder chemische Rohprodukte — mit der Zeit
setzten sich durch das Prinzip ,learning by doing” im Umgang
mit diesen sensiblen Produkten Arbeits- und Umweltschutz-
standards heraus, bei denen die Firma heutzutage Vorreiter
ist und MaRstabe setzt.

Ein Schramm-Mitarbeiter bei der Kali-Verladung fiir die MAWAG.
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Schlepper FALKE im Einsatz.
FLOTTENAUFBAU

Mit Aussicht auf weitere regelmalige Asphalttranspor-
te fir die MAWAG lieR Hans Schramm um 1930 auf der
Holst-Werft in Cranz-Neuenfelde nahe Hamburg einen
Schlepperrumpf zu einem Kistenmotorschiff umbauen,
das in den Folgejahren unter dem Namen KAMERAD gut
ausgelastet zwischen Brunsblttel, Pommern, Rigen und
sogar ins Binnenland bis nach Mannheim unterwegs war
und gute Ertrage erwirtschaftete. Die KAMERAD war 1932
als erstes Seeschiff in den neu erbauten Hafen Heilbronns
zum Sodaholen eingelaufen. Dabei erwiesen sich diese
Flussfahrten als profitables Briickengeschaft, da auf der
Rickfahrt gleich Soda fiir das Kali-Chemie-Werk in Bruns-
bittel mitgenommen wurde und die Firma sich somit auch
das Geschaft des Sodaloschens in Brunsbiittel Gber viele
Jahrzehnte sicherte.

Parallel zu den neuen Kunden wuchs in den ersten Jahren
auch die Schramm’sche Flotte an Wasserfahrzeugen, die
um 1931 in etwa aus drei Festmacherbooten, einer Was-
serschute, zwei kleinen Schleppmotorschiffen und dem
Kiistenmotorschiff bestand.

Insbesondere mit den zwei kleinen Schleppern MOWE und
seit 1931 dem 220-PS-Schlepper FALKE, den der Unter-
nehmer auch nach seinen Bedurfnissen umbaute, war
Hans Schramms grofRer Traum in Erfiillung gegangen: Er

42

konnte sein Einzugsgebiet flir Auftrage auf das Gebiet zwi-
schen Brunsbittel, Hamburg, Cuxhaven, Rendsburg, Kiel,
Friedrichstadt und Ténning ausweiten.

Mitte der 1930er Jahre erfolgte noch der Umbau einer
200-Tonnen-Schute zu einer Kranschute zum Sodal6-
schen, und 1935 lie3 Hans Schramm in Hamburg-Neu-
muihlen das erste neue Festmacherboot mit 15-PS-
Dieselmotor bauen. Bis Anfang der 1940er Jahre konnte er
seine Schlepperflotte sogar noch mit den Schleppern WILLI
und VORAUS ausbauen.

In die Zeit der Dampfschlepper und der Bitumenverladung
fiel auch das Spezialgeschdftsfeld der Dampfabgabe, bei
der mithilfe eines Schleppers und flexibler Leitungen an
den Bunkerstationen Dampf flir die Pumpen bzw. an die
Leichter, mit denen das Bitumen transportiert wurde,
abgegeben wurde, um die teerartige Masse Uberhaupt
pumpbar zu machen.

1K WILL AL DE MANNER UM MI HEBBEN,
DE MI OP DE BEEN HOLPEN HEBBT!*

Mit diesen Worten aus dem Jahr 1976 zum 50-jdhrigen
Jubilaum meinte Hans Schramm zwar den schweren Neu-
anfang nach den Kriegsjahren, aber sie kennzeichnen vor
allem den Menschen Hans Schramm. Die Basis seines Er-
folgs als Unternehmer war die enge Verbindung zu seinen
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Hotel Hamburger Hof — Ort zahlreicher Firmenfeiern.

Angestellten. Das kleine Team der frilhen Mitarbeiter be-
stand inklusive Hans und Minna aus etwa zehn Personen.
Neben dem Prokuristen Butenschon waren dies unter an-
deren die Herren Schradter, Haack und Grimm und vor al-
lem sein Freund Jonny Ostermann, der Hans in technischen
Fragen wie beim Kauf des ersten Schleppers MOWE beriet.
Erganzt wurde das Team um das ,nautische Gehirn” der
Anfangsjahre, Kapitan Engel mit seinem A6-Patent, der
Uber viele Jahre im Hotel Hamburger Hof in der Festgestra-
RBe 7 und spater mit seiner Frau wahrend der Helgolandjah-
re auf der ehemaligen Senatsyacht HAMBURG wohnte —
oder Kapitan Ruhne, der das Kiistenmotorschiff KAMERAD
verantwortete. Etwa ab 1936 leistete sich das Unterneh-
men mit Frau Beerens ein professionelles Sekretariat, das
fortan die Buchhaltung, Lohnbuchhaltung, Korrespondenz
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und fast alle schriftlichen und sogar die steuerlichen Ange-
legenheiten erledigte.

Und auch die Geschwister halfen mit, so gut sie konnten.
Hans' Schwester Ella im Proviantgeschaft, das aber infolge
der Wirtschaftskrise nicht mehr so gut lief. Und der jlings-
te Bruder Karl war zum Beispiel fiir den Transport der Bi-
tumenfasser vom Kanal zum Verladeplatz zustandig — er
half damals im Kohlen- und Fuhrgeschaft ihres Vaters und
wurde spater Mitinhaber.

Zu dieser Kernmannschaft kamen dann je nach Schiffsauf-
kommen und Auftragslage Lohnarbeiter hinzu, von denen
Hans im Hafen die zuverlassigsten und kraftigsten Manner
anheuerte, um die Auftrage sorgfdltig zu erledigen.

Stets hatten er und seine Frau Minna aber auch das sozi-
ale Umfeld der Mitarbeiter im Fokus und registrierten mit
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Sorge die steigende Arbeitslosigkeit. Das durch den Ein-
satz der Kranschute eingesparte Geld wurde auf den Ak-
kordlohn der Soda-Arbeiter aufgeschlagen, und Winsch-
und Decksleute verdienten bei Schramm beim Stauen
sogar circa ein Drittel mehr als bei der Kali-Chemie.
Allesin allem aber verlief die wirtschaftliche Entwicklung
am Binnenhafen in Brunsbiittel trotz der glinstigen Lage
am Kanal schleppend, insbesondere mit dem Einsetzen
der Weltwirtschaftskrise 1929. Auch in Brunsbiittel gab
es in dieser Zeit nie viel Arbeit. Dann drosselte auch die
Kali-Chemie im Zuge der Krise ihre Produktion, und die
Arbeitslosenzahlen stiegen in Brunsbiittel und Umge-
bung auf ungefahr 1.700.

DIE FIRMA TROTZTE DER
WELTIWIRTSCHAFTSKRISE

Vielleicht war es die mit den vielen Geschdftsfeldern
besonders gut aufgestellte Firma Schramm, sicher aber
auch die sich anbahnende groBe Wirtschaftskrise —
auf jeden Fall hatten nach Schramms Erinnerung zwei
Wettbewerber im Stauereigeschaft ihre Firmen Mitte bis
Ende der 1920er Jahre aufgegeben.

.Nach dieser Zeit habe ich samtliche Stauereiarbeiten
hier im Hafen Gbernommen. Somit war ich von 1926 bis
1968 hier allein tatig", beschrieb Hans Schramm spater
diese fir die Firma sehr vorteilhafte Situation zurlck-
haltend, die sich nattrlich positiv auf die Geschaftsent-
wicklung auswirkte.

Es war eine logische Konsequenz, dass die Weltwirt-
schaftskrise gerade auch im Transportsektor im kleinen
Brunsbiittel ihre Spuren hinterlieB und auch die Firma
Schramm in ihren Geschadftsfeldern tangierte. Ange-
sichts eines um circa 25 Prozent einbrechenden Welt-
handelsvolumens, einer rapide sinkenden deutschen
Industrieproduktion um circa 40 Prozent sowie einer
schlechten Zahlungsmoral der Kunden entwickelte sich
das Proviantgeschaft Ende der 1920er Jahre immer
schlechter, sodass es 1930 aufgegeben werden musste.
Trotzdem investierte Schramm in neues Equipment wie
die Kranschute, mit der die Firma effizienter arbeiten
konnte.

Deutschlandweit allerdings stieg die Zahl der Erwerbs-
losen zwischen September 1929 und Anfang 1933 von
etwa 1,3 auf tber sechs Millionen. Das Realeinkommen
sank um ein Drittel; Armut und Kriminalitat nahmen
sprunghaft zu.
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PERSONLICHE BEZIEHUNGEN
ALS BASIS DES ERFOLGS

Wie bei seinen Mitarbeitern setzte Hans Schramm auch in
anderen geschaftlichen Bereichen auf Kontinuitat und Ver-
trauen, so zum Beispiel bei den Versicherungen fir seine
Flotte, die er viele Jahre (ber seinen Freund Glnther Trulsen
abschloss. Dieser hatte sich am 1. Februar 1930 in Cuxhaven
auch selbststandig gemacht, und da beide sich schon seit
ihrer gemeinsamen Zeit 1923 an den Schleusen kannten,
erwuchs hieraus in der Folge eine enge, jahrzehntelange Zu-
sammenarbeit.

Auch im Bereich der Finanzierungen setzte Hans Schramm
auf regionale Unterstiitzung und baute langfristige Kontakte
und personliche Bindungen auf, zum Beispiel seit Anbeginn
der Firma zur Schleswig-Holstein-Bank, der heutigen Hypo-
Vereinsbank Brunsbiittel, die das Unternehmen von Anfang
an begleitete und bis heute ein enger Partner des Unterneh-
mens ist.

DAS PRINZIP ,,ALLES AUS EINER HAND"
HATTE SICH BEWAHRT

Betrachtet man diese Phase des Aufbaus, dann stand das
Unternehmen Schramm ein paar Jahre nach seiner Griindung
bereits auf sehr soliden FiiRen. Hervorgegangen aus einem
kleinen Versorger fir Schiffsausriistung, hatte sich die Firma
mit ihren vielen verschiedenen Dienstleistungen am Binnen-
hafen zu einer festen lokalen GroRe im Klarieren und in der
Abfertigung von Schiffen entwickelt. Uberdies machte sie
mit der Wasserversorgung gute Geschafte und war mit den
Schleppern und dem Kistenmotorschiff in den Bereichen
Uberfiihrungen und Massengiitertransport auch schon (iber-
regional erfolgreich tatig. Das Team um Hans Schramm hatte
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sich in den Folgejahren des Aufbaus in Schifffahrtskreisen im
In- und Ausland einen guten Namen gemacht.

Dabei war Hans Schramm immer personlich dabei, uner-
mudlich mitarbeitend und sich seiner Verantwortung als Chef

jederzeit bewusst. Ein alter Weggefdhrte, der Prokurist der

Hafengesellschaft Brunsblittel, Carl Hagemann, beschrieb
Hans Schramm einmal als Gentleman, mit einer Blume im
Knopfloch, der in Brunsbiittel eine Institution war, als sympa-
thische Personlichkeit, die trotz des Erfolgs immer beschei-
den geblieben war. Eigenschaften wie Ehrlichkeit, Loyalitat
und der Wille zur Zusammenarbeit und zum Kontakt mit jun-
gen Leuten hatten Schramm immer ausgezeichnet.

Der Geschaftssinn Hans Schramms, das anpackende Ele-

Die OLD MARY unter Segeln.

OLD MARY - IM BESTEN
SINNE EINE VOLLENDETE
WERTSCHOPFUNGSKETTE

Bevor das grof3e Unheil des 20. Jahrhunderts seinen Ho-
hepunkt im Beginn des Zweiten Weltkrieges fand, zeigt
sich noch einmal das findige Unternehmertum des Hans
Schramm, der in jeder Hinsicht Geschaftsmann war und
selbst bei kuriosen Geschaften die Maximierung der Wert-
schopfung immer im Blick hatte.

Wahrend der Krieg im Sommer 1939 seine Schatten
vorauswarf und die groBen Werften entlang der deut-
schen Kisten bereits fast ausschlieBlich Kriegsschiffe
bauten, erwarb Hans mit seinem Freund Guinther Trulsen
aus Cuxhaven einen Schiffsrumpf, dessen urspriinglicher
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mentim unternehmerischen Handeln sowie die wohl dosierte
Risikobereitschaft hatten eine gezielte Diversifikation an ma-
ritimen Dienstleistungsangeboten hervorgebracht. Gerade im
Hinblick auf die vielen heutigen Spezialgebiete der SCHRAMM
group kann die ,Alles-aus-einer-Hand-Strategie"” als ein ber
Jahrzehnte bewahrtes, kontinuierliches Prinzip betrachtet
werden, das die Entwicklung der Firma schon immer stark-
te und sehr zum Erfolg und zu einem gesunden Unterneh-
mensaufbau mit Weitsicht beitrug.

Die lokale Verwurzelung und Verbundenheit zur Region um
Brunsbittel am Nord-Ostsee-Kanal sowie der Gemein-
schaftssinn aller Schrammianer haben ihren Ursprung eben-
falls in diesen Aufbaujahren.

Name STADT OLDENBURG war. Er lie3 diesen auf der Eb-
sen-Werft mithilfe des Segelmachers A. Schlesiger fiir den
Film ,Alarm auf Station llI" der Berliner Filmproduktion
Terra Film zu einem Dreimastschoner namens OLD MARY
umbauen und Uberfihrte diesen dann fiir die Dreharbei-
ten nach SaRnitz. Er verdiente zuerst an der Uberfiihrung,
sodann an der Bergung des nach den Dreharbeiten ge-
sunkenen Schiffes und profitierte ein drittes Mal, als die
Produktionsfirma ihm das Schiffswrack schenkte. Seine
Marge erhohte sich noch, als das von der Firma Schramm
wieder schwimmtauglich gemachte Schiff auf der Rick-
fahrt in Rendsburg abermals sank und die Versicherung
die Bergung bezahlte. Schlussendlich verkaufte er die OLD
MARY sogar noch nach Hamburg.

45



[ B B KAPITEL 1 DER BEGINN EINER BRUNSBUTTELER ERFOLGSGESCHICHTE

DIE ZEIT DES NATIONALSOZIALISMUS
UND DER ZIWWEITE WELTKRIEG

Schon etwa ab 1926 hatte sich Dithmarschen zu einem
friihen Schwerpunkt des Nationalsozialismus in Schles-
wig-Holstein entwickelt. Die Wahlergebnisse ab 1928 wie
auch die Mitgliedszahlen belegen, dass die NSDAP hier in
der Parteiausbreitung deutschlandweit mit an erster Stelle
lag.

Uber die politische Einstellung des Firmengriinders aus
dieser Zeit ist fast nichts bekannt, lediglich, dass er 1933
der NSDAP beitrat. Hans Schramms Entnazifizierungsak-
te stufte ihn nach dem Krieg 1947 aber nur als nominelles
Parteimitglied ein und weist keine belastenden Inhalte auf.

KRIEGSAUSWIRKUNGEN
AUF DAS UNTERNEHMEN

Dass sich die Zeiten massiv geandert hatten, bekam auch
die Firma Schramm gleich zu Kriegsbeginn zu spiren, als
der Schleppdampfer FALKE von der Kriegsmarine nach
Norwegen verpflichtet wurde. Zunachst schien es aller-
dings so, als wiirde der Krieg die Familie Schramm nicht
auf seine schlimmste Weise treffen. Sohn Willi konnte auf
einem Handelsschiff anmustern und entging so der Einbe-
rufung. Hans, mittlerweile 37 Jahre alt, wurde direkt nach
Kriegsbeginn zum Nationalsozialistischen Kraftfahrkorps
(NSKK) eingezogen und verrichtete zeitweise in Kiel, Li-
beck, Bremen und Brunsblittel seinen Dienst. Er bekleide-
te seit 1938 als Oberscharfiihrer des NSKK einen Unter-
offiziersrang und wurde nach eigenem Bekunden nur im
naheren norddeutschen Bereich eingesetzt. Er kam Mitte
1944 von Bremen zurtick nach Brunsbittel.

Der lokale Einsatz bei dem NSKK erwies sich insofern als
ein glucklicher Umstand, weil sich Hans Schramm so zu-
mindest in der dienstfreien Zeit weiter um seinen Betrieb
kiimmern konnte. Er berichtete spater, von einem Kapitan
Heye die Erlaubnis bekommen zu haben, sein Geschaft
weiterzufihren.

Da die Firma, wie Hans Schramm es spater schilderte, die
einzige Festmacher- und Stauereifirma vor Ort war, liegt es
nahe, dass das Dienstleistungsangebot der Firma an den
Kaianlagen und den Bunkerstationen sowie die Wasser-
versorgung im Hafen als kriegswichtig eingestuft wurde
und deshalb der Betrieb auch im Stauerei- und Festma-
chergeschaft von Binnen- und Seeschiffen sowie im Be-
reich Uberfiihrungsfahrten weiterlief. Zwar konfiszierte
die Kriegsmarine im Kriegsverlauf auch die anderen drei
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Schlepper (MOWE, WILLI und VORAUS), aber mit den ver-
bliebenen Festmacherbooten, Schuten und dem Wasser-
transporter konnten die Geschafte trotzdem in reduzier-
tem Mal3e fortgesetzt werden.

Ab dem zweiten Kriegsjahr musste Hans Schramm mit
seiner Firma seinen Aufzeichnungen zufolge im Auftrag
der Marine immer wieder Spezialauftrage ausfiihren. So
besorgte er zum Beispiel Schlepper aus Holland, die in
Brunsbuttel und in Kudensee an den Entmagnetisierungs-
stationen bendétigt wurden, wo Schiffsrimpfe gegen Haft-
minen entmagnetisiert wurden, und versorgte auch die
auf der anderen Elbseite liegenden deutschen Truppen mit
Frischwasser und Proviant.

DER EINSATZ VON ZWANGSARBEITERN

Wie Hans Schramm es beschrieb, war Bruno Butenschon, der
im Krieg das Patent als Schiffsfiihrer erwarb, mit der MOWE
der damaligen Kriegsmarine an der Entmagnetisierungssta-
tion unterstellt, flihrte den Betrieb aber zeitweise kommis-
sarisch, wenn Hans Schramm abwesend war. Dies war aller-
dings nur durch den Einsatz sowjetischer Kriegsgefangener
moglich, die der Firma als Arbeitskrafte von der Wehrmacht
zur Verfligung gestellt wurden. Die Zahlen, die von Hans
Schramm (berliefert sind, schwanken zwischen 8 und 30
Personen. Personliche Informationen wie Namen oder Le-
bensdaten sowie Details tiber die Lebens- und Arbeitsbedin-
gungen bei der Firma Schramm sind nicht bekannt.

Bereits 1941 war jedoch im circa 17 Kilometer nordlich gele-
genen Gudendorf ein Lager flr sowjetische Kriegsgefangene
errichtet worden, und kleinere Kriegsgefangenenlager fiir 40
bis 50 Gefangene gab es ebenfalls in der Nahe Brunsbiittels
- s0 in St. Michaelisdonn und in Marner Neuenkoogsdeich —,
sodass man annehmen darf, dass der Einsatz von Zwangs-
arbeitern im kompletten Industriegebiet um Brunsbittel ein
gdngiges \lerfahren war, um den Arbeitskraftemangel auszu-
gleichen.

Eine Studie aus dem Jahr 2001 kam zu dem Schluss, dass
wahrend der NS-Zeit in Schleswig-Holstein schatzungsweise
225.000 ,Fremdarbeiter”, Kriegsgefangene und auslandische
KZ-Haftlinge zur Arbeit gezwungen wurden. Der Studie zu-
folge partizipierte Schleswig-Holstein somit auch in erhebli-
chem Mal3e an der NS-Zwangsarbeit.

Wie dieser Personenkreis allerdings bei den Arbeitseinsatzen
behandelt wurde, hing immer sehr von der personlichen Ein-
stellung der einsetzenden Stellen und Personen ab. Im Fall
der Firma Schramm ist nicht bekannt, dass unter ihrer Fih-
rung Zwangsarbeiter zu Schaden gekommen sind.
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Auszeiten fiir die Schlepper und Krdne waren und sind die Ausnahme.
PERSONLICHE VERLUSTE IN DER FAMILIE

Die gesamte Kriegszeit forderte auch in der Familie
Schramm ihren schrecklichen Tribut. Zunachst verstarb
Hans' Vater Nikolaus am 27. Juli 1941 infolge eines Fuhr-
werksunfalls, und am 23. Juli 1942 erlag in Averlak sein
Schwager Helmut Meinert, der leibliche Vater seines Nach-
folgers Helmut Schramm, einer Tuberkulose-Erkrankung.
Und die schwerwiegenden personlichen Verluste inner-
halb der Familie Schramm setzten sich traurigerweise die
ndchsten zwei Jahre fort. Seit dem 29. Januar 1943 galt
Hans' kleiner Bruder Karl bei Luhansk in der Ost-Ukraine
als vermisst und kehrte nicht aus dem Krieg zurtck.

Schlepper WILLI.

Dessen Sohn Reimer verstarb am 24. August 1944 an den
Folgen eines Verkehrsunfalls, und auch der dlteste Sohn
von Hans' Bruder Otto geriet in Gefangenschaft und ver-
starb 1947 in sowjetischem Arrest.

Der schwerwiegendste personliche Verlust fiir das Eltern-
paar Hans und Minna Schramm war der Tod ihres Sohnes
Willi, der laut den Uberlieferungen Walter Schramms am
19. August 1944 in Danemark starb, als er in Kopenhagen
beim Baden mit einer Mine in Bertihrung kam.

EINE KURIOSE RETTUNG UND IHRE FOLGEN

Nach eigenem Bekunden wurde Hans Schramm auch Zeuge
der Luftangriffe auf Brunsbiittel, als alliierte Flugzeuge die
Schleusenanlagen bombardierten und dabei ein im Hafen
vertdutes Werkstattschiff trafen. Nach Hans' Darstellung
gelang es ihm zusammen mit einem Geschaftspartner, von
seinem Schlepper MOWE aus acht Uberlebende zu bergen,
sechs Hollander und zwei Deutsche.

Aus dieser Rettungsaktion entwickelte sich dann tber die
Jahre doch ein bisschen Seemannsgarn, das sich um den
Schlepper WILLI rankte, den Hans 1941 in Holland fir
seine Reederei erwarb. Nach Kriegsende, so wird berichtet,
sei der Schlepper seitens der Hollander konfisziert und
erst wieder freigegeben worden, nachdem Hans person-
lich an die niederlandische Konigin geschrieben und auf die
Rettung ihrer Landsleute aufmerksam gemacht hatte.
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Der einzige Hinweis auf die Richtigkeit dieser Geschichte
sind die Aufzeichnungen Dr. Arthur Schramms, der Hans
1954 zusammen mit seiner Frau in Brunsblittel besuchte.
Im Zuge einer Fihrung durch die Firma besichtigte Hans mit
seinen Gasten aus Ubersee in seinem Mercedes 170 auch
die Stelle an der Mole, wo im Krieg die Rettungsaktion statt-
gefunden hatte. ,Und es wurde mir damit vergolten”, so wird
Hans zitiert, ,indem sie mir nach dem Kriege ein Schiff weg-
nahmen. Auf ein Schreiben an die Konigin bekam ich dann
eine gewisse Erstattung.” Wie diese jedoch aussah, ist nicht
uberliefert.

Nach einem leider undatierten Zeitungsartikel stellte sich
das Schicksal des Schleppers WILLI Anfang der 1950er Jahre
folgendermalen dar: Danach wurde dieser etwa 1952 zum
Abwracken freigegeben. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte man
bei Firma Schramm noch gehofft, dass die hollandische Re-
gierung von ihren Restitutionsanspriichen Abstand nehmen
wiirde, weil der ehemalige hollandische Eigentiimer, ein No-
tar, das Schiff im Jahr 1941 selbst in verschiedenen Hafen
zum Kauf angeboten hatte und erst im Anschluss daran die
Reederei Schramm den Schlepper zum Preis von 70.000
Reichsmark erwarb. Es handelte sich demnach um einen
vollig freien Verkauf wahrend des Krieges. Doch obwohl sich
sogar hollandische Freunde fiir die Firma einsetzten, hatten
diese Bemuhungen keinen Erfolg. Der Schlepper taucht im
Gegensatz zu den Schleppern VORWARTS, FALKE und MOWE
in dem erhalten gebliebenen Betriebsbuch 1952 nicht auf.
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DER NEUSTART NACH KRIEGSENDE
-RUM HART - KLAAR KIMING!"
(., \WEITES HERZ - KLARER HORIZONT!")

Als der Krieg Anfang Mai 1945 mit der Unterzeichnung
der Kapitulation auch in Brunsbittel und fir die Firma
Schramm endete, tibernahmen zunachst die britischen
Besatzungstruppen die Regierungs- und Verwaltungs-
geschafte.

Die Wolken tber Deutschland verzogen sich jedoch nur
sehr langsam. Im Zuge der Kapitulation hatten die Be-
satzungsmachte die kompletten Hoheitsrechte Uber
Deutschland ibernommen und bestimmten fortan alle
Bereiche des politischen, wirtschaftlichen und offent-
lichen Lebens. Fir die Menschen in Brunsbuttel bilde-
te die lokale Militarvertretung der Briten die oberste
Instanz, die per Befehl ihren Alltag regelte und versuch-
te, zunachst wieder eine Grundversorgung zu gewahr-
leisten.

In Brunsbuttel selbst war die Einwohnerzahl vor allem
durch die Flichtlinge und die Vertriebenen von rund
5.400 vor dem Krieg auf circa 9.000 im Jahr 1946 ange-
stiegen. Es folgte die dramatische Versorgungslage im
Winter 1946/47, und selbst nach der wirtschaftlichen
Stabilisierung der Folgejahre hatte die Region Bruns-
buttel 1949/50 immer noch mit einer Arbeitslosenquote
von Uber 25 Prozent zu kampfen.

Wasserboot und Kranschute vor dem Firmengeldnde.

WWENN ES AUCH ,.MIT UNNER VERDAMMT
SWOOR" WAR... DER SCHWIERIGE NEUBEGINN
ZWISCHEN 1945 UND 1949

Die kleine Flotte der Firma Schramm hatte wie die
Schleusen in Brunsbittel die Kriegswirren fast unbe-
schadet Uberstanden. Die umliegenden Industrieanla-
gen hingegen, zum Beispiel die der MAWAG, waren wie
grol3e Teile der Infrastruktur an StralRen und Bahnstre-
cken nahezu komplett zerstort worden.

+Als die Alliierten-Truppen in Hamburg waren, bekam
ich vom Kapitan Heye Order, sofort meine Uniform aus-
zuziehen, und konnte meinen Entlassungsschein abho-
len”, erinnerte sich Hans Schramm nach dem Krieg und
wusste es wohl zu schatzen, den Krieg tiberlebt zu ha-
ben. ,Ich personlich hatte den ganzen Krieg Gber Gliick,
ich kam immer wieder zur Heimat zurick.”

Dass die Firma Schramm als ortsansassiges Unterneh-
men und aufgrund ihres Expertenwissens wahrend des
Krieges im Auftrag der Kriegsmarine tatig gewesen war
und direkt nach Kriegsende noch uber rudimentares,
technisches Equipment verfligte, war fir die Wieder-
aufnahme der Geschaftstatigkeit von Vorteil.

Nach den uberlieferten Erinnerungen des Firmengrin-
ders wurde es der Firma bereits zwei Tage nach Kriegs-
ende vom lokalen britischen Kommandeur erlaubt, den
Betrieb sofort weiterzufiihren, vor allem, um die er-

warteten alliierten Konvois abzufertigen. Dabei wurde
die Firma zwar unter britische Kontrolle gestellt, aber
nur zu einem wadchentlichen Bericht verpflichtet.
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Auszug aus dem Betriebsbuch von 1952.
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Die Firma verfiigte noch tiber ihre Wasserboote und konnte
die Versorgung am Kanal gewahrleisten — ein Umstand, der
dazu flhrte, dass der Firma laut Hans relativ zligig groRRe
AuRenstande uber circa 60.000 Mark von der zustandigen
ehemaligen Kriegsmarinedienststelle erstattet wurden.
In den wenigen noch vorhandenen Akten aus dieser Zeit
taucht die Firma Schramm mit nicht naher spezifizierten
Warenlieferungen auf, fiir die teilweise mehrere tausend
Mark gezahlt wurden.

Direkt nach Kriegsende folgte eine kurze, wilde Phase ohne
Zollund Reglementierungen, in der Schleppereinsdtze auch
gerne mal gegen Naturalien getauscht wurden. Spdtestens
nachdem die Besatzungsbehdrden im Spatsommer 1945

den aus Norwegen zurlickgekehrten Schlepper FALKE an
die Firma Schramm zurtickgegeben hatten, wurde das Un-
ternehmen zunehmend handlungsfahiger. Mit einem um-
gebauten 500-Tonnen-Wasserleichter konnte nun auch
der steigenden Nachfrage nach Frischwasser nachgekom-
men werden.

1946 wurde dann der alte Decksalon aus dem franzosi-
schen Abwrackschiff auf dem Firmengelande durch ein
neues Kontorhaus ersetzt. Das alte Deckshaus mit den
auffalligen 13 Fenstern blieb auf dem Firmengeldnde ste-
hen und sollte wenige Jahre spater dem Firmennachfolger
Helmut Schramm als auRergewdhnliche Junggesellenbude
dienen.
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Verladung von Bitumen-Féssern.
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ALLIED FORCES

HEENEO

Schlepper FALKE im Einsatz fiir den Passagierverkehr auf dem Kanal nach 1945 unter britischer Flagge.

EIN NEUES GESCHAFTSFELD: PASSAGIERTRANS-
PORT AUF DEM NORD-OSTSEE-KANAL

Mit der Kapitulation Deutschlands und dem Potsda-
mer Abkommen kamen auch der deutsche Schiffbau
wie auch die Schifffahrt zunachst einmal komplett zum
Erliegen. Um aber das tagliche Leben langsam wieder
moglich zu machen, lockerten die Besatzungsmachte in
einigen Bereichen die Sanktionen. Dazu gehorte relativ
schnell auch die Herstellung eines provisorischen Per-
sonenverkehrs zwischen den stadtischen Zentren.

Und wieder zeigte sich, was der Schleswig-Holsteini-
sche Wirtschaftsminister Dr. Bernd Rohwer Jahrzehnte
spater Uber die Unternehmer aus dem Hause Schramm
lobend erwahnte: Hans handelte unternehmerisch und
dort, wo er konnte, gleichermalRen im Sinne des Ge-
meinwohls. In der Zeit direkt nach dem Krieg, in der viele
StralBen noch unpassierbar und die Eisenbahnstrecken
noch nicht wiederhergestellt waren, musste die Not lei-
dende Bevolkerung fir ihre Versorgung weite Strecken
auf sich nehmen. Hans Schramm richtete mit einem
aus dem Osten gefliichteten Reeder auf dem befahr-
baren Kanal einen Passagierverkehr ein. Dafiir hatte er
von der Inland Water Transport (IWT), der innerhalb der

britischen Besatzungskrafte zustandigen Behdrde fiir
Wasserwege, beziehungsweise von der allein weisungs-
berechtigten britischen Schifffahrtsdienststelle ab dem
1. Januar 1946 die Konzession fir die Passagierfahrt mit
Fahrgastschiffen auf der Strecke Rendsburg—Kiel-Wyk
erhalten. Er meldete diesen Zweig seines Gewerbes im
Mai desselben Jahres an. Nach seinen Angaben baute er
das Geschaft mit eigenen und gecharterten Schiffen suk-
zessive aus.

Zum Einsatz im Liniendienst kamen zunachst die drei Schif-
fe ALSEN, FRIESLAND und FALKE — spdter neben der NIXE
und der SEENIXE auch die 1903 auf der Howaldtswerft in
Kiel fir die Salnitzer Dampfschiffsgesellschaft m.b.H. ge-
baute SELLIN, die als ehemaliges Flichtlingsschiff Ende
der 1940er Jahre zwischen Brunsbiittelkoog und Rends-
burg fiir den Personenverkehr eingesetzt wurde.

Gemal dem Kontrollratsgesetz Nr. 39 vom 12. Novem-
ber 1946, mit dem die Besatzungsmachte das Fiihren
einer deutschen Flagge auf den verbliebenen deutschen
Schiffen verboten, mussten alle deutschen Schiffe eine
aus der internationalen Signalflagge ,C" abgeleitete Er-
kennungsflagge der Alliierten Kontrollbehorde, den so-
genannten Stander C, aufziehen.
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Die SELLIN zum Beispiel wurde zunachst von den Briten
beschlagnahmt, dann von der Firma Schramm bereedert.
Sie fuhr unter britischem Hoheitszeichen. Obwohl auch an-
dere Schramm-Schiffe wie der Schlepper FALKE unter der
Bezeichnung ALLIED FORCES und unter britischer Flagge
fuhren, war Hans Schramm stolz darauf, die einzigen deut-
schen Schiffe auf dem Kanal fahren zu haben.

Nach eigenen Angaben beforderte die Firma bis zu 2.500
Passagiere taglich und beschaftigte in dieser Zeit etwa 45
Personen auf den Strecken Rendsburg—Kiel und Rends-
burg—Brunsbiittel. Der bereits seit 1937 als Schiffsjunge
im Dienst der Firma stehende Karl Uken, der dem Unter-
nehmen Uber fast fiinf Jahrzehnte die Treue hielt, wurde
damals zum Beispiel auf der Strecke Rendsburg—Kiel ein-
gesetzt. Mit zunehmend verbesserter Infrastruktur sank
die Auslastung, sodass dieser Geschaftszweig Anfang der
50er Jahre eingestellt wurde.

DIE WAHRUNGSREFORM 1948
GAB DER FIRMA SCHUB

Die Ausgangssituation fir einen Erfolg versprechenden
Neustart erwies sich fiir die Firma Schramm bei allen Ein-
schnitten infolge des Krieges als glinstig.

Sie verfligte mit ihren verbliebenen und zligig zurlick erhal-
tenen Schiffen sowie dem Betriebsgelande iber Sachwer-
te und war damit kreditwdrdig. Die flihrenden Personen
hatten den Krieg unbeschadet tiberstanden. Als 1948 der
Marshall-Plan in Europa anlief, die USA Kredite bereitstell-
ten sowie Waren, Rohstoffe und Lebensmittel lieferten,
kam das Geschaft langsam wieder in Gang.

Mit der Einfihrung der D-Mark am 21. Juni 1948 er-
folgte ein wichtiger Schritt hin zur Marktwirtschaft. In der
offentlichen Wahrnehmungauch der Menschenin Brunsbiittel
war diese Wahrungsreform zusammen mit der nahezu voll-
standigen Aufhebung der Rationierungsmafinahmen durch
die Regierung Erhard das im positiven Sinne einpragsamste
kollektive Erlebnis in der friihen westdeutschen Nachkriegs-
geschichte. Tatsachlich waren auch in Brunsbiittel schon am
nachsten Tag die Laden und Schaufenster wieder gut gefiillt,
und der Schwarzmarkt verschwand zusehends.

.Es war zwar fast alles wieder zu haben, aber nur, wenn
man es denn bezahlen konnte. Was mit dem Geld aber nicht
verschwand, war das zerstorte Deutschland und die Armut
vieler Menschen, von denen viele noch arbeitslos waren’,
beschrieb Hans Schramm diese Entwicklung vor Ort.

GESCHAFTSFELDER UNTER WASSER:
TAUCHER- UND BERGUNGSARBEITEN

Von seinem Geschaftssinn hatte der Unternehmer auch
durch die schweren Jahre nichts verloren. Er hatte von
einem Fischer in Cuxhaven gehdrt, der als erster Ketten
und Anker barg, anstatt zu fischen. In einem Schreiben
an die Stadtverwaltung von Brunsbittelkoog teilte Hans
Schramm daher den Behdrden mit, ab April 1949 im Rah-
men seines Schifffahrtsbetriebs nun auch Taucher- und
kleinere Bergungsarbeiten durchzufiihren.

Zu diesem Zweck gab es bei der Firma Schramm nach
den Erinnerungen von Knut Siemen sogar einen besonde-
ren Haken, der so gebogen war, dass er sich leicht in der
Kette verfing. Mit Hilfe des Krans wurde dann die Kette
oder der Anker geborgen. Oftmals kamen die Hinweise
von den Leuchtturmwartern, die als Erste die Havarien
mitbekamen.

Dass es auch im Bereich der Schifffahrt wieder bergauf
ging und die Landesregierung an viele Reedereien Kredi-
te fur Schiffsumbauten vergab, wusste Hans Schramm
bereits. Alte personliche Verbindungen wie die zu seinem
Geschaftspartner Glnther Trulsen oder zum Rendsbur-
ger Werftbesitzer Ferdinand Uecker waren auch ber den
Krieg erhalten geblieben. Beide halfen Schramm dabei, die
Landesregierung in Kiel zu einem 100.000-DM-Darlehen
fiir den Umbau des Schleppers VORWARTS zu iiberreden,
den Schramm im Jahr 1949 vom Wasserbauamt Rendsburg
tbernommen hatte.

== & Pt

Nur etwas fiir Spezialisten: Ankerbergung im Winter.

i Vorbereitung zu Taucharbeiten am Sperrwerk.
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Der Schlepper VORWARTS des Schifffahrtsunternehmens Schramm.

SCHIFFSPORTRAT
VORWARTS

Der 1927 auf der Uecker-Werft in Rendsburg gebaute,
ehemalige Kanal-Dampfschlepper PIRALLY hatte eine
GroBRe von rund 99 BRT bei einer Lange von 24 Me-
tern und sechs Metern Breite. Er hatte einen Tiefgang
von circa 3,4 Metern und erreichte mit seiner Maschi-
nenleistung von 700 PS eine Geschwindigkeit von 19
sm/h. Der Schlepper wurde im Zweiten Weltkrieg bei
Kampfhandlungen an der Kesselanlage beschadigt. Die
Firma Schramm tibernahm das Schiff im Jahr 1949 vom
Wasserbauamt Rendsburg. Im Zuge einer Generaliber-
holung wurde der Schlepper auf der Uecker-Werft in
Rendsburg zum Motorschlepper umgebaut und erhielt
im Jahr 1951 den Namen VORWARTS in der Klassifizie-
rung Seeschlepper. Mit Radar, See- sowie Sprechfunk
und Echolot war das Schiff technisch gut ausgeristet.
Meist mit finf Mann Besatzung versehen, wurde es
von der Firma Schramm unter anderem fir regionale
Schleppfahrten auf dem Nord-Ostsee-Kanal, auf Eider
und Elbe eingesetzt, aber ebenso in Skandinavien oder
in westeuropdischen Hafen in England, Belgien oder den
Niederlanden.
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~KONT JI MOL EBEN..."

lautete auch in der Phase des Neubeginns oftmals der erste
typische Satz, wenn Makler, Schiffsfihrer oder andere Auf-
traggeber bei Schramm anriefen.

Ob spontane Futter- und Wasserversorgung von Viehtrans-
portern in der Elbmiindung oder das schnelle, unkomplizier-
te Uberbringen von Ersatzteilen mit dem Schlepper direkt
zum Einsatzort — mit solcher Art von Einsatzen untermau-
erte die Firma von Anfang an ihre Stellung als Problemldser
am Kanal.

VViele in der Brunsblitteler Shipping-Community sprachen und
sprechen auch von Schramms schnellen Truppen. Viel spater
wurde flr solche Schnelleinsatze sogar eigens eine ,neue”
Barkasse angeschafft, die den Namen MOL EBEN erhielt.

Als am 23. Mai 1949 das Grundgesetz in Kraft trat und die
Bundesrepublik Deutschland als neuer Staat entstand, be-
fand sich die Firma Schramm kurz vor ihrem 25. Jubilaum, zu
dessen Feierlichkeiten im November 1951 die Brunsbutteler
Zeitungen die Zdhigkeit und Tatkraft des Inhabers und aller
Mitarbeiter besonders hervorhoben. Zu diesem Zeitpunkt
verfligte die Firma Uber eine kleine Flotte von vier Schlep-
pern, zwei Barkassen, drei Festmacherbooten und uber ei-
nen Arbeitskran.

UNKONVENTIONELL ERFOLGREICH
= DER NEFFE ALS NACHFOLGER

Familiengeschichte wiederholt sich in Teilen manchmal doch.
Es wird kein Zufall gewesen sein, dass Hans Schramm bei
der Suche nach einem Nachfolger zuerst innerhalb der Fa-
milie suchte. Hans holte seinen Neffen Helmut Meinert im
Alter von 17 Jahren in die Firma, da sein leiblicher Sohn Willi
— ebenfalls mit 17 — im Krieg ums Leben gekommen war. So
wie Hans von seinem Onkel, Kapitan Schnoor, ausgebildet
wurde, so nahm er sich nun seines eigenen Neffen an, um
die Firmennachfolge aus der Familie heraus zu gewahrleisten
und den Fortbestand der Firma zu sichern.

Seit 1952 war Helmut bei seinem Onkel angestellt und lern-
te dort das Geschaft von Grund auf. Bereits in den friihen
1950er Jahren begleitete er groRere Auftrage, zum Beispiel
eine Schiffsliberfiihrung, bei der neun Schiffe, ein groRRes Ver-
messungsschiff und acht Kriegsfischkutter nach Amsterdam
Uberfihrt wurden.

Helmut, geboren am 2. August 1935 in Harburg, wuchs
mit seinen Eltern Ella (der jingeren Schwester von Hans
Schramm) und Helmut Meinert sowie seinem drei Jahre alte-
ren Bruder Jirgen zunachst in Averlak auf. Sein Vater verstarb
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tragischerweise im Sommer 1942 im Alter von nur 36 Jahren
an Tuberkulose. Danach zog die Mutter mit ihren zwei Soh-
nen nach Burg in Dithmarschen um, wo Helmut am 11. Marz
1952 in der Petri-Kirche konfirmiert wurde. Helmut besuchte
die Mittelschule in Burg und begann 1952, im Alter von 17
Jahren, seine Lehre und Ausbildung in der Firma seines Onkels
Hans Schramm.

OHNE ALLUREN
= DER NEUE FUGTE SICH NAHTLOS EIN

Als Helmut in der Firma anfing, war der einfache Biirotrakt in
einem kleinen rechteckigen, weil3 gettinchten Gebdude am
Sudufer untergebracht. Die Firma teilte sich das Gebaude mit
der Schleswig-Holsteinischen und Westbank, die dort einige
Biiros gemietet hatte.

Helmut wurde beruflich zwar sofort in alle Belange der Firma
eingefiihrt, wohnen sollte der junge Mann allerdings nicht bei
seinem Onkel. Fir diesen Zweck wurde eine vorhandene Zoll-
schute, in der auch Spirituosen und Zigaretten lagerten, mit
Koje, Ofen und Proviantkammer ausgestattet.

Mittags ging Helmut ins Bahnhofshotel zum Essen und fuhr
nur am Wochenende, soweit es das Lernen und die Arbeit zu-
lieBen, mit dem Bus nach Hause.

Als die Bank nach einigen Jahren in ein anderes Biirogebau-
de umzog, Ubernahm die Firma Schramm die ehemaligen
Raumlichkeiten der Bank, wo nun neben dem Biiro fiir Hans
Schramm auch Arbeitspldtze fiir den Prokuristen Buten-
schon, fur Kapitan Engel sowie die Buchhaltung mit Frau Bee-
rens und Frau Haack zur Verfligung standen.

Zunehmend verlagerte sich innerhalb Brunsbiittels auch viel
Geschaftstatigkeit auf die Siidseite des Kanals. Infolge des
Umzugs konnte Helmut auch aus seiner Zollschute ausziehen
und bekam als neues Domizil das Kartenhaus der franzosi-
schen Yacht - ein Umstand, den er nach der Zeit unter Deck
sehr zu schatzen wusste.

Helmut Meinert hatte schon in jungen Jahren einen grolRen
Freundeskreis in Brunsblittel, feierte gern, schmuggelte ab
und zu Zigaretten und hatte in seiner auf3ergewdhnlichen
Junggesellenbude verstandlicherweise stets viel Gesellschaft.
Dass ihn dabei, verursacht durch den alten Heizofen in der
Behausung, fast immer ein leichter Duft von Petroleum um-
weht haben soll, halt sich bis heute als liebevolles Detail der
Familientberlieferung. Trotzdem fokussierte er sich schon in
der Friihzeit seiner Ausbildung sehr aufs Geschaft und absol-
vierte nicht selten 24-Stunden-Schichten, wenn er um 23 Uhr
vom Kanal kam und anschlieRend noch die liegen gebliebene
Buroarbeit erledigte.

HEENEO

Das sehr gute Verhdltnis zu seinem Onkel gestaltete sich
privat, aber gerade auch im geschaftlichen Bereich, offen
und vertrauensvoll, und mit den Jahren tbergab Hans immer
mehr Verantwortung an seinen Neffen. Begtinstigt wurde die
gute Zusammenarbeit durch die stete Prasenz Helmuts im
Geschaft und auf dem Gelande, wodurch sich der Senior auch
in Abwesenheit sicher sein konnte, dass die Geschafte in sei-
nem Sinne fortgefuihrt wurden.

Helmut besuchte die Fachklasse ,GroRBhandel” der Kreisbe-
rufsschule Stiderdithmarschen vom 22. April 1953 bis zum
10. Mdrz 1954 mit guten bis befriedigenden Leistungen,
wobei er aufgrund dringender Arbeit in der Firma 56 von 280
Pflichtstunden versaumte.

Helmut Schramm in jungen Jahren.
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Die Schlepper liegen vertaut und warten auf den ndchsten Einsatz.
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Leinen los... Ein Schramm-Mitarbeiter am Stidufer, um 7960.
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SCHRAMM group

HEENEO

NEUE HAFEN - NEUE MOGLICHKEITEN

Mit Helmut Schramms Einstieg war die Fortfiihrung des Unternehmens gesichert. Zupackend und mit der richtigen
Nase fiirs Geschéft ergriff er die Chancen, die sich mit Industrieansiedlungen und neuen Héfen boten, und baute die

Firma gezielt aus.

Vielerorts dauerte es zwar noch bis in die 1950er Jahre hinein,
bis die meisten Kriegsschaden beseitigt worden waren. Doch
der anschlie3ende Wiederaufbau und der verstarkte Neubau
von Wohnungen und Infrastruktur befligelten die wirtschaft-
liche Entwicklung, zumal sich im industriellen Sektor ebenfalls
tiefgreifende VVeranderungen vollzogen: Ging es zunachst da-
rum, die Kriegswirtschaft auf zivile Beduirfnisse und Produkte
umzustellen, konnte anschlieBend damit begonnen werden,
Investitionsriickstande aufzuholen. Ab den 1950er Jahren
wurde dann vermehrt zukunftsorientiert investiert. Der Bau
moderner Fertigungsanlagen gehorte ebenso dazu wie die
Erhohung von Produktionskapazitdaten und die starke Forde-
rung von Forschung und Entwicklung.

Diese Investitionen trugen erheblich zur kontinuierlich star-
ken Wirtschaftsdynamik bei, die 1955 mit tiber 10 Prozent
Wachstum einen Hohepunkt erreichte und in den spaten
1950er Jahren, dank einer Arbeitslosenquote von weniger als
zwei Prozent, flir Vollbeschaftigung sorgte. Zusatzlich befli-
gelt wurde das Wirtschaftswunder durch eine positive Ein-
kommensentwicklung, denn die Lohne stiegen bis Anfang der
1970er Jahre um das Zweieinhalbfache.

Damit einher ging ein grundlegender Strukturwandel: Waren
bis 1949 noch weite Teile Deutschlands landlich-agrarisch
gepragt und 21 Prozent der Erwerbstatigen in der Landwirt-
schaft tdtig, schrumpfte dieser Anteil bis 1970 auf unter 10
Prozent, zunachst zugunsten der Industriearbeitsplatze und
spater des Dienstleistungssektors.

DIE GESCHAFTSENTWICKLUNG
IN DEN 1950ER JAHREN

Diese gesamtwirtschaftlich glinstige Entwicklung ging na-
tlrlich auch an der Familie Schramm, die seit Jahrzehnten am
Nord-Ostsee-Kanal erfolgreich war, nicht vorbei.

Als Helmut 1952 in das Unternehmen seines Onkels einstieg,
brachten die Geschdftsfelder Schleppdienste und Stauerei
etwa 50 Prozent des Umsatzes der Firma, wobei der abge-
wickelte Guterumschlag beispielsweise von Soda, Getreide,
Olkuchen, Schlacke, Kohle, Steinen, Asphalt sowie Phosphat
in diesem Jahr bei rund 24.759 Tonnen lag.

Warenumschlag am Stidufer in den 1950er Jahren.

Die andere Halfte des Gesamtumsatzes von 438.983 D-
Mark erwirtschaftete der kleine Betrieb in den Bereichen
Festmachen (71.321 D-Mark) und Wasserabgabe (55.982
D-Mark) sowie in sehr viel geringerem Umfang in den
Gebieten Bootsfahrten (11.633 D-Mark), Taucherei (7.131
D-Mark) und Tankreinigungsarbeiten (9.862 D-Mark).
Letztmalig zeigte sich 1952 der Bereich der Dampfabga-
be mit etwas mehr als 12.000 D-Mark als Einnahmequelle
in den Bilchern, bevor sie der technischen Entwicklung in
der Schifffahrt zum Opfer fiel. Demgegeniiber schlugen
die Gesamtkosten aus Lohnen, Reparaturen, Mieten, Ver-
sicherungen, Brennstoffen, Schmierdl und allgemeinen
Ausgaben mit einer Summe von rund 221.500 D-Mark zu
Buche.

Innehalten kam fir die Schramms jedoch nicht infrage.
Und so erganzten immer wieder neue Geschaftsfelder,
wie etwa Uberfiihrungen groRerer Schiffe und als kleiner,
aber kontinuierlicher Bereich die Ankerbergungen das
Dienstleistungs-Portfolio des Schifffahrtsbetriebes.

Neu war auch der Ausflugsverkehr nach Helgoland, den
Hans Schramm mit einem ganz besonderen Schiff aufnahm:

61



HEEERO

-

KAPITEL2 NEUE HAFEN — NEUE MOGLICHKEITEN

Hans Schramm (links) mit dem nautischen Inspektor Miedbrodt vom Kanalamt, 1957.

SCHRAMM, DIE HAMBURG UND DIE ,,HALUNDER"

Zu Helgoland, der einzigen deutschen Hochseeinsel, hat
die Firma Schramm eine ganz besondere Beziehung. Nach-
dem die Insel kurz vor dem Ende des Krieges im April 1945
nach einem verheerenden alliierten Luftangriff evakuiert
worden war, versuchten die Briten 1947 mit der groRten
nicht-nuklearen Explosion der Geschichte vergeblich, alle
militarischen Bauten gleichzeitig zu zerstoren und die klei-
ne Insel komplett in den Nordseefluten zu versenken. Als
dies misslang, wurde Helgoland zundchst jahrelang zum
Bombenilbungsgebiet fiir die Royal Airforce.
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Dass die ,Halunder” alles daransetzten, wieder auf ihre
Insel zurtickzukehren, versteht sich von selbst. Einfach
gestaltete sich dieses Vorhaben allerdings nicht. Neben
vielen ungenehmigten Uberfahrten erregte vor allem die
spektakulare Aktion der beiden Heidelberger Studenten
Georg von Hatzfeld und René Leudesdorff Aufsehen:

Sie besetzten mit ihrer ,friedlichen Invasion” am 20. De-
zember 1950 das Eiland, um gegen die britischen Bom-
benabwiirfe zu protestieren und forderten die Rickgabe
Helgolands. Als Zeichen des Protestes hissten sie erstmals
die Europa- sowie die Helgolandflagge nebeneinander,
was eine groRe Sympathiewelle ausldste und die Verhand-
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Passagiere gehen an Bord der HAMBURG, um 1950.

lungen zur Losung der Helgoland-Frage in Gang brachte.
Am 21. Februar 1951 beschloss das britische Kabinett
schlieRlich, die von Bombenkratern tbersate Insel zum
1. Marz 1952 in deutsche Verwaltung zu bergeben und
den Helgolandern die Riickkehr zu erlauben.

Sofort starteten Aufraumarbeiten, an denen sich die Firma
Schramm friihzeitig beteiligte. Sie untersttitzte den Perso-
nenverkehr zunachst mit der gecharterten SIEGFRIED und
stellte fiir die Arbeiter, die Helgoland von Schutt und Muni-
tionsresten befreiten, ein Wohnschiff bereit.

Hans Schramm allerdings witterte ein ganz anderes Ge-
schaft, namlich den bald wieder beginnenden Seebader-
verkehr. Und als sich ihm und seinem Cuxhavener Freund
Glnther Trulsen die Mdoglichkeit bot, den alten Staats-
dampfer HAMBURG zu erwerben, griffen die Manner zu.
Wohl vom Keksfabrikanten Bahlsen, der seinerseits die
Firma Schramm fir einen Spezialauftrag gewonnen hat-
te, finanziert, wurde die HAMBURG auf der Peters Werft
in Wewelsfleth generalliberholt. Unter dem Kommando
von Kapitan Engel nahm sie dann als erstes Helgoland-
Schiff nach dem Krieg den Passagierverkehr auf, mit zwei
Abfahrten pro Woche.

HEENEO

Allzu lange stand die HAMBURG allerdings nicht im Linien-
verkehr, denn bereits seit 1953 lag sie auf dem
Schramm'’schen Betriebsgelande am Binnenhafen fest,
und die ehemalige Staatsyacht sah ihrer letzten Lebens-
phase entgegen. Da sich die Umriistung auf Olfeuerung als
zu teuer erwies und auch die angedachten Umbauten zu
einem 330 Tonnen-Leichter oder zum Kistenmotorschiff
mit Aufhebung des Schiffbauverbotes in Deutschland seit
1950 keinen rentablen Einsatz mehr erwarten lieBen, be-
gann man bei der Firma Schramm in Zeiten mit weniger
Auslastung in Eigenleistung mit der Demontage: Die In-
neneinrichtung des Dampfers wurde ausgebaut, Teile da-
von wurden verschenkt, die Aufbauten per Schwimmkran
abgenommen, die Dampfmaschinen verschrottet, die
Masten entfernt, bis der Rumpf praktisch leer war. Ende
der 1950er Jahre trat die leere Hille der HAMBURG ihre
letzte Reise an und wurde auf der Abwrackwerft Eisen &
Metall in Hamburg verschrottet.

Nur wenige Einrichtungsteile sind bis heute erhalten ge-
blieben: Die Steuersaule aus Messing wie auch die alte
Kombusenhandpumpe stehen heute im Firmengebdude
am Binnenhafen. Und bis 2002 waren einige Tiren, Wand-
verkleidungen und bleiverglaste Schranktiren der ur-
sprunglichen Kajlteneinrichtung im ,Hotel zur Post” in St.
Margarethen als Teil der Gastraumeinrichtung zu bewun-
dern.

Demontage der HAMBURG am Siidufer.
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Die HAMBURG unter Dampf.

DER SENATSDAMPFER
HAMBURG

Nach den Planen des Hamburger Schiffsarchitekten H. E.
Johns von der Werft der Gebr. Sachsenberg gebaut, wurde die
HAMBURG am 4. Mai 1912 in Rof3lau bei Magdeburg ohne
richtigen Stapellauf ihrem Element tbergeben. Offiziell als
Inspektions- und Arbeitsdampfer der Hamburger Deputation
fur Handel, Schifffahrt und Gewerbe vorgesehen, hatte sie
von Beginn an Mangel hinsichtlich der Seegangigkeit sowie
der technischen Leistungsfahigkeit. So erreichte die schmale
Yacht mit dem geringen Tiefgang beispielsweise nie die ver-
traglich vereinbarten 12 Knoten Durchschnittsgeschwindig-
keit.

Letztlich doch eher als Flaggschiff fiir die Schiffsdeputation
gebaut, wurde der Staatsdampfer HAMBURG in der Folgezeit
vor allem zu Reprasentationszwecken eingesetzt. Ein Um-
stand, den die Opposition in der Biirgerschaft angesichts der
hohen Kosten sowie der geringen Einsatzzeiten der verun-
gliickten Yacht mit einem ,Alibi-Ladebaum” am Vordermast
scharf kritisierte.

Im Ersten Weltkrieg wurde der Dampfer von der Marinever-
waltung Hamburg ibernommen, wahrscheinlich um 1919
zuriickgegeben und lag danach wieder bis 1925 ungenutztim
Hamburger Hafen. Kurz danach liel3 die Schifffahrtsdeputati-
on die HAMBURG aufwandig in Stand setzen. Hafenrundfahr-
ten anlasslich der Besuche von Reichsprasident Hindenburg
1926 und des agyptischen Konigs Fu'ad I. 1929 in Hamburg
und schlieBlich ihre Teilnahme als Hamburger Staatsdampfer
an der Kieler Woche 1934 waren die wenigen offiziellen Fahr-
ten der HAMBURG bis Mitte der 1930er Jahre.

Einige offizielle Einsatze mehr wurden der HAMBURG
zwischen 1933 und 1945 zuteil, als sie verstarkt zu
Propagandazwecken eingesetzt wurde, unter anderem,
als Reichskanzler Adolf Hitler am 14. Februar 1939 im An-
schluss an den Stapellauf der BISMARCK bei Blohm + Voss
von der HAMBURG aus weitere Schiffe der Kriegsmarine
besichtigte.

1938 bereits zur Ausmusterung vorgesehen, entging die
HAMBURG durch den Kriegsausbruch weiteren Umbau-
planen und wurde 1941 von der Kriegsmarinedienststelle
Hamburg von der Verwaltung der Stadt ibernommen. Sie
wurde grau angestrichen, mit schweren Maschinenge-
wehren bewaffnet und bis 1945 zur Flaksicherung fir Ka-
belleger und Taucher vor Helgoland, zur Minensuche und
zur Beforderung von Marineangehdrigen nach Helgoland
eingesetzt.

Von den Alliierten zunachst als Kriegsbeute konfisziert,
wurde das bereits kurz nach Kriegsende im Hambur-
ger Hansahafen ausgeschlachtete Schiff Kapitan Werner
Mohr zugesprochen. Nach dem Auffliegen seiner illega-
len Geschafte wurde die Riickgabe an die Militarregierung
erwirkt, woraufhin die Stadt Hamburg sogar erwog, den
alten Senatsdampfer zurlickzukaufen, was allerdings nicht
geschah.

Uber die Stationen Bremerhaven und Timmendorf an der
Ostsee, wo die HAMBURG gastronomisch genutzt wurde
und aulRerhalb der Dreimeilenzone in der Ostsee glanzvolle
Feste mit schonen Frauen und finanzkraftigen Mannern
erlebt haben soll, gelangte die HAMBURG 1952 in den
Besitz der Firma Schramm.
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DER BAHLSEN-SCHLEPPER. ZIEL:
---UERMUTLICH RIO DE JANEIRO

Nicht weniger ungewohnlich als die Helgoland-Fahrten mit
der HAMBURG war das mittlerweile zur Legende geworde-
ne Geschaft, das eingefadelt wurde, als der Hannoveraner
Keksfabrikant Hans Bahlsen, den Hans Schramm noch aus
Kriegszeiten kannte, 1950 mit einem sehr speziellen Anlie-
gen, das weit Uber die geschdftliche Ebene hinausging, auf
den umtriebigen Unternehmer zukam.

1948/49 hatte sich der Kalte Krieg mit der Berlin-Blockade
auch in Deutschland zugespitzt, und der Koreakrieg 1950
zeigte, dass auch der Frieden in Europa unter Umstanden nur
eine kurze Ruhephase vor einer groRen militarischen Ausei-
nandersetzung zwischen den USA und der Sowjetunion sein
konnte.

Hans Bahlsens’ Erinnerungen an den Zweiten Weltkrieg
lieBen ihn daher zu einem auBergewohnlichen Mittel grei-
fen: Er plante, im Fall eines Angriffes der Sowjetunion auf
Westeuropa, die Flucht mitsamt seiner Familie tiber See
nach Stidamerika.
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Ausziige aus dem legenddren ,Bahlsen-Vertrag’
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Auskunft tber die Details des Geschafts gibt ein bis heute
erhaltener, als vertraulich gekennzeichneter Entwurf einer
Nachgangsvereinbarung zu dem am 15. November 1950
geschlossenen Vertrag. Unter §2 benennt das Dokument
den eigentlichen Zweck des Chartervertrages, namlich im
.Falle der Gefahr” fir die Familien von Hans Schramm sowie
von Hans und Werner Bahlsen, oder anderen von ihnen zu
bestimmende Familien, die Abfahrt aus dem gefahrdeten
Bundesgebiet zu ermdglichen. Wahrscheinliches Ziel: Rio de
Janeiro.

Neben der geschdftlichen Komponente zeigt sich in dieser
Passage die besonders enge familiare Verbindung zwischen
den Familien Schramm und Bahlsen.

Um die Uberfahrt zu gewéhrleisten, verpflichtete sich
Schramm, den Hochseeschlepper VORWARTS sowohl ma-
schinell wie auch personell andauernd in seetlichtigem Zu-
stand fir groRRe Fahrt zu halten. Bis ins kleinste Detail regelt
der Vertrag die \lorbereitungen und die eigentliche Uberfahrt.
So sollte die VORWARTS unter panamaischer Flagge laufen,
waobei Hans Schramm die notwendigen Papiere wie auch die
Flagge selbst bereits zu VVertragsbeginn besorgen sollte.
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Beide Vertragsparteien verpflichteten sich ferner dazu, im
Falle der Atlantikiiberfahrt alles Menschenmogliche zum
glatten und verniinftigen Ablauf der Uberfahrt zu tun, wo-
bei man sogar plante, das Seerecht in Teilen aul3er Kraft
zu setzen. Der Vertragsentwurf sah ebenfalls vor, dass der
Kapitan nicht das alleinige Verfligungsrecht innehaben soll-
te, sondern mit Hans und Werner Bahlsen ein Gremium zu
bilden hatte, in welchem Entscheidungen mit Zweidrittel-
mehrheit hatten getroffen werden missen.

Um die Familie Bahlsen auf ein zu vereinbarendes Stichwort
moglichst schnell an Bord nehmen zu kdnnen, sah der Zu-
satzvertrag drei konkrete Orte vor, die jedoch nicht aufge-
flihrt wurden. Schramm sollte sich verpflichten, dort solan-
ge mit dem Schlepper auf die Familien Bahlsen zu warten,
wie es nach militarischer und politischer Lage moglich sein
wdrde.

Sogar an die gemeinsame Zeit nach der Flucht aus Deutsch-
land wurde gedacht, denn Bahlsen wollte sich gemal3 §6 so-
gar verpflichten, nach Erreichen des Zielhafens nach Kraften
mitzuhelfen, Schramm dort eine neue Existenz aufzubauen.
Zwar sind von dem Vertragsentwurf nur die ersten drei von
vermeintlich vier Seiten Uberliefert, und es befinden sich
keine Unterschriften auf dem Dokument. Dass der \ertrag
aber tatsachlich zustande kam, belegen die erhalten ge-
bliebenen Betriebsbiicher der Firma Schramm. Denn die
Chartergebuhr von monatlich zunachst 2.000 D-Mark, die
der Hannoveraner Keksfabrikant leistete, taucht dort na-
mentlich von 1952 bis 1957 auf, wobei sich der jahrliche
Betrag von 24.000 D-Mark in den Jahren 1952 und 1953 in
den vier Folgejahren auf zunachst 16.000 D-Mark, dann auf
12.000 D-Mark auf nur noch 2.000 D-Mark 1957 reduzierte
und ab 1958 nicht mehr verzeichnet wurde — Gebrauch ma-
chen mussten die Vertragsparteien von ihrer Vereinbarung
jadann auch nicht...

Hochseetauglich und allzeit bereit: Schramms Schlepper VORWARTS.
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GUT ZU TUN UND TIEF
MIT DEN MENSCHEN VERBUNDEN

Zur Mitte der 1950er Jahre blickte die Firma Schramm also
auf durchaus abwechslungsreiche Jahre zuriick. Mit viel Fleil3
und einer Flotte von nun 15 Schiffen, die von der Kanalbar-
kasse Uber Vergniigungsdampfer und Wasserboote bis hin zu
einem Hochseeschlepper verschiedene Typen umfasste, war
es gelungen, ein gut laufendes Unternehmen aufzubauen.
Neben den Schramm’schen Kernkompetenzen beim Festma-
chen, der Stauerei und der Wasserabgabe wurden auch erste
Erfahrungen bei Bergungen von Ladung und ganzen Schiffen
gesammelt:

1952 etwa waren Mitarbeiter der Firma Schramm tagelang
damit beschaftigt, die von dem finnischen Dampfer SARPEN
tber Bord gefallenen Grubenhdlzer aus dem Kanal zu fischen
und das Schiff von seiner Schlagseite von etwa 22 Grad zu
befreien.

1953 hatte die Firma Schramm sogar ,Prominenz” am
Haken: Dr. Hans Hass, seines Zeichens ein bekannter Tief-
seeforscher, hatte den in Ddanemark zum Kohlefrachter
umgebauten ehemaligen Dreimastschoner CAPITANA
von Grund auf Gberholen und fiir eine Expeditionsfahrt in
die Sldsee ausrlsten lassen. Firma Schramm tbernahm
die Schleppaktion durch den Nord-Ostsee-Kanal mit dem
Schlepper VORWARTS, der die CAPITANA trotz Eisgangs
sicher nach Gliickstadt brachte. Nach Beendigung der
Umbauarbeiten erhielt der Segler seinen urspriinglichen
Namen XARIFA zurlick und startete seine Karriere als
Forschungsschiff.

Kaum vier Jahre spater erhielt die Firma vom Kanalamt in Kiel-
Holtenau den Auftrag zur Bergung und Hebung des hollan-
dischen Motorschiffes RECCEBORG, das am 7. Dezember in
der Weiche Breiholz havariert und gesunken war. Sorgfalt und
Sicherheit spielten dabei eine entscheidende Rolle, musste
doch auf den laufenden Schiffsverkehr auf dem Kanal Rick-
sicht genommen werden.

Und sogar ins Frachtgeschaft stieg das Unternehmen kurz-
zeitig wieder ein, als es etwa Mitte der 1950er Jahre eher
zufallig an ein Kistenmotorschiff kam. Dieses umgebaute
ehemalige Landungsboot, das urspriinglich fir die geplante
deutsche Invasion in Grof3britannien aufgelegt worden war,
wurde wegen Zahlungsschwierigkeiten eines Kunden kurzer-
hand als ,Bezahlung” einbehalten und Minna Schramm als
Eignerin Uberschrieben. Nach einer Grundiberholung wur-
de es — dem Prokuristen Bruno Butenschon zu Ehren — als
BRUNO wieder in Fahrt gebracht. Damit knipfte die Firma
Schramm an die vergangene Frachterfahrung mit dem Kiimo
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Kiellegung des Kiimos KAMERAD.

KAMERAD an. Durchaus erfolgreich, denn fiir einige Zeit fuhr
das M.S. BRUNO Gewinne ein, 1958 beispielsweise 79.000
D-Mark.

Diese Offenheit neuen Betdtigungsfeldern und Spezialauf-
tragen gegenuber, verbunden mit dem ohnehin unermud-
lichen Treiben von Hans Schramm, war die Basis fiir den
geschdftlichen Erfolg des Unternehmens. Ebenso wichtig
war Hans Schramms tiefe Verbundenheit zu seiner Heimat-
region und den Menschen dort.

Als Christel Siemen 1955 die Gaststatte im ,Hotel zur
Post” tbernahm, birgte Hans Schramm fiir das Darle-
hen, das zur Renovierung des alten Gemauers und zur
Erneuerung der Innenausstattung gebraucht wurde. Den
zweitagigen Einbau von Tafelung und Wandschranken aus
der HAMBURG Utbernahmen Schramms Cheftaucher Herr
Knigge, ein gelernter Zimmermann, sowie zwei weitere
Schramm-Arbeiter.

AuRer flir Speis und Trank mussten die Gastwirte fiir den
Einbau nichts bezahlen — der Effekt der Verschdnerung
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aber machte sich sogleich in hoherer Auslastung bemerk-
bar, sodass es mit dem Krug bergauf ging und die Biirg-
schaft alsbald zurtickgegeben werden konnte.

Diese Kneipe in Brunsbiittel auf der Kanal-Siidseite war
dann Anfang der 1960er Jahre der Ursprung des TABORA-
Stammtisches, einem Ort zuriickgezogener Geschaftsge-
sprache, Ausgangspunkt ausgelassener Vatertagstouren
und bis in die 1990er Jahre Treffpunkt der legendaren ,Cal-
vados-Runde” St. Margarethen.

Aus den Zeiten des TABORA-Stammtisches hat sich eine
Schiffsglocke erhalten, die heute bei der SCHRAMM group
in einem Biro hangt. Sie wurde wohl bei Taucherarbeiten
im Skagerrak gefunden, wobei die Geschichte um den Ver-
bleib der zur Glocke gehérenden TABORA durchaus Raum
fur ausschweifende Seemannskneipengesprache bietet.
Ein weiterer Stammtisch fand damals regelmadRig bei ei-
nem Wirt namens Romer statt, vermutlich im ,Hotel Inter-
national” am Anfang der SchoofstraBe. Hier traf sich Hans
Schramm unter anderem mit seinem engen Freund Adolf
Cornels, der einen bis heute existierenden Maschinenbau-
Betrieb in der Fahrstral3e flhrte, mit Malermeister Haack
sowie dem Spediteur Friedrich (Fiete) A. Kruse senior.
Hans Schramm war tiber Brunsblttel hinaus in ganz Schles-
wig-Holstein bestens vernetzt. So wirkte er beispielsweise
von 1959 bis 1974 ehrenamtlich in der Vollversammlung
der IHK zu Flensburg mit und engagierte sich dort fir die
Belange der regionalen Wirtschaft. Er war zudem Mitglied
im Nautischen Verein Brunsbittel und nahm mit groBem
Einsatz zugunsten sozial Benachteiligter an Benefiz-Ful3-
ballspielen teil. Und seine Firma stellte der Volkshochschu-
le Dithmarschen jahrelang ihre Festmacherboote fiir den
praktischen Teil der amtlichen Motorbootfiihrerscheinpri-
fung zur Verfligung.

Hans Schramm beim Benefiz-Ful3ballspiel.
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Die enge Verbundenheit der Familie Schramm mit Hel-
goland setzt sich ebenfalls fort. Bis heute betreiben die
Schramms dort zwei Apartmenthauser fir Firmen im Inva-
sorenpfad und engagieren sich fir die Insel.

Tatsachlich sprach sich die Geschichte der Familie Schramm
sogar bis nach Amerika herum: Im Juni 1954 besuchte
der Familienforscher und Griinder der ,Schramm Family
Society News’, Dr. Arthur Schramm aus Los Angeles, der
seine Heimat 30 Jahre zuvor verlassen hatte, Brunsbiit-
telkoog und die Firma Schramm am Kanal. Hans Schramm
und seine Frau Minna, die damals in der SchoofstraRe 13
wohnten, keine 300 Meter siidlich des Kanals und nur circa
700 Meter von der jetzigen Firmenzentrale an der Kanal-
slidseite entfernt, luden den Besuch aus Ubersee ins Kon-
tor neben dem Fahranleger ein, wo sich auch die Liegeplat-
ze der Schramm-Flotte befanden. Sie umfasste 15 Schiffe,
von der Kanalbarkasse, tUber den Vergnigungsdampfer
im Liniendienst zwischen Hamburg und Helgoland, einen
Hochseeschlepper bis hin zu Wasserbooten, die mit leis-
tungsfahigen Pumpen Trinkwasser in fast beliebiger Men-
ge lieferten.

Man unterhielt sich tber die alten Zeiten, die Seefahrt, den
Geschdftsbetrieb und stellte dem Gast langgediente Mit-
arbeiter wie etwa Bruno Butenschon, Kapitan Engel und
natdrlich den Neffen Helmut Meinert vor.

Nicht nur der entfernten Familie gegentiber war Firmen-
chef Hans Schramm offen. Auch mit seinen eigenen An-
gestellten ging er gesellig um, liebte er doch den direkten
Kontakt mit ihnen, etwa bei Familien-Festlichkeiten wie
Hochzeiten und Taufen, an denen er gerne personlich teil-
nahm.

Feierlich wurde es auch am Samstag, den 3. November
1956, bei der Feier zum 30-jahrigen Firmenjubildum. Hans
Schramm hatte in den ,Hamburger Hof" ein auf der Siidsei-
te des Kanals gelegenes Lokal in Brunsbittelkoog geladen.
Uber hundert Betriebsangehdrige, viele Geschaftsfreunde
und Familienangehdorige feierten mit Live-Musik und unter
Moderation des bekannten Hamburger Volkssangers und
Liedertexters Hein Timm ausgelassen bis zum ndchsten
VVormittag. Dabei vergal® Hans Schramm nicht, langjahri-
gen Mitarbeitern fiir ihren Einsatz und Anteil am Erfolg der
Firma grofzligig zu danken.

BRUNSBUTTEL ALS MARITIMER KNOTENPUNKT

Trotz der guten Geschdfte verloren Hans und Helmut
Schramm auch in den folgenden Jahren die Entwicklungen
vor der eigenen Tir nie aus dem Blick und nutzten die
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Chancen, die sich daraus fir die Firma Schramm ergaben.
Dass Brunsbiittel daftir der richtige Platz war, sollte sich
schnell erweisen.

Der Nord-Ostsee-Kanal, einst als Kaiser-Wilhelm-Kanal
fur militarische Zwecke gebaut, hatte diesen Schrecken
verloren und sich zu einem friedlichen Motor der wirt-
schaftlichen Entwicklung und des internationalen Waren-
verkehrs zur See gewandelt: Befuhren 1896, dem Jahr
seiner Eroffnung, gut 20.000 Schiffe den Kanal, so ver-
vielfachten sich unter der Leitung der Wasser- und Schiff-
fahrtsdirektion Kiel die Schiffspassagen auf rund 87.000
Ende der 1960er Jahre bei einer 25-fachen Erhohung der
Tonnagezahlen — ein deutliches Zeichen fir den volks-
wirtschaftlichen Wert des Kanals sowie seine Bedeutung
fir die deutsche und internationale Schifffahrt. Das damit
verbundene wirtschaftliche Entwicklungspotenzial des
Kanals und der Region erkannte auch die Landesregierung
Schleswig-Holsteins.

Zwar ist Dithmarschens Kiste wegen des vorgelagerten
Wattenmeeres und dem Mindungstrichter der Elbe zur
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Schramms beriihmter Firmen-Bulli.

Anlage tieferer Hafen weitgehend ungeeignet. Doch gera-
de Brunsblittel ist eine der wenigen Stellen, an denen dies
doch maglich ist.

Und so ergibt sich aus der Schnittstellenlage Brunsbiittels
an Elbe, Nordsee und dem Zugang zum Nord-Ostsee-Ka-
nal ein Standortvorteil im internationalen Warenverkehr,
der die Stadt und ihre Umgebung ins Blickfeld geraten
lieBen, als in den 1950er Jahren Planungen fir eine ver-
starkte Industrialisierung der Unterelberegion begannen.
Konkret sprach sich das schleswig-holsteinische Wirt-
schaftsministerium fir die Ansiedlung chemischer und
petrochemischer Betriebe in der Region aus und plante,
Brunsbdttel zu einem industriellen und gewerblichen Zen-
trum auszubauen. Nicht zuletzt wegen der allgemeinen
Strukturschwache verband sich mit dieser Idee die Hoff-
nung auf eine wirtschaftliche Belebung der ganzen Region.
Die Impulse dazu sollten von Brunsbiittel ausgehen und
in das gesamte westliche Schleswig-Holstein wirken. Die
Planungen sahen vor, die Infrastruktur und Industriean-
siedlungen derart zu starken, dass bis in die 1980er Jahre
alleine in der Region um Brunsbdttel bis zu 6.000 neue Ar-
beitsplatze entstehen kdnnten.

Wesentliche Bausteine dafiir waren die schon seit lange-
rem geplante Errichtung eines Kohlekraftwerks in Bruns-
bittel sowie der Neubau von Hafenanlagen. Nur mittels
moderner Hafen lieRe sich ein Teil des maritimen Waren-
verkehrs tber Brunsbittel umlenken, um so neue Indus-
triebetriebe verlasslich mit den bendtigten Rohstoffen
versorgen und den Abtransport der Erzeugnisse gewahr-
leisten zu konnen. Ein nahegelegenes Kraftwerk, das grof3e
Mengen an gunstiger Energie bereitstellt, ware zudem ein
zusatzlicher Standortvorteil.

"= Beginn der Arbeiten am Olhafen, Oktobers1958

-

BAU DES OLHAFENS

Bereits Ende der 1950er Jahre hatte das Land Schleswig-
Holstein mit den Planungen zum Bau eines speziell auf
Olumschlag und petrochemische Produkte ausgerichteten
Hafens begonnen. Er sollte vornehmlich dazu dienen, den
steigenden Rohdlbedarf der Raffinerie in Hemmingstedt
zu decken und den Abtransport ihrer Mineraldlprodukte zu
erleichtern.

Errichtet wurde der Olhafen an der Nord-West-Seite des
Nord-Ostsee-Kanals bei Kilometer 3,5. Seine Lage direkt
am Kanal, jedoch aul3erhalb des eigentlichen Wasserstra-
Benverlaufs, gewahrleistet die aus Sicherheitsgriinden
notwendige Trennung von Olumschlag und laufendem
Kanalverkehr. Andererseits erleichtert diese Lage im Kanal
befindlichen Schiffen das Anlaufen des Hafens.

1959 wurde der erste Bauabschnitt fertiggestellt und der
Olhafen ging in Betrieb. Bis 1962 erfolgte der abschlieRen-
de Ausbau mit einer Wassertiefe von 12 Metern zwischen
der Kanalschleuse und dem Hafenbecken sowie einer
Verlangerung um 110 Meter. Ausgelegt war der Hafen,
der Uber mehrere Losch- und Ladebriicken fiir Rohdl und
Olprodukte verfiigte, damit fiir Schiffe mit bis zu 35.000
tdw Tragfahigkeit. Zudem war die Raffinerie Heide in Hem-
mingstedt lber eine gut 32 Kilometer lange Pipeline direkt
mit dem Hafen verbunden. Und auch das in Hafennahe be-
findliche Ollager der Raffinerie wurde in den Folgejahren
stetig erweitert.

Der Olhafen wurde dank einer kontinuierlichen Steigerung
beim Schiffsverkehr und dem Giterumschlag ein Erfolg
und erwirtschaftete fiir das Land eine gute Rendite.
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Fertigstellung des ersten Bauabschnitts, 1959.

Bereits im Jahr nach der Inbetriebnahme wurden im Olha-
fen 530 Schiffe und 900.000 Tonnen Umschlag registriert.
1962 verdreifachten sich die Anzahl der Schiffe und die
Menge an umgeschlagenen Giltern und nur 1965 mach-
ten bereits 2.775 Schiffe im Olhafen fest, die 3,3 Millionen
Tonnen Ladung umschlugen.

GroRen Anteil daran hatte die CONDEA, deren Umschlag
von Rohdl und Fertigfabrikaten in Olen aller Art sich zum
Ende der 1960er Jahre auf Gber drei Millionen Tonnen
jahrlich belief. Damit erwies sich der Olhafen als ein erster
wesentlicher Baustein zur Wirtschaftsforderung in Bruns-
bittel als erfolgreiche Investition. Und das in durchaus tur-
bulenten Zeiten fir die Schifffahrtsbranche:

Bis Mitte der 1950er Jahre war der Wiederaufbau der deut-
schen Handelsflotte weitgehend abgeschlossen und hatte
dem Nord-Ostsee-Kanal sowie dem Hamburger Hafen
einen erheblichen Anstieg der Schiffspassagen beschert.
Mit der Suezkrise 1956/57 und der damit einhergehenden
Sperrung und Verstaatlichung des Suezkanals durch Agyp-
ten hatte dies allerdings ein abruptes Ende. Die Frachtraten
und damit die Einnahmen sanken, wahrend die laufenden
Kosten, insbesondere Kreditverpflichtungen, weiterliefen.
Das brachte viele Reeder in schwieriges Fahrwasser. Als in
den frihen 1960er Jahren dann die Staatsflotten sozialis-
tischer Lander mit ihrer zusatzlichen Tonnage in den Markt
drangten, verscharfte sich die ohnehin schwierige Situati-
on weiter.

Doch wahrend viele Reedereien mit sinkenden Frachtra-
ten und Uberkapazititen zu kdmpfen hatten, nahm der
Schiffsverkehr insgesamt stetig zu. Davon profitierte die
Firma Schramm, die ihre Position als maritimer Dienstleis-
ter behauptete und sogar ausbauen konnte.

Bis Ende der 1950er Jahre erhohte sich der Jahresumsatz
des Betriebes um mehr als das Doppelte, und es dauerte
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Werbeanzeige in der Kanalzeitschrift, 1957.

nicht mehr lange, bis Anfang der 1960er Jahre schlieBlich
auch die magische Umsatzgrenze von einer Million D-Mark
Uberschritten wurde.

Zu dem bemerkenswerten Anstieg der Umsatze hatten vor
allem die Geschaftsfelder Festmachen (Verfiinffachung bis
1960/61), Wasserabgabe (Verdreifachung bis 1960) sowie
die Stauerei beigetragen, deren Umsatz sich mehr als ver-
doppelte. Zudem trugen die um rund 35 Prozent gestiege-
nen Schleppdienste sehr zu dieser positiven Geschdftsent-
wicklung bei.

Die Firma Schramm, mittlerweile am Kanal etabliert, lag
mit ihrem maritimen Portfolio vom Festmachen uber die
Stauerei, Wasserabgabe und Schleppdienste also gut auf
Kurs. Gerade weil sie sich mitten in einer Region befand,
die, dank Uppiger Wirtschaftsforderung, viele Wachstums-
moglichkeiten bot, schaltete die Firma Schramm etwa ab
1958 regelmalig Anzeigen in der offiziellen Kanalzeitschrift
der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Kiel; zum Zwecke
der Neukundengewinnung, aber auch, um Uber ihre eigene
Werbewirksamkeit die Firma Schramm an sich zu starken.

AUSBAU DES INDUSTRIESTANDORTES
BRUNSBUTTEL

Tatsachlich wurde der Standort Brunsbiittel durch den
neuen Olhafen derart aufgewertet, dass weitere Inves-
titionen getatigt und die Industriekapazitaten ausgebaut
wurden. Beispielsweise erhohte die 1927 gegriindete
Bitumen-Raffinerie MAWAG ihre Produktion und moder-
nisierte die Verladetechnik ihres Rohdl- und Produktum-
schlages. Die Kali-Chemie AG erweiterte ihr in den 1920er
Jahren errichtetes Phosphatwerk ebenfalls und investierte
in modernere Produktionsanlagen. Dariiber hinaus gelan-
gen auch Neuansiedlungen. Zusammen mit der Reichold-
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Das Kali-Werk, 1951.

Chemie AG griindete die DEA, die bereits die Raffinerie
Heide in Hemmingstedt betrieb, 1961 die Firma Oleona-
phat, die petrochemische Produkte wie etwa Kunstharze
herstellte. Die dafiir bendtigten Grundstoffe und Vorpro-
dukte lieferte wieder die Raffinerie in Hemmingstedt. Zwar
war das Unternehmen nicht wettbewerbsfahig und wurde
schon 1969 wieder stillgelegt, trotzdem konnte die Koope-
ration zwischen einigen Betrieben in der Region ausgebaut
werden.

1961 vereinbarten die DEA und der amerikanische Mine-
ralolkonzern Conoco den Bau eines gemeinsamen Werks
zur Herstellung von Fettalkoholen und Tonerden. Sitz der
extra fir diesen Zweck gegriindeten Betreibergesellschaft
CONDEA Petro-Chemie GmbH wurde Brunsbuttel. Aus-
schlaggebend fir diese Standortwahl war die unmittelbare
Nachbarschaft zur DEA-Raffinerie in Hemmingstedt und
zum neuen Olhafen als zukunftsfahigem Umschlagplatz.
Als erste CONDEA-Produktionsstufe ging 1964 eine Fett-
alkohol-Synthetisieranlage mit einer Produktionsmenge
von 45.000 Tonnen jahrlich in Betrieb. Versorgt wurde sie
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Uber eine neue Pipeline zur ebenfalls technisch moderni-
sierten DEA-Raffinerie in Hemmingstedt.

Der Olhafen hatte als Umschlagplatz fiir Rohstoffe und
Produkte also durchaus Bedeutung erreicht. Zudem gelang
es, mit den ansassigen Industriebetrieben einen kleinen
regionalen Wirtschaftskreislauf zu etablieren. Die Wirt-
schaft in der Kanalregion kam nun allmahlich in Schwung.
Und eben gerade angesichts dieser guten Entwicklung ging
Hans Schramm nun auch die Regelung seiner Nachfolge an.

NAGEL MIT KOPFEN: DIE ADOPTION

Wie wichtig ihm diese geordnete Betriebs- und Verantwor-
tungsibergabe war, zeigte sich, als Helmut knapp 26 Jahre
alt war. Der Firmenchef hatte die Entwicklung seines Nef-
fen in den letzten neun Jahren mit Wohlwollen beobachtet
und kam zu dem Schluss, seinen legitimen Nachfolger ge-
funden zu haben. ,Die Firma ldauft weiter und er wird das
weiterentwickeln, so wie ich das erkenne’, soll er gesagt
haben.
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Um den Familiennamen auch in Zukunft mit dem Firmen-
namen zu verbinden, bat Hans deshalb seine Schwester
Ella, Helmut adoptieren zu diirfen. Die beiden einigten sich,
und Helmut stimmt ebenfalls zu, sodass die Adoption zum
28. Marz 1961 vollzogen wurde. Als externer Beobachter
lieB Hans' Bruder Walter keinen Zweifel an der Richtig-
keit dieser Entscheidung und betonte schon damals, dass
Helmut sich als ein wiirdiger Nachfolger erweisen wiirde.
In den ndchsten Jahren erfolgte eine sukzessive und in-
tensive Einarbeitung des Juniors in alle Belange des Un-
ternehmens, bevor die Firma im Handelsregister am 31.
Dezember 1967 in eine Kommanditgesellschaft mit dem
Namen Hans Schramm und Sohn geandert wurde, wobei
Helmut als Geschaftsinhaber und Hans als Einzelprokurist
und Kommanditist geflihrt wurden.

Damit war die Nachfolge geregelt, und flr die ndchsten
Jahre arbeiteten Hans und Helmut noch erfolgreich zusam-
men weiter. Sie nutzen dabei die Chancen, die sich im Zuge
der Hafenausbauten in Brunsbiittel boten ebenso wie die
Maoglichkeit, mit Einzelauftragen den Umsatz zu steigern
und den guten Ruf der Firma zu untermauern.
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DAS QUALITATSSIEGEL SCHRAMM -
SCHIFFFAHRTSSPEZIALISTEN AUF GANZER LINIE

Routiniert im Festmachen, in der Wasserversorgung so-
wie im Bereich der Schleppdienste war die Firma quasi
seit ihrer Grindung. Aber auch die Stauerei entwickelte
sich gut. Und so ging es oft hoch her im Binnenhafen,
wenn die Firma Schramm binnen kirzester Zeit Kies fir
die Firma Kruse, hunderte Tonnen Soda fir die Kali-Che-
mie und tausende Tonnen Phosphat I6schte.

Aus den vielen Stauerei-Auftragen mit ihren unterschied-
lichen Gitern ragte allerdings derjenige heraus, den Juni-
orchef Helmut Schramm mit der Kali-Chemie ausgehan-
delt hatte:

Auf Jahre hinaus sollte immer in den Wintermonaten eine
Flotte von Liberty-Schiffen mit Dingemitteln fiir den Trans-
port nach Chile beladen werden. Diese wahrend des Zwei-
ten Weltkrieges fiir die Versorgung der Alliierten flieR-
bandmaRig gebauten Transportschiffe fassten jeweils gut
16.000 Tonnen Dinger, verpackt in einzelnen Papier- und
Jutesacken. Um diesen gewaltigen Auftrag strukturiert ab-

arbeiten zu konnen, charterte Helmut Schramm in Ham-
burg 30 Schuten, auf welche die Diingemittel vorgeladen
wurden. AnschlieBend gingen die Schuten langsseits der
Liberty-Schiffe, die Sacke wurden mit dem bordeigenen
Ladegeschirr ibernommen und per Hand in den Laderau-
men verstaut. Unterstitzung fir diesen Knochenjob hat-
te sich Helmut Schramm bei Fischern aus Friedrichskoog
und Tonning gesucht, die in den Wintermonaten ohnehin
kaum fischen konnten und denen der zusatzlichen Auf-
trag gelegen kam. Nur seine eigenen Plane, die Helmut
Schramm eigentlich als Volontar zu einer Versicherung
nach London hatten verschlagen sollen, konnte der Juni-
or-Chef nun nicht mehr umsetzen. Zu sehr beanspruchte
ihn der Auftrag Kali-Chemie.

Bei allen Auftragen, egal welcher Art und Grofl3e, domi-
nierte in der Stauerei Anfang der 1960er Jahre noch die
Handarbeit, bei der etwa Sacke oder Fasser einzeln oder
auf Paletten zwar per Kran an Bord der Frachter gehievt
wurden, dort aber mit Muskelkraft vieler Helfer gleich-
maRig verstaut und festgemacht werden mussten. Erst
etwas spater wurde allmahlich auf Container umgestellt

Umschlag am Siidufer.

und der Siegeszug der genormten Stahlkisten begann.
Umgeschlagen wurde bei Schramm nahezu alles, von
Holz, Salz, Cellulose, Baumwolle Giber Kies und Zement bis
hin zu Sand und Schotter — schon Anfang der 1960er Jah-
re belief sich das Umschlagsvolumen auf rund 111.750
Tonnen jahrlich, Tendenz steigend. Damit erarbeitete sich
die Firma Schramm viel Expertise und entwickelte sich zu
einer Stauerei-Fachfirma.

Die Firma Schramm war zu diesem Zeitpunkt schon
Vertragspartner der Kanalverwaltung, vertaute in deren
Auftrag die Schiffe im Binnenhafen und lbernahm die
Versorgung mit Trinkwasser. Gerade mit ihren beiden
Schwimmkranen trug die Firma elementar dazu bei, den
Umschlag zum Beispiel bei Maschinenteilen und Ausris-
tungsgegenstanden in Brunsblttel zu steigern.
Gleichzeitig professionalisierte sich das Unternehmen in
zwei anderen Bereichen weiter, in denen es zuvor schon
einige Erfahrung gesammelt hatte: Zum einen bei den
immer wichtiger werdenden Schiffs-Uberfiihrungen, und
andererseits erarbeitete sich die Firma grofes Renom-
mee als Bergungsspezialist.
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THE ENTIRE DISTANCE OF 6.900 SEA MILES...

Initialziindung fiir das Geschaftsfeld der Schiffs-Uber-
fihrungen war die auch in den Medien viel beachtete
Uberfiihrungsfahrt des 138 Tonnen groRen Schleppers
AL SALAMA fir den Vetter des saudischen Kdnigs An-
fang der 1960er Jahre.

Abgewickelt iber den Hamburger Schiffsbauingenieur Ka-
pitan Ackermann, der den vertraglichen Schriftverkehr mit
dem Ministry of Communication in Riyabh sowie den Zah-
lungsverkehr tbernahm, war es sowohl diese reibungs-
lose Kooperation als auch die gute Arbeit der Schiffswerft
Peters in Wewelsfleth und das seemannische Know-how
der Firma Schramm, die gemeinsam diese gefahrvolle Reise
gelingen liel3en.

Brunsbuttelkooger Seeleute unter dem Kommando der
Kapitdne Engels und Mdller Uberfihrten den Schlepper zu-
nachst an Spanien und Algerien, Sizilien und Kreta vorbei
bis nach Istanbul. Anschlielend wurde der Hafen Sulina an
der Donaumiindung angesteuert, und weiter donauauf-
warts wurden mehrere Leichter iibernommen. Einige Tage
spater machte sich der insgesamt 620m lange Schleppzug
auf in Richtung Agypten: Es ging (iber die Donau wieder ins
Schwarze Meer zuriick, durch die Agéis in Richtung Port
Said, um einige Zeit spater durch den Suezkanal zu fahren.
Dort allerdings erlitt Kapitan Engels einen Herzanfall und
musste das Kommando an Kapitan Maller tibergeben.
Unter dessen Fiihrung erreichte der Schleppverband wie
vorgesehen die Hafenstadt Dschidda am Roten Meer. Hier
erfolgte die formale Ubergabe, bevor die Schlepper und
Leichter, nach dem Ende der Pilgerzeit, dann wie vereinbart
noch an den Bestimmungsort Dammam am Persischen
Golf verholt wurden. Teil des Auftrages war auch die Schu-
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Einer der saudischen Schlepper
nochiin der Werft, um 1960.

lung der saudischen Besatzung durch Firma Schramm,
was noch etwas Zeit in Anspruch nahm, aber ebenfalls zur
vollsten Zufriedenheit des Kunden umgesetzt wurde.
Ihren Ruf als Spezialisten fiir anspruchsvolle Uberfiihrun-
gen unterstrich die Firma Anfang der 1960er Jahre auch
mit der Uberfiihrung des bei der Liibecker Maschinenbau-
Gesellschaft Orenstein & Koppel gebauten Saugbaggers
IRIAN nach Jakarta in Indonesien.

OB ANKER, LADUNG ODER SCHIFFE - GEBORGEN
WWURDE ALLES

Der standige Schiffsverkehr auf dem Nord-Ostsee-Kanal
und mit ihm der steigende Warenumschlag in den Bruns-
bitteler Hafen, brachten auch ein groBeres Risiko von
Unfallen und Havarien mit sich. Mitarbeiter der Firma
Schramm waren schon frither bei so manchem Notfall zu
Hilfe geeilt, hatten Ladung geborgen, Havaristen gesichert
und naturlich am Wichtigsten: Menschen gerettet.

Mitte des Jahres 1965 waren Schramm-Mitarbeiter recht-
zeitig zur Stelle, als im Binnenhafen gegentiber der BP-
Bunkerstation ein britischer Frachter das hollandische
Motorschiff THEA rammte und dieses in Minuten sank. Die
neunkopfige Besatzung sowie der Lotse konnten von ei-
nem Festmacherboot des Schifffahrtsbetriebes Schramm
vollzahlig gerettet werden, wobei mehrere Seeleute aus
dem Wasser geborgen werden mussten.

Und immer wieder barg die Firma Schramm verlorene
Ladung unterschiedlicher Art oder Ankerketten aus dem
Kanal, naturlich moglichst schnell, um die Gefahren zu be-
seitigen und den laufenden Schiffsverkehr auf der Wasser-
stral3e nicht zu stark zu beeintrachtigen.

Bergung der ST. JOSEPH, um 1962.




HEEERO

Schramms Spezialisten bei der Olbeseitigung, um 1960.

DIE BERGUNG DES KUMOS ST. JOSEPH 1962

Gleichzeitig befasste sich die Firma Schramm aber auch
mit Schiffsbergungen. Hierfiir wurden schon friih einzig-
artige Verfahren erprobt und neue Techniken entwickelt.
So etwa 1962, als das Kistenmotorschiff ST. JOSEPH in
der Elbe auf Hohe des schleswig-holsteinischen Gliick-
stadt nahe der Insel Rhinplate havarierte und die Firma
Schramm die Bergung tbernahm. Die beiden Schlepper
VORWARTS und FALKE setzten dabei erstmals das Prin-
zip des ,Abbaggerns” um: Dabei bringt der Schrauben-
strom der Schlepper den Sand von der Fahrwasserseite
herin Bewegung und schwemmt ihn weg, sodass allmah-
lich, in Richtung auf das gestrandete Schiff zu, ein Kanal
entsteht, durch dessen tieferes Wasser der Havarist
schlieBlich abgeschleppt werden kann. Zusatzlich setzte
Helmut Schramm noch Hochleistungspumpen zum Sand-
spulen ein, die er sich von der Feuerwehr geliehen hatte.
Dieses nun erfolgreich eingesetzte ,Abbaggern” war die
Blaupause fiir das spater bei der spektakularen und glei-
chermalen legendaren Bergung der EMMANUEL M um-
gesetzte Vorgehen.
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DER KANAL UND DAS FLUSSIGE GOLD

Der Schiffsverkehr auf dem Nord-Ostsee-Kanal hatte fir
die dort ansassigen Firmen nicht nur positive Erschei-
nungen in Form von Warenumschlag sowie Schlepp- und
Bergungsdienstleistungen. Er hinterlie auch seine ganz
eigenen, unangenehmen Spuren auf der kinstlichen Was-
serstral3e. Denn bis in die Mitte der 1950er Jahre war es
durchaus tblich, Schiffsabfalle einfach tiber Bord zu werfen
und Riickstidnde von Schmierstoffen und Olen ins Wasser
abzulassen. Dass diese Art der ,Entsorgung” enorme Um-
weltverschmutzungen zur Folge hatte, die sich oftmals in
dicken Olfilmen auf dem Wasser vieler Hafenbecken zeigte,
kimmerte zunachst wenig.

Erst langsam setzte ein Umdenken ein, das sich in Hamburg
1955 in einer deutlichen Verscharfung des Hafengesetzes
niederschlug: Fielen bisher 150 D-Mark Strafe fir Ver-
schmutzungen durch 0Ol, Schlacke oder andere Riickstande
an, so waren es nun 10.000 D-Mark. Mit harteren Strafen
war das Problem jedoch keineswegs erledigt. Gerade am
Nord-Ostsee-Kanal mit seinem hohen Verkehrsaufkommen
waren Ol-Verunreinigungen an der Tagesordnung. Und ein
gutes Geschaft fir die Firma Schramm, die keine Beriih-
rungsangste mit der schwarzen, zahflissigen Briihe hatte.
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Der nach der Havarie mit der PATRICIA schwer beschéadigte Schlepper FALKE, 1965.

Allein in den Jahren 1962/63 ereigneten sich rund zehn
solcher Vorfalle, bei denen die Firma Schramm als neues
Geschéftsfeld die Olbeseitigung der oft kilometerlangen
Verunreinigungen Gbernahm. Manche Einsatze dauerten
Uber viele Monate und verursachten Kosten von mehre-
ren hunderttausend Mark.

Allein nach einer nachtlichen Kollision eines Binnentan-
kers 1963 in der Nahe von Breiholz ergossen sich rund 90
Tonnen Ol in den Kanal, die sich aufgrund der kalten Wit-
terung zu einer fast 50 cm dicken Olschicht verdichteten.
Mithilfe von Brikett- und Steinforken fischten Schramm-
Mitarbeiter die Masse aus dem Wasser und verstauten
sie in Fassern. Auf diese Art konnten immerhin 60 der 90
Tonnen entsorgt werden. Der Rest allerdings hatte sich in
den Uferbdschungen festgesetzt und wurde in monate-
langer Handarbeit mihsam beseitigt. Die Kosten fir die-
sen Einsatz beliefen sich auf etwa 200.000 D-Mark.
Seitdem ist die Firma Schramm bei der Bekampfung von
Olverschmutzungen tétig und entwickelt eigene techni-
sche Losung zur Beseitigung von Wasserverunreinigun-
gen im Brunsbutteler Hafen und im schleswig-holsteini-
schen Wattenmeer, dessen Schutz dem Unternehmen ein
besonderes Anliegen ist.

ALS SCHIFFFAHRTSSPEZIALISTEN AUS
BRUNSBUTTEL NICHT MEHR WEGZUDENKEN...

Mit der Spezialisierung in den Bereichen Schiffs-Uberfiih-
rungen, Bergung und Beseitigung von Olverschmutzungen
eroffnete sich die Firma Schramm wiederum neue Ge-
schaftsfelder und wurde so zu einem Schiffsspezialisten
mit nahezu einzigartigem Know-how und einem breiten
Angebot an maritimen Dienstleistungen. Entsprechend
erfreulich fiel der Rickblick anlasslich des 40. Firmenjubi-
laums im August 1965 aus.

Eingetriibt wurden die Jubilaumsfeierlichkeiten jedoch von
einem Ungliick kurz vorher, als der panamaische Tanker
PATRICIA am Sutdufer des Binnenhafens havarierte. Dabei
bohrte er sich in den Schlepper FALKE und driickte ihn un-
ter Wasser. Zwar tauchte der Schlepper sofort wieder auf
und sank nicht — allerdings waren die Aufbauten vollig zer-
stort und das Schiff schwer beschadigt. Durch die Wucht
des Rammstol3es wurden aulderdem ein daneben vertau-
ter Schwimmkran in Mitleidenschaft gezogen und der am
Ufer liegende Hochseeschlepper VORWARTS auf die Ufer-
bdschung geschoben.
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Argerlich war dieses Ungliick allemal, doch, da niemand
verletzt wurde und es letztlich glimpflich ausgegangen
war, fand die Jubilaumsfeier, traditionell im Beisein der
Belegschaft und vieler Geschaftspartner, im ,Hotel Ham-
burger Hof" doch wie geplant statt, wo auch auf den lange
gedienten aber nun havarierten Schlepper FALKE angesto-
Ren wurde.

Die Schramm’sche Flotte umfasste 1966 nicht nur die
Schlepper BOSCH und VORWARTS, das 270 BRT groRe Kiis-
tenmotorschiff BRUNO, sondern auch zwei selbstfahrende
Wasserboote, drei Schwimmkrane, einen Kaikran, einen
fahrbaren Landkran und sechs Festmacherboote. Zudem
verfligte die Firma Schramm Uber ein eigenes Werkstatt-
und Lagerhaus.

Vier Jahrzehnte nach seiner Griindung war das Unterneh-
men mit seinen 60 festen Mitarbeitern zu einem wichtigen
Teil des Brunsbutteler Wirtschaftslebens geworden, tief
verankert in der Region zwischen Kanal, Elbe und Nordsee,
weit Uber die Landesgrenzen hinaus bekannt.

BAU DES ELBEHAFENS

\lor dem Hintergrund stetig wachsender SchiffsgroRen und
Zuwachsen beim maritimen Handel schien aus Sicht der
Landesregierung Schleswig-Holsteins eine Erweiterung der
Hafenkapazitaten ohnehin geboten, um weiterhin Bruns-
bittels giinstige Verkehrslage an Elbe, Nord-Ostsee-Kanal
und Nordsee wirtschaftlich nutzen zu konnen. Denn alleine
zwischen 1950 und 1960 hatten sich die Kanaldurchfahr-
ten von 47.271 auf 80.303 vervielfacht, verbunden mit einer
Steigerung der Nettoregistertonnage von 17.771auf 41.527
sowie einer Erhéhung der durchschnittlichen SchiffsgrofRen
von 376 auf 517 Nettoregistertonnen.

Eckpfeiler der Uberlegungen zum Hafenausbau war die Er-
richtung eines seit den 1950er Jahren geplanten Kohlekraft-
werks, das Uber den neuen Hafen versorgt werden sollte,
sodass ein Grundumschlag fir die Anlagen gewahrleistet
ware.

Anfang der 1960er Jahre erwarb das Land Schleswig-Hol-
stein grol3e, vormals landwirtschaftlich genutzte Flachen
am Elbdeich, direkt westlich des Kanalzugangs. Dort war
nicht nur ausreichend Platz vorhanden, vielmehr machte es
die naturliche Wassertiefe moglich, einen Tiefwasserhafen
anzulegen. Mit Investitionen von ca. 50 Millionen D-Mark
wurde der Bau eines leistungsstarken Elbe-Tiefwasserha-
fens umgesetzt, der Umschlagfunktionen des Hamburger
Hafens fir verschiedene Massengtiter, die groRe Schiffsein-
heiten erfordern, tibernehmen sollte.
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Mit ihren Schiffen und Schwimmbkrénen war die Firma Schramm
bereits am Bau des Elbehafens beteiligt.

Nach dreijahriger Bauzeit ging der Elbehafen am 1. Juli
1967 in Betrieb. Nun standen an den insgesamt 950 Me-
tern uferparallelen Kaianlagen Piers fiir Chemikalien-, Ol-
und Gasumschlag, eine Trockengutpier sowie ein Becken
fur Binnenschiffe und verschiedene Lagerplatze flr zwei
mittelgrofRe Frachter und einen groReren Tanker bereit. Die
Direktversorgung der Raffinerie in Hemmingstedt wurde
aulBerdem durch eine neue, den Nord-Ostsee-Kanal unter-
tunnelnde Pipeline von dort zum Elbehafen gewahrleistet.

Im Gegensatz zum spezialisierten Olhafen konnte im neu-
en Elbehafen neben flissigem und trockenem Massengut
auch Stlickgut umgeschlagen werden. Diese Vielfalt er-
hohte die Attraktivitat des Hafens ebenso wie kurze Lie-
gezeiten, die durch die modernen Kaianlagen und kurzen
Transportwege erreicht wurden sowie die Moglichkeit, Gu-
ter zwischen See- und Binnenschiffen direkt zu verladen.
Der Hafen selber war von Anfang an so ausreichend grof3
geplant und angelegt worden, dass er auch zukinftig mit
den stetig wachsenden Schiffsgrof3en schritthalten konnte.
So war mit dem Elbehafen ein moderner und zukunftsfa-
higer Tiefwasserhafen errichtet worden, der den Industrie-
standort Brunsbiittel aufwertete und von dem aus wich-
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tige Impulse zur Wirtschaftsentwicklung ausgingen. Denn
zusatzlich zum eigentlichen Hafen wurden nahegelegene
Flachen fir die Ansiedlung von auf Massengutumschlag
spezialisierten Betrieben erschlossen. Dadurch verfligte
Brunsbiittel (ber den einzigen massenguttauglichen Ha-
fen mit angrenzenden Industriefldchen an der gesamten
schleswig-holsteinischen Westkste.

Zusatzlich rechnete das schleswig-holsteinische Wirt-
schaftsministerium damit, dass sich Brunsbiittel, aufgrund
seiner hervorragenden geografischen Lage und der moder-
nen Hafenanlagen, zu einer Drehscheibe fiir den Umschlag
von Transitglitern entwickeln wiirde. Umso mehr versprach
sich die Landesregierung vom maritimen Industriestandort
Brunsbiittel einen deutlichen Wettbewerbsvorteil mit stark
positiven wirtschaftlichen Auswirkungen bis weit in die
Kreise Dithmarschen und Steinburg hinein.

DIE ELBEHAFEN BRUNSBUTTELKOOG GMBH

Als Betreiberin des Elbehafens wurde am 13. April 1967 die
landeseigene ,Elbehafen Brunsbiittelkoog GmbH" gegriin-
det. Neben der Kernaufgabe, den Hafenbetrieb zu organi-
sieren, war die Gesellschaft auch dafiir verantwortlich, den
Raum Brunsbittel mit seinen Hafen insgesamt wirtschaft-
lich zu entwickeln und derart auszubauen, dass neue Indus-
trien in der Region FuR fassen konnen.

Politisch wurde dieses Vorhaben durch die 1968 erfolgte
Deklarierung Brunsbiittels zum ,Bundesaufbauort” unter-
stltzt. Dadurch war es moglich, vom Bund verglinstigte
Darlehen und Zuschiisse zu erhalten, um Erschlieungs-
malnahmen zu finanzieren und die Ansiedlung privater
Unternehmen zu fordern. Bis in die 1970er Jahre hinein
wurden so bis zu einem Finftel der Baukosten von Neu-
ansiedlungen von der offentlichen Hand Gbernommen.
Tatsdchlich fiihrten das Land Schleswig-Holstein und die
Elbehafen Brunsbiittelkoog GmbH Gesprache mit ver-
schiedenen Unternehmen uber eine Ansiedlung in und um
Brunsblittel. Trotz kleinerer Erfolge scheiterten die meisten
Verhandlungen mit Konzernen der Leichtmetall-, Mineral-
0l- und chemischen Industrie jedoch an unzureichender
Energieversorgung oder hoherer Subventionen andernorts.
Der Elbehafen selber entwickelte sich jedoch durchaus po-
sitiv. Ausfihrlich begleitet vom Horfunk und den Zeitungen,
lief im Juni 1967 als erster Kunde der Grol3tanker NAESS
LEADER ein, um Rohdl zu ldschen. Regelmdl3ig, eben-
falls unter groBem Medienecho, folgten nun verschiedene
TEXACO-Riesentanker, die im Elbehafen Rohdl umschlugen.
Doch die Tatsache, dass zunachst fast ausschlie3-
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lich Rohdl im Elbehafen umgeschlagen wurde, tat der
Erfolgsgeschichte keinen Abbruch: Liefen 1968 zwei Schiffe
mit zusammen 91.309 BRT ein und schlugen 70.867 Tonnen
Ol um, waren es im Folgejahr bereits 124 Schiffe mit einer
Gesamttonnage von 2.281.362 BRT sowie einem Umschlag
von 1.932.437 Tonnen Rohal und 84.129 Tonnen Chemika-
lien und Gas. Ab 1970 wurde, durch die Installation zweier
Doppelgelenk-Wippdrehkrane, dann auch der Umschlag von
Massen- und Stiickgltern im Elbehafen méglich und damit
sein Potenzial weiter ausgebaut.

DIE SCHRAMMS UND DER ELBEHAFEN

Die Wirtschafts- und Infrastrukturforderung durch die Lan-
desregierung brachte nicht nur Entwicklungsmaoglichkeiten
fur die Region. Auch die Familie Schramm sah die Chance,
die sich auftat und engagierte sich jenseits ihrer traditio-
nellen Geschaftsbereiche. Das begann bereits mit wichtiger
technischer Unterstiitzung beim Bau des Elbehafens:

Schramm’sche Schiffe lieferten Sand und anderes Baumate-

Blick auf den Elbehafen, 1966.

rial, das dann von den beiden firmeneigenen Schwimmkra-
nen umgeladen wurde. Aulerdem war die Firma Schramm
fir die Wasserversorgung der eingesetzten Dampframmen
verantwortlich. Schnell erkannte Helmut Schramm, dass der
neue Elbehafen noch weit mehr Potenzial bietet. Zusammen
mit der Firma Buss aus Hamburg griindete er 1968 die Ost-
West-Terminal Stauerei GmbH (spater in OWCT Ost-West-
Container-Terminal GmbH & Co KG umbenannt) mit Sitz im
Elbehafen, um vom wachsenden Handel in Ost-West-Rich-
tung direkt profitieren zu kdnnen.

Fir die Firma Schramm hatte mit dem Bau des Elbehafens,
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der Griindung der Stauerei vor Ort und dem kurze Zeit spater
erfolgten Einstieg in den Hafen-Betrieb ein neues Kapitel der
Unternehmensgeschichte begonnen, das die weitere Ent-
wicklung des Unternehmens bis heute entscheidend tragen
und pragen sollte.

DIE 1960ER JAHRE - KONSOLIDIERUNG TROTZ
HOHER SCHIWWANKUNGEN

Ende der 1960er Jahre zeigte sich, dass es der Firma
Schramm gelungen war, sich oberhalb der magischen Um-
satzgrenze von 1 Million D-Mark einzupendeln und zu sta-
bilisieren. Allerdings waren die Schwankungen, denen die
einzelnen Geschaftsfelder unterlagen, enorm:

So schnellte allein der Bereich der Stauerei bis 1965 auf
tber 790.000 D-Mark nach oben, brach dann aber gegen
Ende des Jahrzehntes bis auf ungefdhr weniger als ein
Drittel ein. Ahnlich sah es, wenn auch zeitversetzt, bei
den Schleppdiensten aus, die 1963 rund 415.000 D-Mark
einfuhren, jedoch zwei Jahre spater dann wieder nur etwa
110.000 D-Mark erwirtschafteten, um sich letztlich bei gut
einer Viertelmillion einzupendeln. Kleinere Geschaftsfelder
wie etwa Wasserabgabe, Bootstouren, Ankerbergungen
oder die Olbekdmpfung blieben jeweils deutlich unterhalb
der 100.000 D-Mark-Grenze.

Insgesamt war die Firma Schramm Ende der 1960er Jahre
solide aufgestellt, gerade wegen ihrer breiten Palette an
maritimen Dienstleistungen, mit der Umsatzschwankun-
gen in einzelnen Bereichen ausgeglichen werden konnten.
Hinzu kamen die Wachstumspotenziale durch den gera-
de erst angelaufenen Betrieb des Elbehafens, die Helmut
Schramm bereits erkannt und zu nutzen begonnen hatte.

Das neue Jahrzehnt begann mit grof3en Strukturverande-
rungen in Brunsbiittelkoog und Umgebung, die eine lang-
fristig positive Wirtschaftsentwicklung einlauten sollten:
Zum 1. Januar 1970 war durch die Zusammenlegung der
Stadt Brunsbittelkoog mit den bisher selbststandigen
Gemeinden Brunsbiittel, Mihlenstral3en, Osterbelmhu-
sen, Ostermoor, Westerbelmhusen und Westerblittel die
neue, etwa 12.500 Einwohner zahlende Stadt Brunsbiittel
entstanden. Auf ihren gut 6.500 Hektar Flache verfligte
Brunsbdttel zwischen den historisch gewachsenen Stadt-
teilen tber grol3e Freiflachen, deren Entwicklungspotenzial
fur die landespolitisch forcierte Ansiedlung von GroRindus-
trie genutzt werden sollten.
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Zudem konkretisierten die Hamburgischen Elektricitats-
werke (HEW) und die Nordwestdeutsche Kraftwerke Akti-
engesellschaft (NWK) ihre seit den 1950er Jahren beste-
henden Uberlegungen zum Bau eines Kohlekraftwerks
in Brunsbittel zugunsten einer neuen Technologie. Die
beiden Konzerne setzten, nicht zuletzt, um unabhangig
von Kohleimporten und schwankenden Rohstoffpreisen
Strom erzeugen zu kénnen, nun auf Atomenergie und
trugen damit auch der zunehmenden Bedeutung dieser
damaligen Zukunftstechnologie Rechnung.

Unklar war zunachst jedoch der Standort flir das neue
Kernkraftwerk. Sowohl in Brunsbittel als auch in Geest-
hacht verfiigten die HEW Uber ausreichend eigene Fla-
chen. Doch als das Land Schleswig-Holstein in Aussicht
stellte, den Leitungsbau in Brunsbittel mit 10 Millionen
D-Mark zu bezuschussen und auch noch den Bau von
Eisenbahn-und StralRenanbindungen zu subventionieren,
war die Entscheidung gefallen. Einzig die Lage des Kern-
kraftwerks wurde, entgegen der urspriinglichen Planung
des Kohlekraftwerks, um fast einen Kilometer nach Osten
verschoben, da eine direkte Anbindung an den Elbehafen
zum Kohletransport nun nicht mehr notwendig war.

Um uber den Status von Brunsblittel als Bundesaufbau-
ort weitere Fordermittel akquirieren zu konnen, wurde
zum 1. Januar 1970 das Baugebiet des Kraftwerks aus
der Gemeinde Biittel im Kreis Steinburg herausgeldst und
der neu entstandenen Stadt Brunsbittel im Kreis Dith-
marschen zugeschlagen. Dadurch konnte der Bau des
Atomkraftwerks mit bis zu 20 Prozent o6ffentlichen Gel-
dern bezuschusst werden.

1969 begann der Bau des mit 532 Uran-Brennelementen
ausgestatteten Siedewasserreaktors. Im Reaktor wird
durch kontrollierte Kernspaltung in den Brennelementen
Warme erzeugt, durch die Wasser verdampft wird. Der
Wasserdampf wiederum treibt zur Stromerzeugung eine
Turbine an. So erreichte das Kraftwerk in Brunsbittel eine
Leistung von 771 Megawatt und produzierte bis zu seiner
Abschaltung vom Netz im Jahre 2007 sechs Milliarden Ki-
lowattstunden Strom pro Jahr.

Wollten die Energiekonzerne mit dem neuen Kernkraft-
werk vor allem den GrofRraum Hamburg verldsslich mit
Strom versorgen, bot sich fiir Brunsbittel mit giinstig
vor Ort erzeugter Energie ein weiterer Standortvorteil im
Wettstreit um die Ansiedlung neuer Industriebetriebe.
Und es ergab sich fir die Industrieansiedlungspolitik in
der Region eine vollig neue Dynamik. Der 1970 getrof-
fene Entschluss der Bayer AG, im Raum Brunsblittel ein
neues Werk zu errichten, war die zweite wesentliche Ent-
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scheidung zur Weiterentwicklung des Wirtschaftsrau-
mes. Denn als Folge plante nicht nur die VEBA-Chemie
AG den Bau einer weiteren Raffinerie mit Anlagen zur
petrochemischen Verarbeitung, sondern auch viele be-
reits ansassige Betriebe beabsichtigten, ihre Produkti-
onsstatten auszubauen.

In diesen Aktivitaten sah die Landesregierung Poten-
zial fur bis zu 14.000 neue Arbeitsplatze bis Ende der
1980er Jahre und eine deutliche Bevolkerungszunahme
in Brunsbiittel.

UBERFUHREN UND BERGEN - TAGESGESCHAFT
AM SUDUFER

Die Bemilhungen zur weiteren Industrieansiedlung
wurden bei der Firma Schramm nattrlich wohlwollend
registriert. SchlieBlich bedeuteten neue Betriebe und
ein groBerer regionaler Wirtschaftskreislauf auch po-
tenzielle neue Kunden. Doch wartete man bei Schramm
nicht auf die Dinge, die da vielleicht kommen wirden,
sondern widmete sich weiterhin aufmerksam den eige-
nen Kunden und Aufgaben, die abwechslungsreich ge-
nug waren:

So (berfiihrte der Schlepper BOSCH mit insgesamt
funf Fahrten zwischen 1969 und 1970 mehrere groRe
Schiffssektionsteile auf einem Ponton von Kiel nach
Holland. Und gleich danach nahm er, zusammen mit dem
Leichter EIDER der Firma Harmsdorff, ein 180 Meter
langes und 40 Zentimeter dickes Kunststoffrohr an den
Haken, um es von Brunsbiittel nach England zu schlep-
pen.

Wenige Wochen spater fungierte wiederum der 1.000-
PS-Schlepper BOSCH unter Kapitin Werner Neffe bei ei-
ner viel beachteten Uberfiihrung als Kopfschlepper, wih-
rend die VORWARTS unter ,Fiete von der Kiiste” Martin
Frenssen als Heck-Schlepper eingesetzt wurde.

Es galt, den seit Monaten in der Apenrader Forde auf
Reede liegenden griechischen Frachter IOANNIS P. zum
Abwracken zur Firma Eisen & Metall nach Hamburg
Altenwerder zu bringen. Binnen 48 Stunden bugsierten
die beiden Schramm-Schlepper den Seelenverkaufer
durch den Kleinen Belt, tber Kiel durch den Nord-Ostsee-
Kanal elbaufwarts bis nach Hamburg — und Apenrade war
seine rostige Attraktion los.

Schiffs- und Materialtberfihrungen waren bei der Firma
Schramm nach wie vor ebenso Tagesgeschaft wie Bergungen.
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Bericht zur Wetterlage am Bergungsort, Oktober 1969.

KAPITAN SCHRAMM SCHAFFTE DAS UNMOGLICHE

Das Kiimo THURINGEN etwa, das mitten im Kanal havariert
und gesunken war, musste schnell geborgen werden, um
den Schiffsverkehr moglichst wenig zu behindern. Zunachst
barg die Firma Schramm direkt an der Unfallstelle 400 Ton-
nen Luxovite aus dem noch unter Wasser liegenden Schiff.
AnschlieBend wurde der Havarist gehoben und zu Schramm
in den Binnenhafen geschleppt, wo die restliche Ladung von
Bord geholt und auf LKW verladen wurde, bevor das schwer
beschadigte Kiimo abgewrackt werden konnte.

Gerade mit der erfolgreichen Bergung eines Havaristen, an
dem vorher schon etliche andere gescheitert waren, liefer-
te Juniorchef Helmut Schramm im Juli 1970 sein Meister-
stiick ab: Uber zweieinhalb Jahre sa der 4.663 BRT groRe
Frachter EMMANUEL M bereits im tlickischen Mahlsand des
Scharhdrn-Riffs in der Helgolander Bucht fest, seitdem er
am 3. Dezember 1967 in Seenot geraten und auf Grund
gelaufen war.
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Helmut Schramm war mit seinem Team als letztes Unter-
nehmen zu der Bergungsgemeinschaft gestoRen, die bereits
vorher erfolglos versucht hatte, den Frachter freizuschleppen.
Die Fachleute der Firma Schramm hingegen griffen auf das
gleiche Verfahren zurtick, das sie bereits bei der Bergung der
ST. JOSEPH eingesetzt hatten:

Die Schlepper BOSCH und VORWARTS ,baggerten” fiir die
EMMANUEL M mit ihrem Schraubenstrom also wieder eine
ausreichend tiefe Fahrrinne, schleppten den Havaristen da-
durch frei und bugsierten ihn von der Robbenplate auf dem
Scharhorn-Riff gut 2.200 Meter weit bis ins Fahrwasser der
Elbe.

Schramms Schlepper und Mannschaften
Lbaggern” die EMMANUEL M frei.

Damit gliickte, innerhalb von nur vier Wochen, eine Schiffs-
bergung der Extraklasse, die selbst in Fachkreisen jahre-
lang niemand mehr fiir moglich gehalten hatte und die der
Firma Schramm neben dem Honorar eine Menge Prestige
einbrachte.

Weniger spektakulér ging es bei der Olbekdmpfung zu, fiir
die das Know-how der Firma Schramm weiterhin regelma-
Rig angefordert wurde. Wie im Sommer 1971, als vom Tank-
leichter JOHANNA im Olhafen die klebrige Masse gleich ton-
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nenweise aulRenbords ging und Wasser, Schiffe sowie allerlei
Gerat verschmutzte. Schramms Fachleute setzten spezielle
Reinigungsldsungen ein, mit denen das Ol wirksam entfernt
werden konnte. Viel von Hand geschrubbt werden musste
trotzdem, um die Schiffe, Fender und Anlagen im Olhafen und
dem Binnenhafen sauber zu bekommen — am Ende kamen
68 Fasser mit jeweils 200 Kilogramm Bergungsol zusammen.
AulRerdem stockte die Firma Schramm ihre Flotte auf: Um
den Warenumschlag im Binnenhafen weiterhin gut abwickeln
zu konnen, setzte sie ab Juli 1971 einen neuen, von Kamp-
nagel in Hamburg gefertigten Schwimmkran ein, der dank
des groReren Auslegers weiter und hoher hinaus kam als der
bisherige Kran, der nach Jahrzehnten im Einsatz verschrottet
wurde.

DER TRAGISCHE TOD EINES FESTMACHERS

Uberschattet wurde das rege Treiben der Firma Schramm je-
doch vom Unfalltod des Festmachers Alwin T. im Kanalhafen
zwei Tage vor Heiligabend 1971. Als das franzdsische Fracht-
schiff LAROCHE an der BP-Station am stiddstlichen Bruns-
biitteler Kanalufer festmachte, um Ol aufzunehmen, rammte
es das kleine Festmacherboot der Firma Schramm und zer-
quetschte es zwischen Bordwand und Dalben. Wahrend sich
einer der Festmacher retten konnte, blieb Alwin T. zundchst
verschollen und wurde erst Stunden spater mit dem zerstor-
ten Wrack des Festmacherbootes tot geborgen.

Als direkte Konsequenz aus dem Ungliick Uberprifte das
Unternehmen seine eigenen Sicherheitsvorkehrungen und
setzte die vom Gewerbeaufsichtsamt Itzehoe erlassene Ver-
fligung um, wonach die Besatzungen der Festmacherboote
bei allen Arbeiten sich automatisch aufblasende Schwimm-
kragen tragen missen. Die regelmaRig auf ihre Funktions-
fahigkeit getesteten Kragen, die auch Nichtschwimmer und
Bewusstlose tiber Wasser hielten, verbesserten die Arbeitssi-
cherheit deutlich. Nach diesem tragischen Ungllick wieder an
die Arbeit zu gehen, fielen Hans und Helmut Schramm sowie
allen Mitarbeitern der Firma natdrlich schwer, dennoch ging
der Betrieb weiter.

Dabei spielten aber nicht immer nur grof3e Potte die Haupt-
rolle, denn ihren Blick in die Region hatten die Schramms nie
verloren. So war es selbstverstandlich, dass Mitarbeiter der
Firma im Mai 1973 die Segelvereinigung Wilster beim Bau
des neuen Storhafens ,Langen Rack” unterstiitzten und mit
dem Schlepper MOWE vier aus dem Elbehafen stammen-
de, je 20 Meter lange Schlengel transportierten, die sofort
vermoort wurden, um weitere Liegepldtze fiir Segelyachten
schaffen zu kdnnen.
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SCHIFFSPORTRAT
SCHLEPPER BOSCH

Mitte der 1960er Jahre vergroRerte der Schifffahrtsbetrieb
Schramm seinen maritimen Fuhrpark um den gut 27,5 Me-
ter langen und knapp 6,5 Meter breiten Schlepper BOSCH.
Urspriinglich als Lotsenversetzungsdampfer BOSCHLOTSE
flr das Wasser- und Schifffahrtsamt Cuxhaven im Dienst,
wurde das Schiff aber auch noch im Eiswinter 1963 auf
dem Nord-Ostsee-Kanal eingesetzt, um ihn eisfrei zu halten.
Die Firma Schramm lieR den nun in BOSCH umgetauften,
102 BRT groRen Schlepper, der 1931 auf der Hamburger
Norderwerft gebaut worden war, bei Buschmann in Ham-
burg modernisieren. Dabei erhielt das Schiff einen neuen
850-PS-Dieselmotor von Krupp, Decca-Radar, Echolot
sowie eine UKW-Anlage. Mit seinen vier Mann Besatzung
leistete der hochseetaugliche Schlepper BOSCH, meist un-
ter Kapitdn Visser, viele Jahre gute Dienste fiir die Firma
Schramm.

DIE ZEIT DER GROSSTANKER IM ELBEHAFEN

Wihrend im Binnenhafen Uberfiihrungen, Bergungen und
die Beseitigung von Olverschmutzungen an der Tagesord-
nung waren, wurde im Elbehafen in Brunsbittel internati-
onale Politik gemacht:

Als im Sommer 1970 der neu gewahlte konservative bri-
tische Premierminister Edward R.G. Heath einen radikal-
liberalen Wirtschaftskurs umsetzte und dabei Streik-und
Gewerkschaftsrechte einschranken wollte, traten nach den
Eisenbahnern auch 170.000 Dockarbeiter in den Streik,
denen diverse andere Gruppen folgten. Bis 1974 kam es in
GroRbritannien immer wieder zu weitreichenden Arbeits-
niederlegungen, die das Wirtschaftsleben lahmlegten und
die Verhandlungen des Landes um einen Beitritt zur EWG
(der spateren Europaischen Gemeinschaft EG) zum Januar
1973 erschwerten.

Wahrend des Streiks suchten die Reeder handeringend
Ausweichhafen, in denen ihre Frachter und Kisten-
motorschiffe geldscht werden konnten. Fir einige britische
Schiffe, deren Ladung eigentlich fir Liverpool bestimmt
war, wurde der Elbehafen in Brunsblittel zum Ersatzldsch-
platz, wahrend fiir London bestimmte Ladung in Hamburg
geldscht wurde.
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Der Schlepper BOSCH mit Schwimmkran 2.

Den Anfang machte die im Sommer 1970 aus Ostasien
kommende, gut 9.868 BRT grof3e BENKITLAN, die in Bruns-
bittel Chromerz loschte. Ihr folgten die 11.758 BRT groRRe
BENLEDI und die 10.926 BRT groRe BENVALLA, um Stick-
gut an Land zu bringen. Den Ladungsumschlag tibernahm
dabei die ,Ost-West-Terminal Stauerei GmbH", bei der die
Firma Schramm Partner war.

Ein Texaco-Tanker im Elbehafen, 1975.
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Ohne internationale Verwicklungen, dafir intensiv beglei-
tet vom Horfunk sowie den Zeitungen und bestaunt von
den Brunsbittelern, brach dann die Zeit der GroRRtanker an.
Gleich eine ganze Flotte von Texaco-Tankern nahm Kurs
auf den Elbehafen, um Rohdl fir die Texaco-Raffinerie in
Hemmingstedt zu léschen. Anfang Februar lief zunachst
die bei der danischen Odense Staalskibvaerft in Lindd am
14. August 1970 vom Stapel gelaufene TEXACO DENMARK
ein. Mit ihrer Lange von 345 Metern, 32.000 PS Leistung
sowie einer Tragfahigkeit von 257.353 tdw war die TEXACO
DENMARK das groBte Schiff, das bisher einen deutschen
Hafen mit Ladung angelaufen hat. Dieser Riese Idschte gut
90.000 Tonnen Rohadl, bevor er mithilfe von sechs Schlep-
pern ablegte und wieder in den Nahen Osten auslief, um
kaum zwei Monate spater mit Nachschub wieder zurick-
zukehren. Erstmals zum Einsatz kamen die neu im Elbeha-
fen installierten Festmacher-Haken, die ein mechanisches
Ausklinken selbst schwerbelasteter Trossen ermaglichten.
Bereits Mitte Februar 1971 folgte die TEXACO HAMBURG,
die mit 325 Metern Lange, 47 Metern Breite, einer Leis-
tung von 28.000 PS und einer Tragfahigkeit von 209.000
tdw nur etwas kleiner ausfiel als ihr Schwesterschiff. Auch
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sie loschte Rohdl, das zunachst im gerade auf 280.000
Kubikmeter Fassungsvermogen erweiterten Tanklager
der Texaco auf der Nordseite des Kanals zwischengelagert
wurde.

Die HOEGH HILL, die schlieBlich im Juni 1971 den Elbeha-
fen ansteuerte und 76.000 Tonnen Rohal |dschte, war mit
128.988 BRT und 245.323 tdw kleiner als die Schiffe der
Texaco-Flotte. Bestaunt wurde der Tanker der drittgroRten
norwegischen Reederei Leif Héegh dennoch. Einerseits
wegen seines vollautomatischen Maschinenraums, zum
anderen, weil Reidun Loshamn, die Gattin des Kapitans
Gunnar Loshamn, als Funkoffizierin an Bord eine seltene
Ausnahme in einer ansonsten mannerdominierten Bran-
che war.

Beim Umgang mit den Riesentankern zeigte sich das Leis-
tungsvermdgen des Elbehafens in Sachen Olumschlag.
Denn der verfiigte, wie Kapitan Gunnar Loshamn feststell-
te, Uber die modernste Loschanlage Europas. Sie schaffte
es, gut 10.000 Tonnen Rohdl pro Stunde zu I6schen und
verkirzte so die teuren Liegezeiten im Hafen auf ein Mini-
mum — sehr zur Freude der Reeder.

Recht schnell war jedoch klar, dass ein Ausbau der Anla-

gen im Elbehafen das Umschlagsvolumen auch in anderen
Bereichen deutlich steigern konnte. Als schlieBlich An-
fang der 1970er Jahre zwei neue Krananlagen in Betrieb
gingen, wanderte ein Grof3teil des Umschlags vom alten
Binnenhafen in den modernen Elbehafen ab. Etwa die Kali-
Chemie, die jetzt ihre gesamte Jahresproduktion von Gber
300.000 Tonnen vollstandig tber den Elbehafen umschlug.
Mit Kohle-, Klinker- und Sandverladung kamen auerdem
neue Geschaftsfelder und Guter hinzu. Um als Drehscheibe
fur Containerverkehr zwischen Fernost und England agie-
ren zu konnen, wurde der Elbehafen sogar zeitweise zum
Freihafen erkldart, in dem die Waren auf Feederschiffe um-
geladen und zu ihren englischen Bestimmungshdfen wei-
tertransportiert wurden.

Nachdem 1968, dem Jahr seiner Eroffnung, zwischen Juli
und Dezember 24 Schiffe mit zusammen 679.272 BRT
eingelaufen waren und 681.442 Tonnen umgeschlagen
hatten, entwickelten sich Verkehrsaufkommen und Um-
schlag weiterhin positiv. Schon 1973 verzeichnete der El-
behafen 149 einlaufende Schiffe mit insgesamt 4.538.660
BRT und einem Gesamtumschlag von 3.796.907 Tonnen
(davon 3.670.540 Tonnen Rohal).

Anfang der 1970er Jahre befand sich der Elbehafen also auf gu-
tem Wachstumskurs, doch es braute sich bereits ein Gewitter
zusammen, das die Weltwirtschaft und mit ihr den Seehandel
in schwere Turbulenzen bringen sollte.

EIN WENIG KRISE IN DEN 1970ER JAHREN

Nach Jahren des Wirtschaftswunders wurde der Glaube an
einen immerwahrenden Aufschwung allmahlich erschiittert.
Nach ersten Konjunkturdellen Ende der 1960er Jahre verlang-
samte sich das Wirtschaftswachstum weiter, bevor es durch
die Olkrise véllig zum Stillstand kam.

Nach dem syrisch-agyptischen Angriff auf Israel am 6. Oktober
1973, dem hochsten judischen Feiertag Jom Kippur, und der er-
folgreichen Gegenoffensive, bei der Israels Armee fast bis vor
die Hauptstddte Kairo und Damaskus vorriickte, drehten die
OPEC-Staaten den Ol-Hahn zu. Um politischen Druck auf die
westlichen Industriestaaten auszutiben, reduzierten die OPEC-
Staaten ihre Ollieferungen um fiinf Prozent — mit weitreichen-
den Folgen: Bis Jahresende vervierfachte sich der Preis fiir den
wichtigsten Energielieferanten, woraufhin weltweit die Kon-
junktur einbrach und sich nahezu alle Produkte verteuerten.
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Um wenigstens etwas Ol zu sparen, verhangte die Bundes-
regierung unter Kanzler Willy Brandt im November 1973
ein vierwochiges Sonntagsfahrverbot sowie ein Tempo-
limit von 100 km/h auf Autobahnen. Doch die Auswir-
kungen der Olkrise gingen wesentlich tiefer: Die Zahl der
Arbeitslosen in Deutschland explodierte von nur 20.000
im Jahr 1973 auf tber eine Million zwei Jahre spater. Und
auch die Staatsverschuldung schnellte von 64,2 Milliar-
den D-Mark 1970 binnen finf Jahren auf 130 Milliarden
und stieg bis zum Ende des Jahrzehnts sogar auf gut 239
Milliarden D-Mark an.

Diese drastische Entwicklung hatte natdrlich auch Auswir-
kungen auf die Schifffahrt und den weltweiten Seehandel.
Insbesondere, weil der Suezkanal als eine der wichtigsten
Routen tiberhaupt noch bis 1975 fir den Verkehr vollstan-
dig gesperrt blieb und der Handel weltweit ins Stocken ge-
raten war, fielen die Frachtraten — bei Stiickgut alleine um
gut 60 Prozent — zudem lagen viele Tanker ungenutzt auf
Reede.

Fir 1974 fiel die Bilanz des Elbehafens mit 136 einlau-
fenden Schiffen mit einer Gesamt-Tonnage von 4.926.330
BRT und einem Umschlag von 4.650.670 Tonnen gut aus,
vielleicht etwas zu gut. Denn zum Jahresende, dem Beginn
der Olkrise, war der Hafen so stark frequentiert, dass die
Kapazitaten fir einen geregelten Betrieb nicht mehr aus-
reichten. An der 1.100 Meter langen Pier lagen Schiffe
dicht an dicht, der Umschlag stockte.

Asphaltladen auf die SAN CRONIX im Juni 1976.
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Um uberhaupt hinterherzukommen, wurden mobile Kra-
ne angemietet und zusatzliche Arbeiter angeheuert, die
im Drei-Schicht-Betrieb schufteten. Trotzdem mussten
einige Schiffe langere Wartezeiten einkalkulieren. Rund
um die Uhr wurde im Elbehafen Ladung gel6scht, vom
Holz aus Russland fiir die DDR, tber Zement-Sacke fiir
die Firma Alsen/Breitenburg bis hin zu Roh-Phosphat fiir
die Kali-Chemie.

Dabei zeigte sich, dass vor allem fiir den Trockengutum-
schlag noch ein weiterer Doppellenker-Drehwippkran mit
24 Tonnen Tragkraft und 20 Meter Ausladung des Ausle-
gers bendtigt wurde. Eine entsprechende Genehmigung
war beim Wirtschaftsministerium bereits beantragt, doch
die Erteilung brauchte Zeit, ebenso wie die Fertigung und
Auslieferung des Krans.

Von einer Weltwirtschaftskrise war also zunachst kaum
etwas zu splren. Sie zeigte sich erst mit etwas Verzo-
gerung 1976, als nur noch 72 Schiffe mit 3.612.921 BRT
den Weg in den Elbehafen fanden und sich der Umschlag
dortauf 3.350.773 Tonnen reduzierte. Dies war allerdings
nur eine kleine Delle, denn bis zum Ende der 1970er Jah-
re stabilisierten sich Verkehrsaufkommen und Umschlag
wieder.

Wahrend viele Reedereien litten und um ihre Existenz
kampften, kamen der Elbehafen und mit ihm die Firma
Schramm vergleichsweise glimpflich durch die grof3te
Schifffahrtskrise seit dem Zweiten Weltkrieg.

Hans (erster von rechts) und Helmut Schramm (mit Fliege) zeichnen beim 50-jéhrigen Firmenjubildum 1976 verdiente Mitarbeiter aus.

50 JAHRE SCHRAMM
- DAS ,,MADCHEN FUR ALLES" FEIERT

Entsprechend zufrieden konnten Hans und Helmut Schramm
das 50-jahrige Bestehen ihrer Firma feiern. Zu diesem beson-
deren Tag kamen am 3. November 1976 zahlreiche Gaste in
das mit Firmenwappen geschmiickte ,Hotel Hamburger Hof"
in Brunsbttel. Neben einer Ehrung durch die Industrie- und
Handelskammer liberbrachten Geschaftspartner und Vertre-
ter der Schifffahrt, etwa vom Nautischen Verein und der Lot-
senbriderschaft, Gliickwiinsche zum Jubilaum.

Helmut Schramm vergal? dabei nicht, den vielen Mitarbeitern
zu danken, die Tag und Nacht einsatzbereit waren und deren
Tatkraft die Firma Schramm wesentlich getragen hatte. Mit
dabei war sicherlich auch Bruno Butenschon, der nach 46 Jah-
ren als Prokurist in der Firma zwar bereits Anfang 1973 in den
Ruhestand gegangen war, doch wesentlich beteiligt war am
Erfolg des Unternehmens.

Mit der Firma Schramm feierte ein Unternehmen Jubildum,
das als ,Madchen fir alles im Hafen" Tag und Nacht einsatz-
bereit war und mit seinen Arbeiten vom Verschleppen und
Festmachen, (iber Schutentransporte und Olbeseitigung bis
hin zur Bereitstellung von seemannischem Personal und der
Stauerei aus Brunsbiittel nicht mehr wegzudenken war.
Juniorchef Helmut Schramm versprach, das Unternehmen mit

seinen 36 Mitarbeitern, je zwei Schleppern und Schwimm-
kranen, sieben Festmacherbooten, Spezialschiffen zur Ol-
bekampfung, drei Barkassen sowie speziellem Gerat fiir den
Papier- und Containerumschlag weiterhin auf Kurs zu halten.
Mit dem Erfolg seiner Firma und dem gerade begangenen
50-jahrigen Jubildum im Rucken, blickte Hans Schramm
selbst 1977 mit grol3er Freude und Zufriedenheit auf sein Le-
benswerk zurtick, als er seinen 75. Geburtstag beging.

Bruno Butenschén behdlt den Uberblick im Kontor:
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PRIVATISIERUNG DES ELBEHAFENS

Trotz Krise erwartete die schleswig-holsteinische Landes-
regierung weitere Industrieansiedlungen in Brunsbdittel,
woflr die Grundsteinlegung fiir das neue Bayer-Werk
1974 ein durchaus positives Signal war. Um diese Ent-
wicklung weiter zu fordern, waren moderne und langfristig
leistungsfdhige Hafen notwendig. Also finanzierte Schles-
wig-Holstein Mitte der 1970er Jahre den Bau des Indus-
triehafens Ostermoor als Erganzung zu den bestehenden
Hafen.

Gleichzeitig setzte sich die Landesregierung mit der Frage
auseinander, wie fir alle Brunsbdtteler Hafen ein zukunfts-
fahiger Betrieb gewahrleistet werden konnte. Die Losung
sah sie dabei nicht, wie bisher, in einem landeseigenen Be-
trieb, sondern in einer privatwirtschaftlichen Organisation,
um mehr Flexibilitat, Investitionssicherheit und dadurch
einen insgesamt attraktiveren Hafenbetrieb zu erreichen.
Nach einer intensiv gefiihrten politischen Debatte im Kieler
Landtag beschloss die Landesregierung, die Brunsbiitteler
Hafen zwar im Besitz des Landes zu belassen, ihren Be-
trieb jedoch zu privatisieren.

Am 1.Juli 1977 ibernahm die privatwirtschaftliche gefiihr-
te Hafengesellschaft Brunsbiittel mbH die Suprastruktur,
das Personal sowie die bestehenden Vertrage und damit
den Betrieb des Elbehafens. Beteiligt waren die Firmen
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Gerd Buss aus Hamburg und Schramm aus Brunsbiittel,
die bereits als Stauereien in den Hafen tatig waren, sowie
Lexzau-Scharbau & Co aus Bremen.

Der jetzt neu aufgestellte Elbehafen war eine wichtige
Drehscheibe fiir den Warenumschlag und ein wesentli-
cher Baustein zur verstarkten Industrialisierung des Wirt-
schaftsraumes Brunsbiittel.

Ein bedeutsamer Schritt auf diesem Weg war die Zusage
der Firma Schelde-Chemie vom Friihjahr 1977, gut 500
Millionen D-Mark in den Bau umfangreicher Produkti-
onsanlagen zu investieren und 450 neue Arbeitsplatze zu
schaffen. Die Landesregierung ging von weiteren Indust-
rieansiedlungen mit einem Potenzial von bis zu 5.000 neu-
en Arbeitsplatzen in den kommenden Jahren aus.

Seiner Funktion als Motor der regionalen Wirtschaft wurde
der Elbehafen weiterhin gerecht, was sich vor allem in den
steigenden Umschlagszahlen und einem breiteren Waren-
spektrum niederschlug: 1978 liefen 140 Schiffe mit einer
Tonnage von 4.127.694 BRT ein und schlugen 3.841.663
Tonnen um, davon mehr als 3,7 Millionen Tonnen Rohal.
Zwei Jahre spater waren 132 Schiffe mit einer Gesamt-
tonnage von 4.812.049 BRT im Elbehafen, die 4.878.154
Tonnen umschlugen. Dabei entfielen 3,8 Millionen Tonnen
auf Rohol, 308.000 Tonnen auf Kohle, 223.132 Tonnen auf
Phosphat sowie jeweils mehrere zehntausend Tonnen auf
Dinger, Kies und Holz.

Der Elbehafen im Mai 1975.

Blick auf den im Bau befindlichen Hafen Ostermoor und die Kanalregion.

DIE GRORE DOPPELKOLLISION

Neben seinen regelmdBigen ,Kunden” nahm der Elbeha-
fen aber auch gelegentlich ungeplant Gaste auf. Etwa den
griechischen Frachter GRACE, der, beladen mit 7.000 Ton-
nen Zink und Blei, im Januar 1978 auf der Elbe vor Bruns-
bittel gleich zweimal von anderen Schiffen gerammt
worden war. Das am Vorsteven schwer beschadigte
Schiff machte daraufhin unter Schlepperhilfe sicherheits-
halber im Elbehafen fest, wo Spezialisten von Schramm
und anderen Firmen den Havaristen notdurftig reparier-
ten, um ihn fur die Fahrt auf eine Hamburger Werft flott
zu machen. Wahrenddessen barg ein Schramm’scher
Schwimmkran die gut 75 Meter lange Kette des Steuer-
bordankers der GRACE, die bei der zweiten Kollision ab-
gerissen war.

Beim Umgang mit dem Havaristen, vom Schleppen des
Griechen in den Elbehafen Uber das Festmachen und die
Notreparaturen bis hin zur Ankerbergung, konnte die Fir-
ma Schramm auf ihre langjahrige Erfahrung zuriickgrei-
fen und die schwierige Situation professionell managen.

BAU DES HAFENS OSTERMOOR

Zur weiteren Starkung des Industriestandortes Bruns-
bittel investierte das Land Schleswig-Holstein Mitte der
1970er Jahre gut 65 Millionen D-Mark in den Bau eines
speziellen Chemiehafens direkt am Kanal. Nach relativ kur-
zer Bauzeit wurde die Anlage, die aus einem Wendebecken
mit 400 Metern Durchmesser sowie zwei parallelen Stich-
becken bestand, 1978 fertiggestellt.

Ausgelegt flr Gastanker und Massengutschiffe bis 30.000
tdw mit einem maximalen Tiefgang von 10,40 Metern,
diente das Nordbecken dem Umschlag von verflissigten,
giftigen und brennbaren Gasen, wahrend im Sidbecken
vor allem Harnstoff und Schwerdl umgeschlagen wurden.
Die Umschlagstellen wurden mittels verschiedener Rohr-
leitungen und Pipelines direkt mit den Tanklagern und
Werken der umgebenden Industrieanlagen etwa der Hydro
Agrar AG und der Bayer AG verbunden.

Kurz nach Inbetriebnahme wickelten weitere Industrie-
betriebe ihren Umschlag tGber den besonders gesicherten
Landeshafen Ostermoor ab, der, wie auch der Olhafen, von
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Feier zum 80. Geburtstag von Hans Schramm, 1982.

der Hafengesellschaft Brunsblittel mbH gegen Kostener-
stattung betrieben wurde. Ohne seine technische Ausstat-
tung und Umschlagskapazitat ware das langfristige Betrei-
ben groRindustrieller Werke in der Umgebung kaum maglich.
\/on daher war der Hafen Ostermoor ein wichtiger Baustein
zur Vernetzung und Starkung der regionalen Industrie.
Tatsachlich siedelten sich Ende der 1970er Jahre weitere In-
dustriebetriebe in Brunsbiittel an. So eroffnete die Bartels
& Luders GmbH, eine Tochter von Blohm + Voss, am Stidkai
eine Werkstatt flr Schiffsreparaturen und erweiterte den
Betrieb mehrfach. Bestehende Unternehmen, wie etwa die
Nordsee Gas Terminal GmbH (N.G.T.) oder die StiRwarenfa-
brik ,Wagner Pralinen GmbH" bauten ihre Produktions- und
Lagerstatten zudem weiter aus, sodass sich die Wirtschaft
insgesamt und mit ihr der Umschlag in den Hafen positiv
entwickelte.

WACHWECHSEL

Die Firma Schramm hatte den grof3en Krisen der 1970er
Jahre getrotzt und ihre Tatigkeit nicht nur einfach fortge-
setzt, sondern um Wachstumsfelder wie den Elbehafen er-
weitert.

Bereits Mitte der 1970er Jahre machte die Firma Schramm
zudem erste Erfahrungen mit Off-Shore-Technik, als sie
seemannisches Personal fiir die Montage und Erprobung
der von der Hamburger Werft Blohm + Voss gebauten
.Bohrinsel Scarabeo I stellte. Damit wurde die Grundlage
fur die heutige Expertise beim Umgang mit Off-Shore-Tech-
nik geschaffen.
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Hans und Helmut Schramm konnten also zufrieden auf die
1970er Jahre zurickblicken und den kommenden Heraus-
forderungen und Chancen gespannt entgegensehen. Als
Hans Schramm Anfang der 1980er Jahre beschloss, sich
aus dem aktiven Geschaftsleben zuriickzuziehen, stand
nun Helmut als Geschaftsfiihrer am Ruder. Mit viel Tat-
kraft, guten Mitarbeitern und immer neuen Ideen war aus
dem kleinen Betrieb am Stdufer ein vielseitiges und mo-
dernes Dienstleistungsunternehmen gewachsen.

Auf den Rat seines Vaters konnte Helmut auch weiterhin
bauen. Taglich kam Hans Schramm ,no de eck” ins Kontor,
um das Leben und Treiben dort bei einer seiner geliebten
Brasil-Zigarren zu genieRen.

SCHLIERUNG DES KALI-CHEMIE WERKS

Eine der wichtigsten Aufgaben war der gezielte Ausbau
des Elbehafens zur Starkung seiner Attraktivitdat. Seit
der Privatisierung wurden bereits iber sechs Millionen
D-Mark investiert, etwa in die 3.000 Quadratmeter grofRe,
gut 2,2 Millionen D-Mark teure Lagerhalle, in der bis zu
20.000 Tonnen Schittgut gelagert werden konnten. Sie
war ein wichtiger Schritt zur Starkung der berregionalen
Bedeutung des Hafens.

Allerdings erlitt die industrielle Entwicklung der Region ei-
nen schweren Riickschlag, als die Kali-Chemie AG ihr Werk
in Brunsbittel zum Ende des Jahres 1981 schloss. Bereits
1898 als Zementfabrik gegriindet, wurde das Werk 1928
von der Kali-Chemie AG bernommen, zu einem Phos-
phatwerk umgeriistet und war damit einer der dltesten
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chemischen Betriebe in Brunsbiittel. Doch seit der Olkri-
se 1973/74 befand sich das Unternehmen wegen seiner
energieaufwandigen Produktion von Drehrohréfen und
veralteter Anlagen in wirtschaftlichen Schwierigkeiten.
Nach gescheiterten Modernisierungsversuchen erzwan-
gen schlieRlich Absatzschwierigkeiten auf dem Dingemit-
telmarkt, erhohte Rohstoffkosten und eine erneute Ver-
teuerung von Rohdl die SchlieRung des Werks.

Obwohl es dank umfangreicher Bemiihungen gelang, vie-
len der zeitweise fast 300 Mitarbeitern neue Arbeitsplat-
ze in der Region zu vermitteln, war die WerksschlieBung
dennoch ein Einschnitt fir Brunsbiittel und bescherte dem
Elbehafen den Verlust eines wichtigen Grof3kunden.

IM ELBEHAFEN WIRD KOHLE GEMACHT

Zur Gewinnung neuer Kunden hatte die Hafengesell-
schaft mit ihrem Geschdftsfiihrer Helmut Schramm
neben Getreide- und Futtermittel vor allem die Steige-
rung des Kohleumschlags im Visier. Mit dem Itzehoer
Zementwerk Alsen-Breitenburg, das seine Ofen von Ol-
auf Kohlebefeuerung umgestellt hatte, war bereits ein
GroBkunde in der Nahe ansassig, der einen Jahresbedarf
von gut 250.000 Tonnen hatte. Zudem gab es Plane fir
den Bau einer Kohleveredelungsanlage.

Vor diesem Hintergrund entstand eine Kohledeponie
mit Gleisanschluss nahe dem Elbehafen, und die Hafen-
gesellschaft handelte mit der Deutschen Bundesbahn
wirtschaftlich tragfahige Konditionen fiir den Kohle-
transport auf der Schiene aus. Importiert wurde die Koh-
le hauptsachlich aus Polen, Sidafrika, Australien, vom
amerikanischen Kontinent und spater den COMECON-
Staaten, was gunstiger war, als Kohle aus dem Ruhrge-
biet zu nutzen.

Unter groBem Medienecho fuhr im Mai 1980 dann der
erste Zug mit 1.200 Tonnen Kohle von Brunsblttel nach
Itzehoe. Von nun an rollte taglich, auRer am Wochenen-
de, der Kohle-Express, nicht nur nach Itzehoe. Beliefert
wurden neben regionalen Stadtwerken auch verschie-
dene Kohlekraftwerke in Norddeutschland sowie das
Volkswagenwerk in Wolfsburg.

Der Kohleumschlag wurde mit Gber 300.000 Tonnen
jahrlich zu einem wesentlichen Schwerpunkt im Elbeha-
fen, wo unter anderem noch Diingemittel, Schrott, Kies
und Holz umgeschlagen wurden, allerdings in kleineren
und stark schwankenden Mengen.

Dass der Elbehafen auf einem guten Weg war, zeigte sich
in den Zahlen: Seit der Privatisierung stieg der Umschlag

Kohlelagerung im Elbehafen, 1986.




MS MINNA vor ihrem Umbau.

HAFENRUNDFAHRT
MIT DER MINNA

Neben dem alltaglichen Betrieb bot die Firma Schramm
in den Jahren 1982 und 1983 noch etwas Besonderes
an: Dreimal taglich startete die MS MINNA (wohl be-
nannt nach Hans Schramms Frau Minna) vom Anleger
der Fahre Nord zu Rundfahrten durch die Brunsbiitteler
Hafen.

Wahrend der fast eineinhalbstiindigen Fahrt gab es
nicht nur spannende Hafen- und Industrieanlagen sowie
manch beeindruckendes Schiff zu sehen.

Die bis zu 30 Gaste erfuhren auch viel Wissenswertes
tber den Nord-Ostsee-Kanal, die Hafen, die Hafen-
wirtschaft und Gber die heimische Flora und Fauna. Am
Ruder der MS MINNA stand bei dieser Ausflugsfahrt oft
der Chef Helmut Schramm selbst, der eben irgendwie
mehr auf dem Wasser und am Kanal zuhause war als
am Schreibtisch.
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von 3,84 Millionen Tonnen 1978 auf uber 4,87 Millionen
Tonnen 1980 — Tendenz weiter steigend. Und die Zahl der
Schiffe hatte sich im gleichen Zeitraum von 140 mit 4,1
Millionen BRT auf 458 mit tber 6 Millionen BRT ebenfalls
vervielfacht. Zu den urspriinglich 35 Mitarbeitern, die die
Hafengesellschaft ibernommen hatte, kamen bis 1980
sechs hinzu, die im Bedarfsfall noch von Zusatzkraften un-
terstitzt wurden.

Dank der gut laufenden Geschafte konnte die Hafengesell-
schaft nicht nur die jahrliche Pacht an das Land Schleswig-
Holstein entrichten, sondern bis 1990 zusatzlich zur Riick-
fihrung von Fremdmitteln noch 30 Millionen D-Mark in
den Elbehafen investieren.

Um die eigene Position als fiinftgroter Seehafen Deutsch-
lands langfristig halten und ausbauen zu kénnen, plante
die Hafengesellschaft unter anderem die Liegewanne fiir
GroRschiffe von 180 auf 300 Meter auszubaggern, um zu-
kinftig 80.000- bis 100.000 Tonnen-Schiffe aufnehmen
zu konnen, was einer VVerdoppelung der bisherigen Kapa-
zitat gleichkam. Um zusatzlich betriebswirtschaftlich bes-
ser agieren zu konnen, wurde die Hafengesellschaft 1987
in eine reine GmbH umgewandelt und das Grundkapital
erhoht.

Tatsachlich setzte sich die positive Entwicklung im
Elbehafen bis Ende der 1980er Jahre fort: 1987 machten
341 Schiffe mit einer Gesamttonnage von 3.714.815 BRT
im Elbehafen fest, der Umschlag lag bei 3.380.489 Ton-
nen. Dieses Ergebnis wurde 1988 mit 362 Schiffen mit
3.504.568 BRT und einem Umschlag von 3.715.538 Ton-
nen gesteigert. Damit war der Elbehafen fiir die Firma
Schramm mittlerweile ein wesentlicher Geschaftszweig
mit guter Zukunftsperspektive geworden.

OL, UMWELT UND SLOP

Mit anderen Arbeitsbereichen stand die Firma Schramm
schon seit Mitte der 1970er Jahre im Zentrum einer tief-
greifenden zivilgesellschaftlich-politischen Veranderung:
Im Nachklang der 1968er-Bewegung und der Erschtter-
ung aus der Olkrise riickten ab Mitte der 1970er Jahre neue
Themen ins offentliche Bewusstsein, Birgerinitiativen,
politische Parteien und interessierte Bilirger debattierten
intensiv die Folgen menschlichen Handelns fir die Um-
welt. Im Fokus standen die Auswirkungen von industriel-
len Emissionen und saurem Regen, die Angst vor atoma-
rer Bewaffnung oder die Risiken der Kernenergie. Dem
technischen Fortschritt wurden die Folgen fiir Mensch und
Umwelt gegentibergestellt.

Olbekdmpfung durch Schramms Spezialisten.
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Mit dieser neuen Umweltwahrnehmung kam die Firma
Schramm bereits friihzeitig in Berlhrung, als im Marz
1977 Forscher des Franzius-Instituts der Technischen
Universitat Hannover an Bord verschiedener Schramm-
Schiffe gingen. Die Schlepper BOSCH und BARSCH, das
Festmacherboot MAKKER 1 und die Motorbarkasse EVA
brachten die Wissenschaftler mit zahlreichen Messins-
trumenten ins Einsatzgebiet in der Elbe vor dem Kern-
kraftwerk Brunsbdittel. Im Auftrage des Ministeriums fiir
Ernahrung, Landwirtschaft und Forsten wurden Kont-
rollmessungen bei der Kiihlwasserentnahme und -riick-
fihrung vorgenommen. Ziel war es, die Einhaltung von
Grenzwerten zu kontrollieren, mogliche Umweltschaden
durch die Rickfiihrung des Kihlwassers in die Elbe zu
prifen und die Wasserstrome im Kraftwerksbereich zu
analysieren. Nach drei Tagen ,Mission Umwelt” waren
tausende Messungen durchgefiihrt worden und wichtige
Erkenntnisse zur Wirkung des Kiihlwassers auf die Elbe
gewonnen.
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DIE HAVARIE DER AFRAN ZENITH

Wie eng das Umweltbewusstsein und das Know-how der
Firma Schramm gerade bei der Olbekdmpfung zusammen-
hingen, zeigte sich beim Einsatz im Sommer 1978, als der
.Zentrale Meldekopf” der Wasser- und Schifffahrtsdirekti-
on am 25. Juli Unterstiitzung bei einem Olunfall anforderte:
Westlich des Hamburger Hafens war der Einhllentanker
AFRAN ZENITH auf Grund gelaufen. Zwar konnte er mithil-
fe von 14 Schleppern wieder freigeschleppt und ein Ausei-
nanderbrechen damit verhindert werden. Uber einen Riss
im Rumpf waren allerdings gut 350 Tonnen Rohdl ausge-
treten.

Aus Brunsbiittel lief der 28 Meter lange, 130 PS starke Ol-
sauger HANSEAT zum Einsatz aus. Wahrend Verschmut-
zungen an Uferboschungen hauptsachlich von kleinen
Pontons aus in Handarbeit beseitigt wurden, hatte die
HANSEAT die Aufgabe, olverschmutzte Wasserflachen
abzusaugen und zu reinigen. Das angesaugte Ol-Wasser-
Gemisch wurde im bordeigenen Separator getrennt, das Ol
im 220 Tonnen fassenden Tank zwischengelagert und das
gereinigte Wasser auRenbord gepumpt. Die HANSEAT, die
auch zum Absaugen von Altél und Tankwaschwasser von
Schiffen genutzt wurde, war fir die Bekampfung dieser
groRRflachigen Verschmutzung in Hamburg also bestens
geeignet.

Doch fiir Schramms Mannschaft entpuppte sich die ver-
meintliche Routine schnell als hartes Stlick Arbeit an ei-
nem der gréRten Olunfille auf der Elbe: Mit drei weiteren
Schiffen brachte die HANSEAT zunachst f)lsperren aus, um
eine Verbreitung der Verschmutzung zu verhindern, und
begann dann mit dem Absaugen des Ols. Nach vier Tagen
waren schlieBlich rund 1.500 Tonnen Wasser-0l-Gemisch
abgesaugt und dieser Teil vom Einsatz erfolgreich abge-
schlossen.

Nun reinigten die Spezialisten aus Brunsbuittel in Handar-
beit vom grof3en Arbeitsponton aus mit Dampfstrahlgera-
ten auf einer Lange von fast 15 Kilometern den Strand von
Blankenese sowie die Boschungen von Neumiihlen und
Teufelsbriick. Nach insgesamt sechs Wochen hatten die
Spezialisten von Schramm die klebrige Hinterlassenschaft
der AFRAN ZENITH am Elbufer schlieBlich vollstandig be-
seitigt.

Um die Kosten von fast vier Millionen D-Mark entbrannte
nun in Hamburg ebenso eine Diskussion wie um die Si-
cherheit im Hafen insgesamt. Mehrfach blockierten Elbfi-
scher mit ihren Kuttern den Schiffsverkehr, um gegen die
existenzbedrohende Verschmutzung der Elbe durch Ol und
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Industrieabwasser zu protestieren. Die zu tausenden veren-
deten Viogel riefen zudem Naturschiitzer auf den Plan, und
in ganz Deutschland zeigte sich bei der Debatte um Um-
weltstandards und Doppelhllentanker ein neues Umwelt-
bewusstsein.

Ein Ende der Olunfille war dennoch nicht abzusehen.
Immer wieder wurden Schramms Spezialisten zur Olbe-
kampfung auf dem Wasser und zur Reinigung von Bosch-
ungen und Hafenanlagen gerufen.

WWOHIN MIT DEM SLOP?

In die Diskussion um 6kologische und umwelttechnische
Aspekte der Schifffahrt reihte sich auch die um eine zeitge-
maRe Schiffsentsorgung ein. Die Bundesrepublik hatte sich
zwar im ,Marpol-Abkommen” von 1973 bzw. 1978 dem Ge-
wasserschutz verpflichtet, was angesichts von gut 400.000
Tonnen Altol- und Chemikalienriickstanden, die jahrlich, le-
gal und illegal, auf See alleine in der Deutschen Bucht ver-
klappt wurden, dringend geboten war. Doch die Debatte um
politische VVorgaben und technische Losungen zur Bekamp-
fung dieser erheblichen VVerschmutzung dauerte lange.

Daran beteiligte sich auch Helmut Schramm, der mit seinen
Fachleuten bei Olunfillen und der Schiffsentsorgung schon
oft erfolgreiche Arbeit geleistet hatte. Schramm forderte
nicht nur scharfere Gesetze und Verordnungen. Vielmehr
gelte es, eine funktionsfahige Entsorgungsinfrastruktur auf-
zubauen, mit gentigend Kapazitaten und der Fahigkeit, auch

§CHIFFSPDRTRAT
OLSAUGER HANSEAT

Wohl Mitte der 1970er Jahre stellte die Firma Schramm
den Olsauger HANSEAT in Dienst. Besatzung: vier Mann,
Maschinenleistung: 130 PS, Geschwindigkeit: 9 sm/h,
Tiefgang: 2,60 Meter. Hauptaufgabe des 107 BRT gro-
Ren, 28 Meter langen und 5,7 Meter breiten Spezial-
schiffs war die Reinigung groBer, durch Ol verschmutzter

Wasserflachen auf der Elbe und dem Nord-Ostsee-Kanal.
Dazu verfiigte das Schiff iiber leistungsstarke Olsaugge-
rate und einen Separator zur Trennung von Ol und Was-
ser sowie einen 220 Tonnen fassenden Laderaum fiir das
Altol. Das vielseitige Fahrzeug unbekannten Baujahres
und Herstellers wurde jedoch nicht nur zum Reinigen
von Olverschmutzungen eingesetzt, sondern auch beim
Absaugen von Altol und Tankwaschwasser aus Schiffen.
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mit schwierigen, etwa PCB-belasteten Stoffen umzugehen.
Ende der 1980er Jahre startete dann ein vom Bund mit 20
Millionen D-Mark teilfinanziertes Pilotprojekt, das es Schif-
fen ermoglichte, in allen deutschen Hafen ihre umweltbe-
lastenden Riickstande kostenlos entsorgen zu konnen.
In Brunsbuttel lief die Entsorgung Uber den Elbehafen ab,
nachdem die Firma Elbe-Slop-Ex bereits 1986 in Konkurs
gegangen war. Was andernorts gut lief, wurde in Bruns-
biittel, wegen der fehlenden Kosteniibernahme, proble-
matisch und bescherte dem ambitionierten Projekt hier
zunachst einen holprigen Start. Gleichwohl war mit der kos-
tenlosen Schiffsentsorgung ein wesentlicher Schritt getan,
um die Gewasserverschmutzung langfristig und wirksam
anzugehen.

DIE OOSTZEE-PROBLEMATIK

Aufmerksam verfolgten die Offentlichkeit und die Medien
nun auch den Umgang mit gefahrlicher Ladung. Nicht nur
wegen moglicher Umweltbelastungen, thematisiert wurde
ebenfalls der Arbeitsschutz beim Loschen von Gefahrgut.
So etwa im Zusammenhang mit dem hollandischen Motor-
schiff OOSTZEE, das am 18. Juli 1989 vor Neuwerk auf Ree-
de ging, weil die Besatzung einen Geruch festgestellt hat-
te, der auf Leckagen bei der Quarzsand-Ladung und damit
erhohte Epichlorhydrin-Werte schlieRen lie3 und daraufhin
evakuiert wurde.

Olsauger HANSEAT.
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INVASION IM ELBEHAFEN

Ein wenig Erfahrung mit militarischem Gerdt hatte die
Firma Schramm ja durchaus: Der Schlepper VORWARTS
assistierte im Mai 1974 bei der Uberfiihrung des Schnell-
bootes KRANICH der Bundesmarine von Kiel zum Schiff-
fahrtsmuseum in Bremerhaven. Kurzzeitig lag die 1958
gebaute KRANICH zudem am Stdufer, um auf besseres
Wetter zu warten. Im Oktober 1975 wurden im Elbehafen
dann die beiden ehemaligen Schnellboote der Bundesma-
rine PELIKAN und STORCH fiir ihren Transport Richtung
Tiirkei verladen.

Doch das, was im September 1986 in Brunsblittel statt-
fand, war eine regelrechte Invasion. Im Rahmen des NATO-
Manovers ,Bold Guard” an der Westkiiste bten etwa
3.000 der insgesamt 65.000 beteiligten Soldaten (mit gut
17.000 Fahrzeugen) in und um Brunsbittel.

Versorgt wurden die Truppen tber den Hafen Ostermoor,
wo dafiir verschiedene Giiter, Munition, Gerat und Fahr-

| Ein imposantes Rild: M-g0-Kampf-

- | panzer warten aul ihren Obungs-

* | insatz im HRahmen der _Bold-
Guard™-Nato-{Thung.

zeuge bereitgestellt wurden. Im Elbehafen, rund um das
dort liegende Spezialschiff MAJOR STEPHAN W. PLESS,
wurde zudem ein Behelfslager fiir 300 US-Soldaten und
ihre Panzer und Kettenfahrzeuge eingerichtet. Vom Zahn-
arzt Uber den Militarpfarrer bis hin zum Supermarkt mit
US-Produkten wurde alles eigens errichtet. Geschlafen
wurde in einer Lagerhalle der Firma Schramm.

Dass Uberall Munitionskisten und sonstiges Gefahrgut la-
gerten, hielt Hans Schramm (trotz Kommandolibernahme
durch die US-Militarpolizei) nicht davon ab, sich das Trei-
ben anzusehen und dabei gentsslich eine seiner geliebten
Brasil-Zigarren zu rauchen — zum Entsetzen der Offiziere
und Mannschaften.

Anfang Oktober, nachdem die Bergungsspezialisten der
Firma Schramm noch so mancher Panzerbesatzung, die
mit den ortlichen Wassergraben Bekanntschaft gemacht
hatte, geholfen hatte, riickten die NATO-Truppen wieder
ab und tiberlieRen den Elbehafen wieder einer friedlichen
Nutzung, inklusive neuer Asphaltdecke.

Mit Supermarkt und Zahnarzt:

300 US-Boys loschen i im Hafen

Brunsbiittel (ju). Strengste Sicher-
heitsvorkehrungen am Elbehafen: Die
«Major Stephen W. Pless", ein hoch-
modernes Containerschiff der US-Ma-
rine, landete in den vergangenen Ta-
gen dort. An Bord: Lastkraftwagen,
Panzer, Feldkanonen sowie Nach-
schubmaterial und Awusriistung fiir
16 500 Soldaten der Nato-Ubung , Bold
Guard"'.

Die , Major Stephen W. Pless", die
von einem hochdotierten Vietnam-
kimpfer den Namen erhielt, gliedert
sich ein in das ., Maritime P re positio-
ning Service"-Konzept der U D
zehn Schiffe dieser Art gibt es bereit
Sie wurden vom k’eﬂe;d:gung:m:m-
sterinm von zivilen Reedersion sechar
tert und werden auch im den von
25 Zivilisten liber die Weltmeere ge-
steuert. Erst im Krisen- oder gar Kriegs-
fall kommen Soldaten an Bord.

Der Auftrag dieser Schiffe klingt ge-
spenstisch: Vollgestopft mit hochwer-
tigem Kriegsmaterial fahren sie in den
miglichen Krisengebieten umher, war-
ten auf den Einsatz und auf die Min-
ner, die diesen fiihren werden. ,,Ab-
schreckung Abenteuerlustiger durch
diplomatische Zeichengebung", nennt
die deutsche Ubersetzung des Konzep-
tes diesen Auftrag. Fiir 16500 Mann
hat jedes Schiff militarisches Material

an Bord. AuBerdem Nachschub, der
diesen Truppen 30 Tage lang villige
Unabhingigkeit von der Logistik ga-
rantiert.

Wenn es zum Kriegsfall kommt,
fahrt die ,Major Stephen W. Pless"
zum voraussichtlichen Landungsort.
Dort wartet sie auf die Truppen der 6.
MAB, die das Material iibernehmen
sollen, um dann an der feindlichen
Kiiste zu landen. Captain Mark
Hughes, Presseoffizier, sagt selbst:
~Angriff heiBt hier die Strategie.”

Sollte das Schiff nicht nah genug an
den Strand herankommen, kann es

auch a huﬂr See entladen werden.

CLAnaungEs SBate nelmem Tk —orid Pan-

ZEr an Btr"d die Soldaten kommen in
27 leichten Schwimmpanzern an
Alles , hochmotivierte Trup-

*, 50 der Hauptmann.

Makabre Statistik: Wenn die Manner
aus den Amphibienfahrzeugen heraus
sind, haben sie noch eine durch-
schnittliche Lebensdauer von drei Se-
kunden,

Doch jetzt herrscht Frieden. In der
groben Lagerhalle am Elbehafen ein
eher buntes Bild. Dort werden die rund
300 Soldaten versorgt, die in den ver-
gangenen Tagen das Kriegsgut fir
~Bold Guard” léschten.

Mit Paletten wurden die verschiede-
nen Bereiche voneinander abgegrenzt.
Vorne rechts gleich die Sanitdtsstation.
Dort langweilt sich ein Arzt. Sein Kol-
lege nebenan hingegen hat zu tun: Ein
Soldat im Kampfanzug labt sich von
ihm die Zihne plombieren. Nur durch
die halbhohe Palettenmauer, iiber die
jeder hinwegsehen kann, vom Patien-
ten und Zahnarzt getrennt, spielt der

dilitarpfarrer auf seiner Gitarre. Auch
er tragt einen Kampfanzug. Neben dem
musikalischen Geistlichen wiederum
der provisorische Supermarkt. Hier
verkauft eine der vier Soldatinnen der
Einheit gerade Cola.

Vor der groBen Halle wieder ein
weniger friedliches Bild: 13 M 60 Pan-
zer, acht M 16 Feldkanonen, zwei M 10
Geschiitze und 69 Lkw sowie eine
schier uniiberblickbare Zahl weiterer
kleiner Einsatzfahrzeuge sind dort auf-
gereiht. Das ist noch nicht alles: Noch
ist nicht jedes der fiinf Fahrzeugdecks
der ,Major Stephen W. Pless* entla-
den. Es ist iibrigens das erste Mal seit
zwei Jahren, dafl dieses Versorgungs-
gut im Tageslicht steht. Sonst namlich,
s0 Captain Mark Hughes, sind die
Fahrzeuge, durch Klimaanlagen in den

Decks konserviert, auf den Weltmeeren
unIFrweg:;




Da der Bund keine eigenen Hafen hatte, sagte Schleswig-
Holstein Hilfe zu und die OOSTZEE wurde, nachdem sie
auf See entliftet worden war, in den Elbehafen verbracht,
um die Ladung zu bergen. Dabei klagten einige Arbeiter
der Elbehafengesellschaft tiber Reizungen der Atemwege.
Sie wurden umgehend amtsarztlich untersucht und vor-
sorglich mit anderen Arbeiten betraut. Nachdem auch die
Gewerbeaufsicht ihr Einverstandnis zur Fortsetzung der
Arbeiten gegeben hatte, wurde die Ladung gel6scht und
umverpackt. 263 deformierte oder beschadigte Fadsser
wurden geborgen und zusammen mit fast 50.000 Kilo-
gramm Epichlorhydrin, die aus dem Unterdeck abgepumpt
wurden, zur Entsorgung geschickt.

Der Rest der Ladung wurde im Elbehafen wieder an Bord
der OOSTZEE verstaut, bevor das Schiff am 11. Septem-
ber 1989 nach Rotterdam zur endgtiltigen Entsorgung und
Dekontamination aufbrach. Nach Abschluss der Bergungs-
und Entsorgungsarbeiten uberpriften die Elbehafenge-
sellschaft und die Firma Schramm ihre eigenen Sicher-
heitsbestimmungen und Vorschriften, um auch zukinftig
bei solchen Hilfseinsatzen mit grof3tmaoglichem Schutz der
eigenen Mannschaften unterstiitzen zu kénnen.

Waren die Ereignisse rund um die OOSTZEE friher kaum
wahrgenommen oder als Tagesgeschaft flir Schleppdienst
und Stauerei verbucht worden, so richtete sich jetzt ein kri-
tischer Blick darauf und es folgten politische Diskussionen.
In einem Bericht an den Bundestag lobte Bundesverkehrs-
minister Friedrich Zimmermann (CSU) die gute Zusammen-
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arbeit zwischen dem Bund, dem Land Schleswig-Holstein
und den Brunsbiitteler Beteiligten. Zugleich kiindigte er
an, die Vorschriften zum Stauen und Sichern gefahrlicher
Ladung zu tberarbeiten. Als direkte Konsequenz wurden
aulRerdem auf dem Nord-Ostsee-Kanal wasserschutzpo-
lizeiliche Gefahrengutkontrollen eingefiihrt und die Anmel-
depflicht fir Gefahrenglter reformiert.

Ruckblickend waren die 1980er Jahre eine erfolgreiche
Zeit, in welcher der Elbehafen weiterhin gut lief und es sich
gezeigt hatte, dass auch der Wachwechsel bei Schramm
geklappt hatte. Die Firma war mit Helmut Schramm am
Ruder modern und strategisch gut aufgestellt. Mit dem
Umweltschutz galt es, sich auseinanderzusetzen und ihn
bei der taglichen Arbeit starker zu berticksichtigen, zu-
gleich bot er die Chance, das Unternehmen Schramm in
zukunftstrachtigen Bereichen weiterzuentwickeln.

DIE WELT IM UMBRUCH

Wahrend Blrgerinitiativen und Protestgruppen in den
1980er Jahren die bundesdeutsche Gesellschaft auf den
Umweltschutz aufmerksam machten und erste Auswir-
kungen auf die Schifffahrt sichtbar wurden, begann sich ab
der Mitte des Jahrzehnts die weltpolitische Lage langsam,
aber grundlegend zu verandern — ebenfalls mit Riickwir-
kungen auf den Warenverkehr zur See, vor allem aber mit
historischen Wandlungen in ganz Europa.

Ein Schramm Schlepper beim Winterdienst auf dem Nord-Ostsee-Kanal Ende der 1970er Jahre.
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Hans Schramm im Juni 1988.
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MARITIME WIRTSCHAFT 3.0
DIE SCHRAMM group

Helmut Schramm machte aus dem Festmacherbetrieb und der Schleppschiffreederei seines Vaters Hans ein florieren-
des Unternehmen der maritimen Wirtschaft. In der dritten Generation entwickelte nun Hans Helmut Schramm dieses
Unternehmen zur SCHRAMM group mit internationaler Ausrichtung weiter. Immer im Blick hatte er dabei die Zukunft

— unternehmerisch, technisch und in der Schramm’schen Familientradition.

Die gerade angebrochenen 1990er Jahre werden auch fiir die Firma
Schramm eine Zeit spannender Verdnderungen.
-

M

|

Uber Jahrzehnte war Europa ein geteilter Kontinent, auf dem
sich Ost und West im steten Gegeneinander der politischen
Systeme eingerichtet hatten. Ab Mitte der 1980er Jahre be-
gann der Eiserne Vorhang jedoch langsam zu rosten, als sich
in einigen kommunistischen Staaten grundlegende politische
und gesellschaftliche Veranderungen anbahnten: In Polen
etwa bildete sich mit der ,Solidarnos¢” eine erste freie Ge-
werkschaft. Und in der Sowjetunion gingen die tiefgreifenden
politischen Veranderungen, die Generalsekretar Michael Gor-
batschow anstieR, mit den Schlagworten ,Perestroika” und
,Glasnost” in die Geschichte ein. Sie ermutigten Oppositions-
gruppen in der DDR, trotz Repressalien, Massendemonstra-
tionen zu organisieren, auf denen mit Slogans wie ,Wir sind
das Volk” und ,Wir bleiben hier” die DDR-Burger ihre Unzu-
friedenheit artikulierten und fundamentale politische und ge-
sellschaftliche Reformen forderten. Nachdem dies zunachst
zur Offnung der innerdeutschen Grenze am 9. November
1989 fiihrte, begannen schnell auch Verhandlungen tiber eine
deutsch-deutsche Wiedervereinigung, die schlieBlich nach
der Unterzeichnung des Einigungsvertrages am 31. August
1990 zum 3. Oktober 1990 erfolgte.

Mit dem ,Aufbau Ost” versuchte die Bundesregierung, die
Wirtschafts- und Infrastruktur in der ehemaligen DDR grund-
legend zu modernisieren, Unternehmen zu privatisieren und
die Lebensverhaltnisse in den neuen Bundeslandern mog-
lichst rasch an die in den alten Bundeslandern anzupassen.
Die Wiedervereinigung und der Zusammenbruch des Ost-
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blocks starkten zudem die strategische Lage und das Potenzi-
al der Bundesrepublik im globalen Wirtschaftsverkehr, indem
neue Handelsrouten besonders nach Osteuropa geschaffen
werden konnten. Zusatzlich legte die Bundesregierung gro3e
Sonderprogramme auf, um die ostdeutsche Wirtschaft zu be-
leben, wovon auch die deutsche Wirtschaft profitierte.

STURMISCHE ZEITEN

Vor allem auf die Bauwirtschaft sowie naheliegende Berei-
che, etwa Transport und Logistik, wirkte sich dies insgesamt
positiv aus. In den Jahren des politischen Umbruchs 1989
und 1990 verzeichnete auch der Nord-Ostsee-Kanal stei-
gende Verkehrszahlen, die jedoch schon 1991 deutlich zu-
rtickgingen. Das Transportvolumen verringerte sich um 4,1
Prozent auf 2,5 Millionen Tonnen. Wahrend sich der Verkehr
in Richtung der GUS-Staaten — auch wegen der Hilfsliefe-
rungen aus Westeuropa — um 43,5 Prozent (2,5 Millionen
Tonnen) steigerte, verzeichneten die wichtigsten anderen
Verbindungen deutliche EinbuBen: Der Warenverkehr zwi-
schen ost- und westdeutschen Hafen ging um Gber 30 Pro-
zent (etwa 2 Millionen Tonnen) zurlick, nach Polen wurden
12,7 Prozent bzw. 1,25 Millionen Tonnen weniger beférdert
und auch der Umschlag nach Schweden sank um 11,4 Pro-
zent, was 1,26 Millionen Tonnen entsprach. Folglich ging
die Anzahl der Kanalpassagen um 5,9 Prozent auf 44.997
Schiffe zurtick.
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Der Landeshafen Ostermoor um 1990.

-
AL

o gt
el P

..-“

=

1

T
——— e

An der Firma Schramm ging diese Entwicklung zumindest
in der Festmacherei und der Schleppschifffahrt, ihren tradi-
tionellen Geschdftsfeldern, ebenfalls nicht vorbei. Bei den
Hafen sah die Entwicklung jedoch vollig anders aus: Lag die
Steigerungsrate beim Guterumschlag in den drei landeseige-
nen Hafen in Brunsbdittel in den Jahren 1986/87 noch bei 2,8
Prozent auf 6,4 Millionen Tonnen, stieg sie in den Folgejahren
nochmals deutlich an. Bis Ende 1988 legten in den bundes-
und landeseigenen Hafen 4.604 Schiffe an, was einer Stei-
gerung um 21 Prozent bzw. 809 Schiffen entsprach. Damit
einher ging die Erhohung des Giiterumschlags in den landes-
eigenen Hafen um 10 Prozent auf 7 Millionen Tonnen, wah-
rend in den bundeseigenen Hafen Stidkai und Felsenkeller 1,6
Millionen Tonnen umgeschlagen wurden. Allein in den Elbe-
hafen liefen, dank seiner vielseitigen Lade- und L6scheinrich-
tungen, die ein flexibles und schnelles Umschlagen erlaubten,
362 Schiffe mit zusammen 3.504.568 BRT ein und schlugen
1988 dort 3,7 Millionen Tonnen Giter um. Mit ihrem breiten

Einsturz der Ladebrlicke auf der Ostmole, 1990.
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Portfolio an maritimen Dienstleistungen konnte die Firma
Schramm Schwankungen bei der Schleppschifffahrt und der
Festmacherei abfedern und war im Bereich Hafenwirtschaft
als Teilhaber der Hafengesellschaft Brunsblittel zugleich gut
aufgestellt.

HANS SCHRAMM GEHT VON BORD

Einen Schatten auf diese spannende Zeit warf jedoch der Tod
von Hans Schramm am 1. August 1990. Der ,Onassis von
Brunsbuttelkoog', wie er liebe- und respektvoll genannt wor-
den war, starb im Alter von 88 Jahren. Uber Jahrzehnte hat-
te er seinen ,kleinen Betrieb’, wie er sagte, mit viel Fleil3 und
dem richtigen Geschaftssinn zu einem renommierten Schiff-
fahrtsbetrieb ausgebaut. Seine Mitarbeiter und er waren zu
Spezialisten mit exzellentem Ruf gewachsen, deren Dienst-
leistungen weit Uber Brunsbiittel hinaus geschatzt wurden.
Fir Familie Schramm und das ganze Unternehmen war sein
Tod natdrlich ein grof3er menschlicher Verlust, der eine gewal-
tige Lucke hinterlief.

Hans' Sohn Helmut Schramm war allerdings, da er schon im
Alter von 24 Jahren ins Geschaft eingestiegen war, seit Jah-
ren an verantwortlicher Position tatig, deshalb bestens in
die Abldaufe eingearbeitet und mit allen Projekten vertraut.
Nun blickte Helmut Schramm seinerseits in die Zukunft, hielt
nach Entwicklungsmoglichkeiten und Wachstumschancen
Ausschau und setzte diese gezielt und mit groBem kauf-
mannischem sowie technischem Geschick um. Ganz der
Schramm’schen Tradition folgend, packte erimmer neue Auf-
gaben an und lieR sich, die Risiken abwagend, von Schwierig-
keiten nicht entmutigen.
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Etwa als sich im Februar 1990 wahrend eines Orkans Kran
3im Elbehafen losriss und gegen einen Schiffsentlader, der
am Ende der Ostmole stand, rutschte und ihn schwer be-
schadigte. Drei Tage stand die schwer beschadigte Briicke
nach dem Orkan schief, bevor sie schlieRlich ins Hafenbe-
cken stiirzte. Der direkte Schaden belief sich auf 13 Milli-
onen Mark, zusatzlich verzeichnete der Hafen bis zur Fer-
tigstellung einer neuen Massenumschlagbricke tber ein
dreiviertel Jahr Umschlags- und Umsatzriickgange, da der
Umschlag nun mit den drei kleinen Kranen bewerkstelligt
werden musste. Zwar konnte sofort ein neuer Schiffsent-
lader in Auftrag gegeben werden, doch der Neubau kostete
viel Kraft und Kapital, denn er wurde unter anderem mit
vier Millionen Mark aus Eigenmitteln finanziert. Mit der
Inbetriebnahme des neuen Schiffsentladers (Kran 4) im
September 1991 war der Hafen allerdings gleich noch ein
Stlick moderner geworden.

Das neue Kontorgebdude am Stidufer, 1991.

65 JAHRE ERFOLGREICHES ARBEITEN AM
SUDUFER

So konnte Helmut Schramm im November 1991 bei einer
Feier mit ber 90 Gasten aus Politik, Schifffahrt, Industrie
und Wirtschaft anldsslich des 65-jahrigen Jubilaums durch-
aus stolz und zufrieden auf die Firmengeschichte zurtick-
blicken. In die Zukunft schaute der Firmenchef ebenfalls
optimistisch. Nicht nur, dass er das Jubilaum zum Anlass
nahm, das neue Blrogebdude am Sutdufer einzuweihen,
das nach den Planen des Architekten Kurt Wittrock in nur
einem Jahr Bauzeit entstanden war und moderne Raum-
lichkeiten fir die finf Verwaltungsangestellten des Betrie-
bes und den Chef bot. Helmut Schramm hatte bereits neue
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Aufgaben ins isier genommen, wovon eine direkt neben-
an im Nord-Ostsee-Kanal lag.

Denn obwohl der Seeweg um Skagen deutlich langer war,
wurde die nur 98 Kilometer lange kiinstliche WasserstraRe
immer weniger genutzt: 1990 wurden etwa 48.000 Passa-
gen auf dem Nord-Ostsee-Kanal verzeichnet, wahrend es
1993 bereits nur noch gut 44.000 waren. Zwar blieb dieser
deutliche Nachfragerlickgang ohne direkte Folgen fir die
Geschaftsentwicklung der Firma Schramm, die mit ihren
Service- und Hilfsleistungen wie etwa der Proviantiiberga-
be, der Festmacherei sowie der 24-stlindigen Bereitschaft
zur Schiffsélentsorgung und zur Bekampfung von Olun-
fallen nur in geringem MaRe vom Schiffsverkehr auf dem
Kanal abhangig war.

Dennoch tiftelten Helmut Schramm und Firmen-Proku-
rist Torsten Andritter-Witt Anfang der 1990er Jahre an
Moglichkeiten, das Portfolio an maritimen Dienstleistun-
gen auch auf dem Kanal weiter auszudehnen. Da als ein
moglicher Grund flr die riickldufige Nutzung des Kanals
die hohen Betriebskosten und die Gebiihren fir durchfah-
rende Schiffe ausgemacht wurden, erarbeiteten Helmut
Schramm und Torsten Andritter-Witt ein Konzept zur Pri-
vatisierung des Lotsenversetzdienstes, der ideal zum Un-
ternehmen passte, da Schramms Mitarbeiter ohnehin in
den Hafen prdsent waren und sich der Dienst so beson-
ders gut in den Betriebsalltag hatte integrieren lassen. Die
liber 700 Lotsenversetzungen pro Jahr hatten nicht nur die
Personalauslastung gestarkt, sondern nach Berechnun-
gen Helmut Schramms die 6ffentliche Hand aufRerdem um
tber 200.000 Mark entlastet und den Kanal so etwas kos-
tenglinstiger und damit attraktiver gemacht. Zwar wurde
die vom Wasser- und Schifffahrtsamt ausgegangene Idee,
den fiir alle Kanalhafen vorgeschriebenen Lotsendienst zu

Helmut Schramm, Torsten Andritter-Witt und weitere Schramm-
Mitarbeiter bei der Einweihung der neuen Biiros, 1991.

Der Elbehafen 1989.

privatisieren, politisch und 6ffentlich ausgiebig diskutiert.
Am Ende der langen Debatte stand jedoch die Entschei-
dung, die Lotsenverschickung nicht in privatwirtschaftliche
Hande zu geben.

UMSTRUKTURIERUNGEN IM ELBEHAFEN

Unterdessen bahnten sich im Elbehafen weitreichende
Veranderungen an. Denn obwohl die Orkanschaden be-
hoben werden konnten und die Hafenbilanz gut ausfiel
— 1990 wurden insgesamt 4,22 Millionen Tonnen Guter
umgeschlagen, wovon der Hauptteil mit etwas mehr als 3
Millionen Tonnen auf Rohdl entfiel, gefolgt von gut 500.000
Tonnen Kohle, und im Folgejahr lag der Gesamtumschlag
bereits bei 4,5 Millionen Tonnen — wurde eine Neuord-
nung der Beteiligungsstruktur aufgrund unterschiedlicher
Interessenlagen der Partnerfirmen notwendig. Helmut
Schramm tbernahm schliel3lich neue Anteile am Elbeha-
fen und verfligte nun durch seine Zweidrittelmehrheit auch
tber mehr Handlungsspielraum. Und er war offen fir neue
Kunden und manch ungewdhnliche Ladung: Als Probelauf
wurde Ende 1991 im Elbehafen erstmals Schrott umge-
schlagen. Der Versuch, dem eine Investition von tber einer
halben Million Mark in die notwendige Umschlagstechnik
vorausging, war ein Erfolg, schon im Friihjahr 1992 lagen
wieder fast 20.000 Tonnen Altmetall zur weiteren Verla-
dung im Elbehafen bereit. Es ging der Hafengesellschaft
nicht nur darum, sich fir einen 5-Jahres-Vertrag mit ei-
nem neuen Kunden zu empfehlen und so die Auslastung

des Hafens zu steigern. Die Schrott-Verladung war auch
eine Kooperation zwischen dem Hamburger Hafen und
Brunsbdittel. Weil in Hamburg Lagerflachen knapp waren
und Brunsblittel noch uber freie Kapazitaten verfiigte, ar-
beiteten die beiden Hafenstandorte zusammen. Der GroR-
teil des Schrotts fiel bei der Demontage ostdeutscher Fab-
rikanlagen an und wurde zur Verwertung nach Spanien und
Fernost weitertransportiert.

Nur ein kleines Gastspiel hingegen gaben zwischen den Jahren
1992 und 1993 Glasflaschen, von denen zeitweise mehrere
tausend Tonnen auf einer Flache von tber 5.000 Quadratme-
tern im Elbehafen gesammelt und zwischengelagert wurden,
bevor sie zum Recycling nach Spanien verschifft wurden.

Die Hafengesellschaft Brunsbiittel mbH setzte damit ihren
Kurs fort, den Umschlag strukturell nicht an nur wenigen Kun-
den und Waren auszurichten, sondern als Massenguthafen
offen zu sein fiir den flexiblen Umschlag unterschiedlichster
Glter, um auf diese Weise konjunkturellen Schwankungen
entgegenwirken zu konnen.

Dass diese Strategie von Helmut Schramm und der Hafen-
gesellschaft richtig war, zeigte sich bereits in der Bilanz von
1993. Alle Brunsbitteler Hafen kamen auf einen Gesamtum-
schlag von 8,6 Millionen Tonnen, wobei der Olhafen mit 1,6
Millionen Tonnen einen Rickgang um fast neun Prozent ver-
kraften musste, wahrend der Landeshafen Ostermoor um
1,1 Prozent auf 1,9 Millionen Tonnen zulegen konnte. Den
grofRten Zuwachs verzeichnete jedoch der Elbehafen, dessen
Umschlag um fast 7,5 Prozent auf 5,1 Millionen Tonnen nach
oben kletterte.
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Gliickstadt 1989.

DER BETRIEB DES GLUCKSTADTER
AUSSENHAFENS

In diesem erfolgreichen Management des Elbehafens lag
dann auch das ausschlaggebende Argument dafiir, den Be-
trieb des landeseigenen Hafens in Gliickstadt an die Ha-
fengesellschaft Brunsbiittel mbH zu vergeben. Denn die
schleswig-holsteinische Landesregierung war bemuht, die
Bedeutung des Hafens als Umschlagplatz fiir Unternehmen
aus der Region, insbesondere aus Gliickstadt, Itzehoe und
Elmshorn, zu starken, um dadurch positive Riickwirkungen
auf die wirtschaftliche Situation an der Westkiiste insge-
samt zu erzielen. Als erstes tibernahm die Hafengesellschaft
Brunsbiittel im Sommer 1994 mit zwei Lagerhallen und dem
im Vorjahr aus Landesmitteln errichteten, 2,2 Millionen Mark
teuren Kran, wichtige Lagerflachen und Umschlagstechnik im
Gllckstadter AuBenhafen, der jedoch weiterhin im Eigentum
des Landes Schleswig-Holstein verblieb. Im selben Jahr wurde
dann die Hafengesellschaft Gliickstadt mbH neu gegriindet,
um den Hafenbetrieb des am Nordufer der Elbe strategisch
gut gelegenen AuBenhafens eigenstandig durchzufiihren.
Tatsachlich wirkte sich die Privatisierung des Hafenbetriebs
in Glickstadt positiv auf den Umschlag des Hafens aus. Lag
der Umschlag 1994 noch bei gut 130.000 Tonnen, stieg er auf
tuber 171.000 Tonnen im Jahr 2000 und tberbot auch diese
Marke bereits im Folgejahr, als Giber 187.000 Tonnen umge-
schlagen wurden.

HELMUT SCHRAMM ENTDECKT DAS OL

Wahrend im Elbehafen neue Kunden gewonnen wurden und
der Betrieb des Gliicksstadter AuRenhafens gut anlief, hatte
Helmut Schramm fiir seine Schleppschiffreederei, die mit 40
Angestellten und ihrer Flotte von zwei Seeschleppern, drei
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Binnenschleppern, einem Schwimmkran, einem Seeponton,
einem Schwimmbagger und einer Schute sowie acht Makker-
booten und drei Barkassen umfassend fiir alle erdenklichen
Herausforderungen ausgestattet war, ebenfalls ein neues
Aufgabenfeld angepeilt. Es war ihm, dank seines unterneh-
merischen Weitblicks und des Vertrauens in die Leistungs-
fahigkeit seiner Firma, gelungen, eine technisch hochst
anspruchsvolle internationale Ausschreibung fiir die Schlepp-
schifffahrt zu gewinnen: den Oltransport von der Olforderin-
sel Mittelplate in den Brunsbiitteler Olhafen.

Bereits in den 1950er Jahren war vermutet worden, dass es
in der Deutschen Bucht Olvorkommen geben konnte, was
spater durchgefiihrte geologische Untersuchungen und Pro-
bebohrungen auch bestatigten; allerdings erschien eine Er-
schlieRung zunachst unwirtschaftlich. Mit den Olkrisen von
1973 und 1979 riickte die Suche nach einheimischen Olvor-
kommen wieder in den Blick und die Sondierungen wurden
wieder aufgenommen. Bei Probebohrungen am stidlichen
Rand des Nationalparks Schleswig-Holsteinisches Watten-
meer auf einer Sandbank im Bereich der Mittelplate wurden
1980 in 2.000 bis 3.000 Metern Tiefe Olvorkommen ent-
deckt. Im Sommer 1985 begann schlieRlich die Errichtung
der Bohr- und Forderinsel Mittelplate, von wo aus bereits im
Herbst des Folgejahres drei neue Bohrungen gestartet wur-
den und 1987 die insgesamt vierjahrige Probeforderung im
groRten Olfeld Deutschlands anlief.

Um den Grol3auftrag mit der Mittelplate, einen der Meilenstei-
ne der Firmengeschichte, bewaltigen zu konnen, investierte
Helmut Schramm in den Neubau von zwei eigenen Doppel-
hiillenleichtern. Diese iibernahmen den Oltransport zwischen
der Olférderinsel Mittelplate, wo bis zu 800.000 Tonnen Ol im
Jahr gefordert wurden, und dem Olhafen in Brunsblittel. Die
46,3 Meter lange und 18,7 Meter breite DITHMARSCHEN
wurde in Danzig gebaut und nahm mit ihrem Fassungsver-
mogen von 1.300 Kubikmetern im Oktober 1994 ihren Dienst
auf. Fast genau drei Jahre spater lief dann, ebenfalls in Dan-
zig, die zweite Olbarge mit einem Fassungsvermdgen von gut
1.350 Kubikmetern vom Stapel. Am 23. November 1997 wur-
de sie auf den Namen BRUNSBUTTEL getauft, und bereits
eine Woche spater ging es auf die erste Fahrt.

Mit diesem Engagement beim Oltransport war es Helmut
Schramm gelungen, einen Grol3auftrag fur die Schleppschiff-
reederei umzusetzen, welcher dank der bis mindestens 2011
geltenden Betriebsgenehmigung der Bohrinsel Mittelplate
mittelfristig Bestand haben wiirde.

Zugleich unternahm Helmut Schramm so auch die ersten
zukunftstrachtigen Schritte im Bereich der Offshore-Technik
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und unterstrich damit, dass es ihm nicht darum ging, die
Firma Schramm einfach wie bisher weiterlaufen zu lassen.
Vielmehr peilte Helmut Schramm Wachstum an, investierte
dafiir in Neubauten und probierte sich in neuen Aufgaben
sowie zukunftsweisenden Bereichen erfolgreich aus.

VOM PACHTER ZUM EIGENTUMER
- DIE PRIVATISIERUNG DES ELBEHAFENS

Nach der erfolgreichen Ubernahme der Betreiberschaft
des Gliickstadter Hafens und dem gewonnenen Grof3auf-
trag zum Oltransport von der Mittelplate nahm Helmut
Schramm Ende der 1990er Jahre zusammen mit der Hafen-
gesellschaft die Modernisierung der Brunsbiitteler Hafen
ins Visier, mit dem Ziel, dort bisher ungenutzte Potenziale
ausschopfen zu konnen und die Hafen mit einer besseren

L 5 : :
Helmut Schramm (4. v. ) auf der Danziger Werft, wo die beiden dlbargen DITHMARSCHEN und BRUNSBUTTEL gefertigt werden, um 1994.
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Auslastung zukunftsfahig zu machen.

Insbesondere der Elbehafen mit seiner einzigartigen Lage
an der Schnittstelle von Nordsee, Elbe und Nord-Ost-
see-Kanal sollte zu einem leistungsstarken Umschlag-
platz weiterentwickelt werden. Als entscheidende Fak-
toren fir eine gute Zukunftsperspektive wurden von der
Hafengesellschaft ein hohes Mal3 an Flexibilitat und Va-
riabilitat sowie eine effiziente Kombination der Verkehre
auf der StraBe, der Schiene und dem Wasserweg identi-
fiziert.

Und so verbarg sich hinter der im Jahr 1998 begonnenen
Containerverladung im Elbehafen nicht nur mehr Variabi-
litat beim Umschlag. Es ging auch darum, die Transport-
ablaufe per Bahn und Binnenschiff besser zu verzahnen,
um durch weniger LKW-Einsatze einen Beitrag zur Ent-
lastung der StraBen zu leisten.

Stapellauf des Leichters DITHMARSCHEN, 1994.
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BRENT SPAR -
EINE ENTSORGUNGSFRAGE

Schon immer hatte Helmut Schramm ein Handchen fiir
schwierige und spektakuldre Auftrage. Und so verwun-
dert es kaum, dass er das Bergungs-Know-how seines
Unternehmens in die Waagschale warf, als es darum ging,
wie die Ollager- und Verladeplattform Brent Spar ent-
sorgt werden sollte.

190 Kilometer nordostlich der Shetlandinseln im Atlantik
gelegen, diente die von Shell betriebene Plattform seit
1976 als Zwischenlager fiir Rohdl, das dort von Tankern
aufgenommen und zu Raffinerien transportiert wurde.
Die 147 Meter hohe Konstruktion, die einen 50.000 Ton-
nen fassenden Oltank beinhaltete, hatte ausgedient, als
Pipelines in Betrieb gingen, durch die das 01 von den For-
derplattformen direkt zum Olterminal Sullom Voe befor-
dert wurde. 1995 sollte die 14.500 Tonnen schwere Brent
Spar im Rockall-Trog, einem Tiefseegraben westlich von
Irland versenkt werden.

Die Umweltschutzorganisation Greenpeace machte mit

einer Reihe spektakuldarer Aktionen auf die Umweltver-
schmutzung durch die Versenkung und die Problematik
von Industrieschrott im Meer aufmerksam und forderte

eine Demontage an Land.

Dass Greenpeace dabei die Menge der gefihrlichen OI-
riickstande und radioaktiven Stoffe an Bord der Plattform
mit 5.000 Tonnen (statt 100 Tonnen) viel zu hoch schitzte
und diesen Fehler spater einrdumte, tat der offentlichen
Emporung iiber die angestrebte Versenkung keinen Ab-
bruch.

Der britisch-niederlandische Shell-Konzern sah sich als
Betreiber der Brent Spar einem solch groRen dffentlichen
und politischen Druck ausgesetzt, dass er die Plane zur
Versenkung schlieBlich zuriickzog und eine Entsorgung
an Land durchfiihrte. Dazu beigetragen hatten sicherlich
auch Tankstellenboykotts, die zu einem Umsatzriickgang
von bis zu 50 Prozent fiihrten. Bei der Frage, wo die Platt-
form an Land gebracht und entsorgt werden sollte, mach-
te sich Helmut Schramm fiir Brunsbiittel und die Betei-
ligung seiner Firma stark, letztlich ging der 70-Millionen
Mark-Auftrag aber nach Norwegen, wo 1998 Riickbau
und Verschrottung begannen.
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AuRerdem strebte die Hafengesellschaft eine verbesserte
Zusammenarbeit mit den Nachbarhafen in der gesamten
Elbregion an, um durch Kooperationen und koordinierte
Transportleistungen eine leistungsstarke logistische
Drehscheibe aufzubauen. Daneben ging es darum, Her-
ausforderungen wie die Verbesserung der Hinterland-
anbindungen, Fragen der Verkehrswegestrukturen und
der Hafen-Infra- und Suprastrukturen sowie komplexe
logistische Konzepte gemeinsam angehen und umsetzen
zu konnen. In einem immer schwieriger werdenden Wett-
bewerbsumfeld sollten so fiir die beteiligten Standorte
und deren Kunden gleichermalRen Wettbewerbsvorteile
erzielt werden.

Parallel dazu tauschten sich die Hafengesellschaft
und das Land Schleswig-Holstein als Eigentimer der
Brunsbiitteler Hafen intensiv lGber die Rolle der Hafen,
ihre wirtschaftliche Entwicklung und notwendige Inves-
titionen aus. Da schnell klar wurde, dass sich das Land
nicht in der Rolle des Investors sah, aber nach Wegen
suchte, den positiven Kurs der maritimen Wirtschaft in
Brunsbittel weiterhin zu unterstiitzen, kam die Priva-
tisierung der Hafen als Option ins Spiel. Im Januar 1999
kaufte die Hafengesellschaft allerdings zunachst einmal
das 1971 erbaute und mittlerweile sanierungsbediirftige
Verwaltungsgebaude des Elbehafens.

Als dann Mitte des Jahres 1999 ein Teil der Spundwand
im Elbehafen einknickte und in der Folge nicht mehr nutz-
bar war, warf dieses Ereignis nicht nur den Betriebsablauf
im Hafen durcheinander, dem nun fast ein Drittel seiner
nutzbaren Flache fehlte. Es entwickelte sich daraus zu-
gleich die schwierigste Entscheidung, die die Familie
Schramm fiir den weiteren Fortbestand des Unterneh-
mens bisher je hatte treffen missen.

MARITIME WIRTSCHAFT 3.0 — DIE SCHRAMM group KAPITEL 3

Der Landeshafen Ostermoor 1995.

Da das Land Schleswig-Holstein als Eigenttimer kurzfris-
tig keine finanziellen Mittel fiir die Sanierung der maroden
Spundwand bereitstellen konnte und mogliche Bauarbei-
ten daher erst mit Gber sechs Monaten Verzogerung tiber-
haupt hatten beginnen konnen, stellte sich die Frage nach
einer Fortflihrung des Engagements der Familie und Firma
Schramm im Elbehafen. Aus der Idee, die landeseigenen
Hafen zu privatisieren, war schlagartig eine reale Option
geworden.

Die Situation wurde dadurch nicht wirklich einfacher, dass
das Land Schleswig-Holstein der bisherigen Pachterin,
der Hafengesellschaft Brunsbittel mbH, den Elbehafen,
den Olhafen sowie den Hafen Ostermoor zum Kauf anbot,
fiir die Ubermittlung eines Angebots jedoch eine Frist von
nur 14 Tagen setzte. Es war keine Option, nur einen Hafen,
etwa den Elbehafen, zu kaufen, da die drei Standorte in
Brunsbiittel nur als untereinander verzahnter VVerbund funk-
tionieren wiirden. Und so wurden bei der Firma Schramm
und in der Hafengesellschaft Statistiken, Umschlagsmen-
gen, Kennzahlen und Investitionsplane gepriift, wahrend
sich die ganze Familie Schramm mit der grundlegenden Fra-
ge beschaftigte, ob sie das erhebliche Risiko eingehen sollte,
die Hafen zu kaufen und diese dann in Eigenverantwortung
betreiben und unterhalten zu missen. Diese Entscheidung
war keine, die Firmenchef Helmut Schramm alleine getrof-
fen hdtte, zumal nicht binnen einer nur zweiwdchigen Frist.
Fur ihn waren die Einschatzung, aber auch der Riickhalt
seiner Familie bei solch einem groRen Schritt unverzicht-
bar. Noch heute erinnert sich Hans Helmut Schramm daran,
wie deutlich seinem Vater die Schwere dieser Entscheidung
formlich anzusehen war, aber auch an den Moment, als sich
die Familie schlief3lich gemeinsam dazu entschied, den Weg
zu gehen und die Hafen zu kaufen.

HEENEO

Nach intensiven Verhandlungen verkaufte das Land Schles-
wig-Holstein Ende 1999 die drei Brunsbiitteler Hafen an
die Hafengesellschaft Brunsblittel mbH, die auRerdem alle
Angestellten, die laufenden Vertrage und weitere Verwal-
tungs- und Bewirtschaftungsaufgaben (ibernahm. Auch
der Rohrtunnel unter dem Nord-Ostsee-Kanal war im Kauf
enthalten.

Die Familie Schramm als Haupt-Anteilseignerin der Hafen-
gesellschaft war nun Eigentiimerin eines vollstandig privati-
sierten Hafengebietes und stand damit vor der bisher grof3-
ten Herausforderung der Firmengeschichte. Nun galt es,
neben dem taglichen Hafenbetrieb zusatzlich Investitionen
in Eigenregie vorzunehmen, Zukunftsstrategien zu entwer-
fen und die drei Hafen weiterzuentwickeln.

Bei allem Risiko bot die Privatisierung vor allem auch Chan-
cen fur den Hafenbetrieb. Mit dem Kauf verpflichtete sich
die Hafengesellschaft Brunsbiittel mbH zwar dazu, die
Hafen nach offentlich-rechtlichen Gesichtspunkten und
damit diskriminierungsfrei zu betreiben. Aber nun war die
Gesellschaft in der Lage, den Hafenbetrieb wesentlich flexi-
bler zu organisieren, da Entscheidungen jetzt selbststandig
getroffen wurden. Schon die Auftragsbearbeitung dauerte

Der Glhafen 1998,
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Kleine Feierstunde am Stidufer anldsslich der Privatisierung der Brunsblitteler Héfen, 1999.

nur wenige Tage, wahrend offentlich-rechtliche Strukturen
eher Wochen fiir eine Bearbeitung bendtigten. Insofern lag
in schnellen Entscheidungen und flexibler Arbeit eine grofl3e
Zukunftschance flr den Hafenbetrieb.

Noch wahrend der Verkauf der Hafen verhandelt wurde,
begannen die Sanierung eines 360 Meter langen Teilstlicks
der Spundwand sowie Vertiefungsarbeiten, in welche die
Hafengesellschaft insgesamt 16 Millionen Mark investierte,
um den Elbehafen an die stetig wachsenden Schiffsgrofien
anzupassen. Bisher mussten groRRe Frachter beispielsweise
in Rotterdam abgeleichtert werden, um in den nur 12,40
Meter tiefen Elbehafen einlaufen zu kdnnen. Nach Abschluss
des Ausbaggerns im Dezember 2000 konnten dann auch
Panmax-Schiffe im jetzt 14,80 Meter tiefen Elbehafen voll
beladen festmachen - fiir den Hafenbetrieb ein wichtiger
Wettbewerbsvorteil, den es zu nutzen galt. Denn bei einem
Umschlag von 4,64 Millionen Tonnen im Jahr 1997 gab esim
Elbehafen durchaus noch Luft nach oben.

Helmut Schramm hatte, zusammen mit seiner Familie, mit
dem Kauf der Hafen zukunftstrachtig in die Kernkompetenz
des Unternehmens investiert und damit etwas Herausra-
gendes geschaffen: das deutschlandweit einzige privatwirt-
schaftlich betriebene Hafengebiet, ein Fundament, auf dem
die spatere SCHRAMM group solide wachsen konnte.

Die Aufgabe, dieses Fundament weiter zu bebauen, stetig
zu investieren und das Lebenswerk von Hans und Helmut
Schramm weiterzuentwickeln, fiel im August 2000 in die
Hande von Hans Helmut Schramm und damit in die dritte
Generation der Familie.

DIE DRITTE GENERATION:
HANS HELMUT AM RUDER

Hans Schramm war es mit harter Arbeit und einer guten
Nase fir das Geschaft gelungen, mit der Schleppschiff-
reederei und Festmacherei eine kleine Firma aufzubauen,
die sich ber die Jahre einen guten Namen erarbeitet hat-
te. Dieses Fundament nutzte Helmut Schramm, um neue
Betatigungsfelder zu erschlieBen und das Unternehmen
weiterzuentwickeln. Mit der Ubernahme der Gesellschaf-
teranteile an der Hafengesellschaft und durch den Be-
trieb beziehungsweise Kauf der Hafen in Glickstadt und
Brunsbdittel hatte Helmut Schramm die Firma wirtschaft-
lich und strategisch neu aufgestellt. Er hatte die Chancen,
die sich in Brunsbuttel boten, konsequent genutzt, ganzim
Sinne seines Vaters Hans: Torn too...

Und nun, da aus dem kleinen Festmacherbetrieb von einst
das grofdte Hafenlogistikunternehmen an der schles-
wig-holsteinischen Westkiste geworden war, holte sich
Helmut Schramm Unterstiitzung fiir die kommenden Auf-
gaben wiederum aus der Familie, die Gber Generationen
die Wurzel des Unternehmens war.

Was fur Helmut gegolten hatte, galt auch fiir Hans Helmut,
also die dritte Generation: Beide waren in das Leben und
Arbeiten zunachst am Stidufer und spater in den Hafen hi-
neingewachsen, nichts war ihnen daran fremd. Weder die
Arbeit, noch die Mitarbeiter, die schon dem kleinen Hans
Helmut Bonbons zusteckten oder mit ihm FuBball spielten,
noch die Fahrzeuge und technischen Gerate. VVon klein auf

Montage des Tunnelbohrers TR.U.D.E,
zum Bau der vierten Elbtunnelréhre.

= SCHRAMM BAUT DEN

ELBTUNNEL (MIT)

Bei der Firma Schramm hatten besondere Aufgaben und
Herausforderungen ja schon eine gewisse Tradition. Und
so verwundert es nicht, dass Anfang des Jahres 1998 ein
weiterer solcher Auftrag hinzukam, als sich das Unter-
nehmen an der Realisierung eines der wichtigsten Ver-
kehrsprojekte in Norddeutschland seit Jahrzehnten betei-
ligte: dem Bau der vierten Elbtunnelrdhre.

1968 war der Bau der neuen Elbunterquerung begonnen
worden, und nach sieben Jahren Bauzeit wurde der Tun-
nel mit drei Rohren am 10. Januar 1975 von Bundeskanz-
ler Helmut Schmidt feierlich eroffnet. Der immer starker
zunehmende Auto- und LKW-Verkehr brachte die drei
Rohren des Elbtunnels jedoch schneller als gedacht an
ihre Leistungsgrenzen. Und so wurde nach jahrelangen
Diskussionen und Planungen fast genau 20 Jahre nach
der Er6ffnung 1995 mit dem Bau der vierten Tunnelrohre
begonnen.

Bei einem Teil der Wasserbauarbeiten, die 1997 began-
nen, war der Schramm-Schlepper MANUS fiir den Ab-
transport von Bodenaushub in Spezialschuten zustandig.
Uber Forderbinder gelangte der Sand- und Gerdllaushub
des weltgroRten Tunnelbohrers T.R.U.D.E., der sich ,tief
runter unter die Elbe” grub, zum Pontonlager am Kohl-
brand, von wo aus die Schuten mit jeweils 400 Kubikme-
tern Abraum beladen wurden. Insgesamt fielen bei den
Arbeiten am 3.096 Meter langen Tunnel unter der Elbe
etwa 430.000 Kubikmeter Erdreich an. Viel zu tun also fiir
die Besatzung des Schleppers MANUS, die nahezu rund
um die Uhr im Einsatz war, um die insgesamt 1.200 La-
dungen zu transportieren.

Sieben Jahre dauerten die rund 550 Millionen Euro teuren
Arbeiten, bevor am 27. Oktober 2002 die vierte Tunnel-
rohre in der Hoffnung erdffnet wurde, die Autofahrer und
Anwohner entlang der Autobahn von den tdglichen Staus
und Verkehrsbehinderungen am Nadel6hr Elbtunnel ent-
lasten zu konnen.
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Hans Helmut Schramm mit Ehefrau Pia und der vierten Schramm-

Generation bei der Taufe des Schleppers FELIX im November 1991.

hatte Hans Helmut das Firmengelande zu seinem Revier
gemacht und schon frith mit angepackt. Gabelstapler fah-
ren, Schiffe festmachen, Makkerboote anstreichen und
das Bootfahren machten dem Jungen nicht nur riesigen
Spal3, auch das Taschengeld liel3 sich damit wunderbar
aufbessern. Und die Mitarbeiter guckten auch nicht immer
so genau hin, wenn Hans Helmut mal etwas ausprobierte
oder die eine oder andere Runde mit dem Auto seines Va-
ters drehte, um sich selbst das Fahren beizubringen. Fest-
machen, Kranfahren, Boote steuern und vor allem Gberall
mit anpacken — fir Hans Helmut kein Problem, vielmehr
eine Selbstverstandlichkeit. So setzte sich die bodenstan-
dige Vertrautheit mit der taglichen Arbeit und den Mitar-
beitern in der Familie Schramm fort.

Erste unternehmerische Erfahrungen machte Hans Helmut
Schramm, als er Autos an zumeist russische Seeleute ver-
kaufte. Die eigentlich zur Verschrottung vorgesehenen
Fahrzeuge bezog er von Bekannten und lud sie mit dem fir-
meneigenen Schwimmkran direkt auf die Schiffe der Kdu-
fer. Was als kleiner Nebenverdienst begann, wuchs schnell
zu einem florierenden Handel, den Hans Helmut Schramm
im Alter von 16 Jahren als Gewerbe anmeldete. SchlieBlich
wurde der ,Schrotthandler vom Sidkai’, der nun auch di-
rekte Berlihrung mit der Arbeit im Hafen gewonnen hatte,
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Hans Helmut Schramms Kurs: Zukunft.

sogar als jingster Unternehmer Schleswig-Holsteins aus-
gezeichnet.

Erganzt werden mussten die Erfahrungen des Abenteuer-
spielplatzes Sudufer jedoch durch Theorie und ande-
re Erfahrungswelten. Es folgte ein straffer, aber wohl-
Uberlegter Ausbildungskanon, der auf die Aufgaben im
Schramm'schen  Familienunternehmen bestmadglich  vor-
bereiten sollte. So hatten es VVater Helmut und Hans Helmut
mehrfach besprochen, als etwa beim Tauchurlaub auf den
Malediven Uber die Zukunft des Familienunternehmens
und die Position von Hans Helmut ,Klartext geredet” (wie
es Helmut Schramm ausdriickte) und die Weichen fiir die
weitere Entwicklung gestellt wurden. Fir Hans Helmut
war ohnehin immer klar gewesen, dass ihn sein Weg ins
Kontor am Stidufer flihren wiirde.

Die erste Station nach dem Realschulabschluss war ein
Praktikum bei Blohm + Voss in Hamburg, das Hans Helmut
mit dem SchweiBerschein in der Tasche beendete. Gleich
danach, so die ldee, sollte sich eine Lehre im Maschinen-
bau anschlieRen. Doch die brach Hans Helmut Schramm
nach zwei Tagen wieder ab und meldete sich stattdessen,
ohne Wissen der Eltern, am Technischen Gymnasium
in Meldorf an. Parallel dazu hatte er schon mit 17 Jah-
ren sein Binnenschifferpatent gemacht und begonnen,
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Erfahrungen und Seefahrtszeiten zu sammeln — ab dem
16. Lebensjahr wdhrend der Schulferien auf den eige-
nen Schleppern und spater auf der 1977 bei der Flender
Werft in Libeck-Siems gebauten STUTTGART EXPRESS,
wo Hans Helmut Schramm die Schiffsbefrachtung nun
unter Realbedingungen kennenlernte. Nach der Schu-
le folgte ein Highschool-Aufenthalt in den USA, bei dem
Hans Helmut Schramm wieder einen Gebrauchtwagen-
und Ersatzteilhandel aufzog und sich so sein Auskom-
men sicherte. Nun war auch die Verstandigung in der fir
die Schifffahrt unentbehrlichen Verkehrssprache Englisch
kein Problem mehr. Zur Abrundung seines Ausbildungs-
weges fehlte Hans Helmut nur noch eine Ausbildung in
der Schiffsbefrachtung. Doch die Platze bei renommier-
ten Hamburger Firmen waren begehrt und entsprechend
rar, was Hans Helmut Schramm jedoch nicht davon ab-
hielt bei der Reederei H. Schuldt einfach anzufragen, ohne
allerdings Bewerbungsunterlagen einzureichen. Umso
Uberraschter war Hans Helmut, der gerade in Holland eine
Einspritzpumpe fiir den Schlepper BOSCH besorgt hatte
und auf dem Rickweg nach Brunsbuttel war, als er noch
fur denselben Tag zu einem Bewerbungsgesprach einge-
laden wurde. Obwohl Hans Helmut Schramm die bei den
Hamburger Traditionsunternehmen Gblichen Bekleidungs-
erwartungen — dunkler Anzug, weiBes Hemd, Krawatte
— in seinem Trojer und 6lverschmierten Blaumann so gar
nicht erfiillte, machte er im Gesprach bei der Reederei H.
Schuldt doch einen guten Eindruck. Sein Sachverstand und
die ihm eigene zupackende Art haben sicherlich ebenso
dazu beigetragen wie die Zeitung, die er bei sich hatte und
vorsorglich im Kontor ausbreitete, um bloR keine Olflecken
zu hinterlassen. Abends brachte Hans Helmut nicht nur die
bendtigte Einspritzpumpe mit ans Brunsblitteler Stdufer,
sondern auch den erhofften Vertrag zur Ausbildung zum
Schifffahrtskaufmann unter Hans Jirgen Kahl. Danach, des
Lernens und der Sammlung von Erfahrungen noch immer
nicht Uberdrissig, besuchte Hans Helmut Schramm noch
einige Semester lang die Seefahrtschule und erwarb dort,
unter Anrechnung seiner bereits gesammelten Seefahrts-
zeiten, sein Kapitanspatent — mehr Qualifikation durch alle
Bereiche der Schifffahrt ging nicht.

Um zusatzliche Seefahrtszeiten und praktische Erfah-
rungen zu sammeln, war Hans Helmut Schramm immer
wieder auf unterschiedlichen Schiffen und Routen un-
terwegs. Als ihn auf einer Fahrt von Frankreich bis in die
Adria die Nachricht erreichte, dass fiir die Brunsbdtteler
Hafen ein neuer Stauereiinspektor gesucht wurde, war er
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sofort bereit, den Posten zu ibernehmen, allerdings erst
nach Ende der Heuer, bei der unter anderem auch Hafen
angelaufen wurden, die im vom Blrgerkrieg erschitterten
Jugoslawien lagen. Damit war, nach einem langen Ausbil-
dungs- und Erfahrungsweg, der Einstieg ins Unternehmen
gemacht, wo Hans Helmut Schramm sich nun vielfaltig
einbrachte.

Und so war es zwar ungewodhnlich, dass Vater Helmut
Schramm seinen Sohn am 3. August 2000 zum Gesprach
ins Biiro bat, doch war die Ubergabe der Geschafte in die
Hande der dritten Generation ebenso absehbar wie folge-
richtig und gut vorbereitet. ,Hier hast du den Schlissel, ich
bin raus” — mit diesem Satz zog sich Helmut Schramm aus
der Firma, die er Uber Jahrzehnte gepragt und weit entwi-
ckelt hatte, zurlick und Gibergab sein Lebenswerk an seinen
Sohn. Nun stand also Hans Helmut Schramm auf der Bri-
cke und Vater Helmut freute sich tber die Fortfiihrung der
Schramm’schen Familientradition am Stdufer und im El-
behafen. Mit freier Hand verfolgte Hans Helmut Schramm
nun seinen ganz eigenen Kurs flir das durch die Hafenuber-
nahme gerade neu strukturierte Familienunternehmen.

™ - . g

Helmut Schramm, Torsten Andritter-Witt und Sonja Stoven am Siidufer .
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Die Schlepper PARAT und CORVIN am Stidufer.

Ihm zur Seite stand der langjahrige Prokurist Torsten
Andritter-Witt, der 2009 dann zum Geschaftsfihrer der
Schleppreederei berufen wurde und mit Ablaufen, Projek-
ten und Kunden bestens vertraut war und flir Hans Helmut
Schramm zum wichtigen Berater sowie zur starken Stiitze
wurde.

Es lief also rund, doch Hans Helmut Schramm nahm sogleich
die Optimierungs- und Wachstumspotenziale in den Blick: Es
galt, die traditionellen Arbeitsbereiche mit den erworbenen
Hafen zu verbinden. Liefen die Bereiche Hafenwirtschaft und
Schleppschifffahrt bisher eher geordnet nebeneinander, so
ermoglichte der Schlepper PARAT nun den Einstieg in die See-
hafenassistenz und damit die Qualitdtssicherung im Elbeha-
fen. Die erste Verkniipfung der beiden Geschaftsfelder mar-
kierte zugleich den Beginn der VVernetzung der verschiedenen
Firmenbereiche, mit dem Ziel, integrierte Losungen fiir kom-
plexe Aufgaben anbieten zu konnen. Neben der Neukunden-
gewinnung und der Fortsetzung des Modernisierungskurses
war dies ein wesentliches Element weiteren Wachstums.

Zu Gute kamen Hans Helmut Schramm dabei seine ihm ei-
gene zupackende Art, die enge Beziehung zu den gut quali-
fizierten und hoch motivierten Mitarbeitern sowie die gute
technische Ausstattung in den Hafen und bei der Flotte. Vor
allem aber scheute Hans Helmut Schramm keine grol3en He-
rausforderungen und brachte neuen unternehmerischen
Weitblick mit, sodass diese Mischung, gepaart mit dem
hervorragenden Ruf als verlasslicher und flexibler Partner,
ein tragfahiges Fundament fiir weiteres Wachstum in der
maritimen Wirtschaft war.
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DER AUFTRAG AUS DEM PAPIERKORB

Flexibilitat war auch bei einer Ausschreibung der RWE-
DEA AG gefragt, die im Kontor am Stidufer im Jahr 2000
zunachst unbeachtet geblieben war. Es ging um die Platt-
formen Schwedeneck-See A und B, die 1984 in Betrieb
gegangen waren und nun, nach 16 Jahren Einsatz als ein-
zige Olbohrplattformen in der deutschen Ostsee, demon-
tiert werden mussten. Der Auftrag, der die \Verschleppung
der beiden Plattformen zur HDW-Werft in Kiel und nach
Eckernforde umfasste, schien technisch zu kompliziert
und die Firma dafir einfach nicht gro3 genug. Nachdem
Hans Helmut Schramm sich jedoch einige Tage intensiv
mit den beiden dicken Aktenordnern befasst hatte, sah
er das anders. Insbesondere, weil ihm der jlingst fiir den
Einstieg in die Hafenassistenz erworbene Schlepper
PARAT ideal geeignet schien, die Aufgabe zu bewaltigen.
Und so erarbeitete Hans Helmut Schramm ein umfassen-
des Towing Manual. Tatsachlich erwiesen sich die GroRe
der Plattformen und vor allem ihr Tiefgang von mehr als
22 Metern als besondere Herausforderung und Schliissel
zum Erfolg gleichermafRen. Denn bei seinem Projektplan
hatte Hans Helmut Schramm der Unterwasserlandschaft
eine besondere Bedeutung zugemessen und mit einem
befreundeten U-Boot-Kapitan die entsprechenden Un-
terwasser-Stromungskarten des Schwedenecks sowie
des gesamten Schleppweges studiert. Die Stromungen
hatte er daraufhin im Towing Manual berticksichtigt, um
beim Verschleppen jegliches Risiko auszuschlieRen.
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Diese Sorgfalt und Voraussicht tiberzeugten schlieBlich die
Auftraggeber und die Firma Schramm setzte sich bei der
Ausschreibung durch. Tatsachlich lief die eigentliche Ver-
schleppung dann auch problemlos. Nur im Kleinen galt es,
nochmal flexibel zu sein: So nahm Hans Helmut Schramm
vor Beginn der Arbeiten, da kein anderer Taucher zur Ver-
fugung stand, den fir die Versicherung obligatorischen
Unterwassercheck im Schwedeneck gleich selber vor und
mobilisierte spater in Eckernforde, mithilfe eines Spanfer-
kels und mehrerer Kisten Bier, die dortigen Marinesoldaten
als zusatzliche Festmacher und Helfer. Dieser Auftrag war
nicht nur deshalb von besonderer Bedeutung, weil es ge-
lungen war, die Ausschreibung gegen die Branchen-Riesen
zu gewinnen. Viel wichtiger fir die weitere Entwicklung
des Familienunternehmens war es, dass diese komplizier-
te Verschleppung den Beginn des maritimen Engineerings
und des Offshore-Geschafts darstellte.

DIE SCHROTT-BERGUNG

Bei den immer wieder vorkommenden Havarien im
Nord-Ostsee-Kanal bestand die Herausforderung einer-
seits darin, den Kanal so schnell wie moglich wieder frei zu
machen, um den Schiffsverkehr nicht langer als notwendig
aufzuhalten. Zum anderen musste fast immer eine neue
und individuelle Losung gefunden werden, wenn es darum
ging, die Ladung eines Havaristen zu bergen. Insofern war
die Havarie der UNO am 11. Juli 2002 eine besondere tech-
nische Herausforderung. Zwar war die Schleppschiffree-
derei Schramm nicht federfihrend flr die Bergung zu-
standig, doch mit der Bergung der Ladung beauftragt.
Und dafir entwarfen ihre Techniker in nur 24 Stunden ein
praktikables Vierfahren zur Unterwasserbergung: Mehrere

Schlepper PARAT in Action.
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Bagger wurden so umgebaut, dass sie als ,Negativ-Bag-
ger” mit ihren Hydraulikzangen vom Ponton aus die in gut
11 Metern Wassertiefe liegende Ladung Schrott quasi
LUber Kopf” erreichen konnten. So gelang es, die Ladung
fast vollstandig zu bergen, damit das Schiff anschlieRend
von zwei Schwimmkranen aufgerichtet und gehoben wer-
den konnte. Die Losung dieses komplizierten Problems
war ein Beweis fiir den technischen Einfallsreichtum der
Firma Schramm und ein weiterer Schritt zum maritimen
Engineering spaterer Tage.

VON DER BARGE ZUR PIPELINE

Dass sich Hans Helmut Schramm neben den Fihrungs-
aufgaben noch gezielt mit einzelnen Auftragen befasste,
verdeutlicht sein Anliegen, das Unternehmen weiterzu-
entwickeln. Dabei spielten ihm sein unternehmerisches
Gesplr und das Zutrauen in die Fahigkeiten der Mitarbei-
ter in die Hande. Die ersten Jahre des neuen Jahrtausends
wurden zu einer Herausforderung fir die Firma Schramm,
die bei verschiedenen GroRRprojekten ihre Leistungsfahig-
keit unter Beweis stellte — und zugleich zur Belastungs-
probe fiir Hans Helmut Schramm selber.

Etwa als Hans Helmut Schramm sich Ende 2003 mit einer
internationalen Ausschreibung von RWE-DEA befasste,
die eigentlich bereits fiir zu kompliziert und insgesamt
zu groB befunden worden war. AuBerdem handelte es
sich um keine klassische Schleppdienstleistung, sondern
um einen Werftauftrag: Binnen kirzester Zeit sollten 12
Pontons umgebaut und so ausgeriistet werden, dass sie
beim Bau der Pipeline zwischen der Olférderinsel Mit-
telplate und Friedrichskoog eingesetzt werden konnten.
Nach intensivem Aktenstudium entschied Hans Helmut
Schramm, sich doch an der Ausschreibung, die ein Volu-
men von 15 Millionen Euro hatte, zu beteiligen und setzte
dies auch gegen internen Widerstand, vor allem wegen
des engen Zeitplans und der hohen technischen Anfor-
derungen, durch.

Mit der Nobiskrug Werft wurde ein detailliertes Konzept
erarbeitet. Es sah vor, die in der Werft mit 800 Tonnen
schweren Wetterschutzwanden ausgestatteten Pontons
im Brunsbutteler Elbehafen unterzubringen und sie dort
schrittweise zu Arbeitsplattformen aus- und umzuris-
ten. Die dazu notwendige Verschleppung sollte durch
Schramms eigene Schlepper erfolgen. Fir die konkreten
Arbeiten an den Pontons konnte die Firma Schramm zu-
dem auf die erfahrenen Mitarbeiter eines Brunsbitteler
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Am Bau der Pipeline von der Bohr- und Forderinsel Mittelplate war die Firma Schramm mit grolBem Einsatz wesentlich beteiligt.

Betriebes zurlickgreifen, den Hans Helmut Schramm
gerade Ubernommen hatte. Die Routine und Flexibi-
litat dieser 40 SchweilRer und Schlosser sowie aller
anderen am Projekt beteiligten Arbeiter machten es
Uberhaupt erst moglich, den auBerst knappen Zeitplan
von nur sechs Monaten einhalten zu kénnen. Mit die-
sem ausgefeilten Realisierungskonzept, bei dem die
Schramm’'schen Kernkompetenzen Schleppschifffahrt
und Hafenwirtschaft eng verzahnt zusammenarbeite-
ten, Uberzeugte die Bietergemeinschaft Schramm — No-
biskrug Werft die Auftraggeber und gewann die Aus-
schreibung.

Vor den Mitarbeitern lagen nun harte Wochen, in denen
in nicht enden wollenden Schichten gearbeitet wur-
de. Dank dieses Kraftaktes der Mitarbeiter gelang es
schlieBlich, die ab September 2003 angelieferten Pon-
tons bis Marz 2004 fristgerecht und voll einsatzbereit
zur Baustelle ins Watt zu bringen. Dort begann dann,
nach insgesamt 10-jahrigem Planungsvorlauf, der Bau
der gut zehn Kilometer langen Pipeline zwischen der
Plattform und Friedrichskoog. Mit der Inbetriebnahme
der Leitung im Jahr 2005 entfiel der Oltransport per Bar-
ge (gut 2.000 Schiffsbewegungen pro Jahr), den Helmut
Schramm einst begonnen hatte, sodass mit diesem
Projekt ein Engagement endete, wahrend gleichzeitig
mit dem erfolgreichen Abschluss des Ponton-Auftrags
das Tor zu weiterem Wachstum gedffnet wurde. Denn
nun war nicht nur klar, was das Unternehmen zu leisten
im Stande war: Mit dem Kauf dieses ersten Schleppers
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CORVIN (er wurde spater verkauft, und seit 2015 ver-
starkt ein neuer CORVIN die Flotte) gelang auch ein zu-
kunftsweisendes Investment in die Flotte.

Die Schramm-Mitarbeiter, die mit ihrem unermddlichen
Einsatz den Erfolg mdglich gemacht hatten, waren bei
diesem Auftrag sehr beansprucht worden. Aber auch
Hans Helmut Schramm, der selbst wochenlang fast rund
um die Uhr im Ponton-Projekt mitgearbeitet hatte und
2004, nach dem Riickzug des Bremischen Unternehmen
Lexzau-Scharbau aus der Hafengesellschaft Brunsbittel
mbH zusatzlich noch als alleiniger Gesellschafter die
Geschaftsfihrung des Elbehafens ibernommen hat-
te, zahlte fur sein Engagement personlich einen hohen
Preis. Er erlitt unmittelbar nach Abschluss des Projekts
und der Feier flr die Mitarbeiter einen Zusammenbruch.
Diagnose: Magendurchbruch. Auf eine Woche im Koma
folgten ein langerer Krankenhausaufenthalt sowie eine
Erholungsphase.

Nach diesem einschneidenden Erlebnis Uberdach-
te Hans Helmut Schramm intensiv die Struktur seines
Unternehmens und besonders seine eigene Rolle darin.
So entstand die Idee, die beiden Kernbereiche Schlepp-
schifffahrt und Hafenwirtschaft jeweils einem Ge-
schaftsfihrer zu Uibertragen, der seinerseits regelmalig
berichtete sowie Entscheidungen abstimmte, wahrend
Hans Helmut Schramm selber grundlegende Lenkungs-
funktionen und die langfristige strategische Planung
tbernahm sowie an ausgewahlten Projekten mitarbei-
tete.

Der Schlepper PARAT bahnt einem Erzschiff den Weg durch das Eis.
DER KUPFER-COUP

Im Elbehafen ging es zu Beginn des neuen Millenniums nicht
weniger arbeitsreich zu als bei der Schleppschifffahrt. Nach-
dem im Dezember 2000 die Vertiefung des Elbehafens ab-
geschlossen war, wurde der eingeschlagene Kurs zur Moder-
nisierung der Anlagen fortgesetzt. Noch im selben Jahr hatte
die Hafengesellschaft den Bau eines Trimodalen Container-
terminals flir den kombinierten Verkehr genehmigt bekom-
men. Die Fertigstellung erfolgte in mehreren Ausbaustufen
bis 2006. Mit dem 2004 erfolgten Rickzug des Bremischen
Unternehmens Lexzau-Scharbau aus der Hafengesellschaft
Brunsbiittel mbH war die Gesellschafterstruktur derart ver-
andert worden, dass die Familie Schramm, die seit dem Aus-
stieg der Hamburger Firma Buss 1992 und der Ubernahme
dieser Anteile ohnehin schon eine Zweidrittel-Mehrheit hielt,
nun Alleingesellschafterin der Hafengesellschaft war und
Hans Helmut Schramm deren Geschaftsfihrer. Das brachte
nicht nur mehr Verantwortung mit sich, sondern erméglichte
es auch, vollig eigenstandige Entscheidungen treffen zu kon-
nen, was insbesondere die Umsetzung einer auf mindestens
mittelfristiges Wachstum ausgerichteten Geschdftsstrategie
fur die Hafengesellschaft Brunsbiittel mbH erleichterte. Die
Suche nach neuen Partnern, mit denen es gelang, die Auslas-
tung der Hafen zu optimieren und den Umschlag zu steigern,
war dafiir unabdingbar.

Dabei gelang der Hafengesellschaft ein grofRer Coup: Nach
mehrjahrigen Verhandlungen wurde die Norddeutsche Affine-
rie AG aus Hamburg neuer Partner. Die beiden Unternehmen
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schlossen im Mai 2005 einen umfassenden und langfristigen
Vertrag, der weit Uber den Transport und die Lagerung von
Kupfererzkonzentraten hinausging. Das Dienstleistungspaket
beinhaltete neben dem Umschlag des Kupfererzkonzentrats
auch die sortenreine Lagerung und den Transport zur Affinerie
mit zwei eigenen Binnenschiffen.

Bei dieser internationalen Ausschreibung setzte sich die
Hafengesellschaft vor allem deshalb durch, weil sie fiir die
hochst komplexen Logistikprozesse ein umfassendes Kon-
zept vorlegte, das der Norddeutschen Affinerie AG eine Kom-
plettldsung mit einem zuverlassigen Logistikpartner bot. Von
zentraler Bedeutung daflir war eine Halle, in der das Kup-
ferkonzentrat gelagert und entsprechend der Vorgaben des
Kunden gemischt werden konnte. Da fir die Planung jedoch
weder 3D-Drucker noch komplexe Computer-Simulationen
existierten, griffen die Projekt-Beteiligten auf eine simple wie

Ein Blick in die Halle, wo das Kupferkonzentrat gelagert und gemischt wird.
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gleichermal3en einfallsreiche Losung zurtick: Sie bauten die
Hallen bis ins kleinste Detail aus Legosteinen nach und hat-
ten damit eine hervorragende dreidimensionale Grundlage
fur die weiteren Arbeiten.

Die Halle wurde gebaut mit intelligenter Forder- und Wie-
getechnik, die es erlaubte, die Mischung des Kupferkonzen-
trats noch exakter vorzunehmen als bisher. Im Dezember
2006 wurden die Halle VI zur Lagerung von 120.000 Tonnen
Kupferkonzentrat sowie die notwendigen Forderband- und
Verladeeinrichtungen schlieRlich eingeweiht. Doch der von
einem externen Projektpartner gebaute Wiegeturm funkti-
onierte nicht, sodass der fiir den 1. Januar 2007 vorgese-
hene Beginn des Kupfererzkonzentratumschlags gefahrdet
war. Um doch planmaRig starten zu konnen, Ioste die Pro-
jektleitung des Elbehafens das Problem schlieBlich selbst.
Innerhalb von nur 14 Tagen entwarf und errichtete sie ei-
nen neuen, funktionsfahigen Wiegeturm, in dem 17 Tonnen
Edelstahl verbaut wurden — ein Kraftakt in letzter Sekunde,
der jedoch dank der flexiblen Mannschaft und des hervor-
ragenden Projektteams der in Brunsbuttel ansassigen Part-
nerfirma Cornels gelang.

Unterdessen stellte eine polnische Werft die beiden hoch-
modernen Futura Carrier SOPHIA SORAYA und KAJA
JOSEPHINE, deren Design und technische Spezifikationen
ebenfalls von Schramm-Ingenieuren ausgearbeitet wor-
den waren, rechtzeitig fertig. Die Carrier Gibernahmen im
Pendelverkehr zwischen dem Elbehafen und der Affinerie
in Hamburg den Transport des Kupferkonzentrats. Damit
konnte der Umschlag von Kupferkonzentrat im Elbehafen
wie vereinbart am 1. Januar 2007 beginnen. Die Unterneh-
mensgruppe Schramm tibernahm aufRerdem auch die Roh-
stofflogistik auf dem Hamburger Werksgelande der Nord-
deutschen Affinerie AG, die ab April 2009 als Aurubis AG
geflihrt wurde.

S S EE

NavConsult entwickelte das Design der beiden Kupfererz-Carrier.
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Mit der Ubernahme der Brunsbiitteler Hafen, ihrer Moder-
nisierung und der Suche nach neuen Partnern lag die Firma
Schramm auf dem richtigen Kurs, wie sich schon in der Bi-
lanz des Jahres 2007 zeigte: Im Elbehafen, wo die Mann-
schaft auf 80 Mitarbeiter verdoppelt wurde, konnte der
Seegliterumschlag — auch dank der Zusammenarbeit mit
der Norddeutschen Affinerie AG — auf 6,1 Millionen Tonnen
gesteigert werden.

Dass es dem Familienunternehmen Schramm gelungen war,
ein in den Bereichen Schleppschifffahrt, Engineering und
Hafenwirtschaft eng verzahntes Grof3projekt umzusetzen
und mit der Norddeutschen Affinerie AG beziehungsweise
Aurubis einen wichtigen Partner zu gewinnen, ndhrte nattir-
lich auch das eigene Selbstbewusstsein, und Hans Helmut
Schramm sah sein Vertrauen in die Fahigkeiten des Unter-
nehmens und seiner Mitarbeiter erneut bestatigt.

NauConsult DESIGNT NEUE MASSSTABE

Die Realisierung der GroRprojekte zum Pontonbau und der
Verschleppung der Plattformen hatte bereits seit Anfang
des neuen Jahrtausends die Leistungsfahigkeit des ingeni-
eurstechnischen Bereichs der Firma Schramm gezeigt. So
lag die Bundelung der Engineering-Kapazitdten in der 2006
gegrindeten NavConsult nahe. Mit Christian Sonnemann
erhielt die NavConsult einen Geschaftsfihrer, der als ,Daniel
Disentrieb” der Firmengruppe maritimes Engineering kreativ,
|6sungsorientiert und zukunftsfahig durchdachte. Schon bei
der technischen Realisierung der Halle sowie der Forder- und
Wiegetechnik fr die Aurubis-Partnerschaft kamen diese Fa-
higkeiten zum Tragen. Zudem hatte NavConsult das Design
von zwei sogenannten Futura Carriern so weiterentwickelt,
dass daraus die Kupfererzkonzentrat-Carrier mit einer Trag-
kraft von 2.700 Tonnen wurden.

Schlepper MOIN am Haken im Elbehafen.

Aus diesem erfolgreichen Schiffbauprojekt heraus entwickel-
te NavConsult die Idee, Schiffsdesigns abseits der bisheri-
gen Standards zu entwerfen. NavConsult entwarf Schlep-
perlosungen, die malgeschneidert waren fiir spezifische
Leistungs- und Arbeitsanforderungen sowie fiir bestimmte
Fahrtgebiete. So entwarf NavConsult auch das Design fir die
beiden Schlepper MOIN und CHRISTIAN und mietete fiir de-
ren Bau einen Werftplatz inklusive Schiffbauer an, sodass der
gesamte Schiffbauprozess vom Entwurf bis zur Fertigstellung
von NavConsultin Eigenregie umgesetzt wurde. Das Ergebnis
waren mit MOIN und CHRISTIAN zwei Schlepper, die nicht nur
in hochstem Malf3e so umweltfreundlich und leise sind, dass
sie selbst in streng geschiitzten Vogelschutzgebieten einge-
setzt werden dirfen, sondern von ihrer Grundkonstruktion
Binnen- und Seeschiff zugleich sind. Ein zukunftsweisendes
Design, das in der internationalen Fachpresse vielfach vorge-
stellt und diskutiert wurde.

Die technischen Spezifikationen waren so gut, dass es gelang,
die beiden Schlepper, die 2009/10 fertiggestellt wurden,
mitten in der Schifffahrtskrise langfristig nach Australien zu
verchartern, bevor sie 2015 schlief3lich nach England verkauft
wurden, wo sie wegen ihrer Flachwassertauglichkeit und der
patentierten Hubbrticke auf der Themse eingesetzt werden
konnten. Mit ihrer Beteiligung an der Planung und Realisati-
on eines Kabellegers im Jahr 2009, der zwei Jahre spater als
NOSTAG 10 in Betrieb ging, erbrachte die NavConsult eine
weitere komplexe Ingenieursleistung.

Mit der Entwicklung des 2011 auf der tiirkischen Werft
SANMAR fertiggestellten Schleppers TORSTEN, dem mit 50
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Tonnen Pfahlzug damals starksten Flachdeck-Ankerhandler
weltweit, untermauerte die NavConsult erneut ihre Fahigkeit
zu anspruchsvollem maritimem Engineering und war Tech-
nologie gebend fiir den europdischen Schleppermarkt, auf
dem bald ahnlich starke Schlepper gebaut wurden. Eingesetzt
wurde TORSTEN bei der Hans Schramm Sleepdienst BV von
Harlingen in Holland aus, als Ankerhandler fiir die NOSTAG 10
und um den Offshore-Markt flexibel bedienen zu kénnen.

GENERATIONSWECHSEL BEI DER
HAFENGESELLSCHAFT

Kurz nach der Grindung von NavConsult wurde auch im
Bereich der Hafenwirtschaft die Neustrukturierung der
Unternehmensgruppe umgesetzt. Nach 36 arbeitsreichen
Jahren voller Herausforderungen schloss der Elbehafen das
Jahr 2007 mit einer eindrucksvollen Bilanz ab, sodass der
langjahrige Prokurist Karl-Heinz Janssen Ende Januar 2008
ohne Zukunftssorgen beruhigt in den wohlverdienten Ru-
hestand gehen konnte. Mit seinem Ausscheiden ging ein
Generationswechsel im Elbehafen einher. Zugleich wurden
neue Strukturen eingeftihrt, denn mit Frank Schnabel kam
kein direkter Nachfolger fr die Position des Prokuristen. Viel-
mehr stellte Firmenchef Hans Helmut Schramm einen neuen
Geschdftsfihrer fir die Hafenwirtschaft ein. Frank Schnabel,
Master of Business Administration und Betriebswirt, der
Uber langjahrige Managementerfahrung in den Bereichen
Schiffbau und Logistik in international tatigen Unterneh-
men und bei groRen Projekten in der maritimen Wirtschaft
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verfligte, legte sein besonderes Augenmerk von Anfang
an auf den weiteren Hafenausbau und die Vernetzung der
Brunsblitteler Wirtschaft sowie des weiteren Elberaums.
Hierin lag, zusammen mit einem gut funktionierenden Ha-
fen, viel Wachstumspotenzial.

Die Umschlagszahlen aus dem ersten Halbjahr 2008 zeig-
ten, dass der Elbehafen wirtschaftlich gesund war und die
Wachstumsstrategie funktionierte: Insgesamt wurden 3,35
Millionen Tonnen umgeschlagen, also 12 Prozent mehr als
in den ersten sechs Monaten des Vorjahres. Dazu trug nicht
nur die Kupfererzkonzentratverladung wesentlich bei, auch
im Stlickgut-Bereich, etwa bei der Verladung und weltwei-
ten Verschiffung von Windkraftanlagen, konnte der Hafen
zulegen und sich zu einem wichtigen logistischen Zentrum
entwickeln.

Dass die Hafengesellschaft mit der Aurubis AG einen wich-
tigen GroRBkunden gewonnen hatte, machte deutlich, dass
Hans Helmut Schramm das Handchen fir gute Geschaf-
te ebenso von seinem Vater geerbt hatte wie die Lust, an
solchen Aufgaben zu wachsen. Deutlich wurde auBerdem,
dass im Elbehafen komplexe Anforderungen groRBer Kun-

Frank Schnabel wurde 2008 Geschdftsfiihrer fiir die Hafenwirtschaft.
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den exzellent abgewickelt werden konnten, wodurch das
Interesse weiterer potenzieller Kunden geweckt war. Auch
in Brunsbuttel selbst war so etwas wie Aufbruchsstimmung
zu spulren, und das Interesse, in den Industriestandort zu
investieren und Betriebe neu anzusiedeln, wuchs bestandig.
Von der positiven wirtschaftlichen Situation rund um die
Brunsbiitteler Hafen profitierte die Firmengruppe auch im
Bereich der Schleppschifffahrt und Festmacherei. Denn mit
den steigenden Umschlagszahlen liefen insgesamt auch
deutlich mehr Schiffe in die Brunsbiitteler Hafen ein. Waren
es im ersten Halbjahr 2007 noch 142 Seeschiffe gewesen,
stieg die Anzahl in den ersten sechs Monaten des Folgejah-
res auf 175. Der Trend in Brunsbiittel entsprach der allge-
mein guten wirtschaftlichen Entwicklung in Deutschland,
die schon seit der Jahrtausendwende von der prosperie-
renden Weltwirtschaft getragen wurde. Weltweit florierten
die Konjunktur und mit ihr die Warenverkehre. Infolge der
Goldgraberstimmung wurden neue Hafenkapazitaten ge-
schaffen und Flotten vergroRert. Doch als die Pleite der In-
vestmentbank ,Lehman Brothers” zundchst in den USA eine
Hypothekenkrise ausldoste, waren die Jahre des scheinbar
unaufhorlichen Wachstums vorbei. Die Welt hatte mit einer
globalen Finanz- und Wirtschaftskrise zu kdampfen, welche
die Produktion und den Handel einbrechen lie und auch
deshalb im internationalen Warenverkehr zur See beson-
ders drastisch zu spliren war. Fiir die Reedereien kam hinzu,
dass sie wahrend des Booms viele Neubauten auf Kiel ge-
legt hatten, die nun, obwohl die Wirtschaft lahmte, fertigge-
stellt wurden. Die so vorhandenen Uberkapazitéten lieRen
die Frachtraten erodieren und der Markt brach véllig ein.
Alleine im Hamburger Hafen ging der Containerumschlag
zwischen 2008 und 2009 von 9,73 Millionen TEU auf etwas
mehr als 7 Millionen TEU zurtick.

Wahrend andere deutsche Hafen mit EinbuBen zu kdampfen
hatten, war der Elbehafen als Universalhafen breit genug
aufgestellt, um, auch dank seiner starken Partner und Kun-
den, der Krise erfolgreich zu trotzen und den Umschlag 2009
um 3,68 Prozent zu steigern. Und mehr noch: Im Novem-
ber 2009 erhielt Brunsblittel Ports den ,Best Specialist Dry
Bulk Award” vom International Bulk Journal (IBJ) als bester
Trockenguthafen. Damit untermauerte der Elbehafen seine
hervorragende Wettbewerbsposition und Leistungsfahig-
keit gegeniiber hochspezialisierten Hafen weltweit. Insge-
samt hinterlieR die weltweite Finanz- und Schifffahrtskrise
in Brunsblittel weniger Spuren als beftiirchtet, doch an Stra-
tegien zur wirkungsvollen Krisensicherung und zum lang-
fristigen Wachstum wurde umso intensiver gearbeitet.
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DIE SCHRAMM group ENTSTEHT

Ein weiterer Baustein daflir war die kontinuierliche Opti-
mierung der Firmenstruktur. Das System mit Geschafts-
flihrern, welche die Bereiche Schleppschifffahrt, Hafen-
wirtschaft und maritimes Engineering verantworteten und
an Hans Helmut Schramm regelmdR3ig berichteten und
sich mit ihm abstimmten, funktionierte zwar gut. Doch um
die positiven Dynamiken in den Unternehmensbereichen
stabilisieren und weiterentwickeln zu konnen, brauchte
das Familienunternehmen Schramm eine modernere und
langfristig funktionierende Struktur.

Hans Helmut Schramms Ehefrau und Marketingexpertin
Pia Schramm entwarf ein neues Unternehmenslogo, das in
seiner Klarheit verdeutlichte, wie die Firmengruppe aufge-
stellt werden musste: Als ein strategisch und operativ eng
vernetzter Verbund aus spezialisierten Einzelunterneh-
men, der alle wichtigen Facetten der maritimen Wirtschaft
abdecken kann — nach dem ,single point of contact”-Prinzip.
Den Kern bildeten weiterhin die ,Hans Schramm & Sohn
Schleppschifffahrt GmbH & Co. KG* der Hafenbetrieb mit
der ,Hafengesellschaft Brunsbiittel mbH", die zur Star-
kung der internationalen Wahrnehmung im April 2009 in
.Brunsbiittel Ports GmbH" umfirmiert wurde sowie die
NavConsult fir maritimes Engineering. Das gemeinsame
Corporate Design und das Ubergreifende Logo unterstri-
chen dabei das Besondere der 2008 ins Leben gerufenen
neuen SCHRAMM group: Als bestens vernetzte Firmen-
gruppe mit flachen Hierarchien bot sie der maritimen
Wirtschaft nun die Fahigkeiten und Kapazitaten der Ein-
zelunternehmen gebiindelt an, um so individuelle Logistik-
und Ingenieursleistungen nach dem ,single point of
contact”-Prinzip umzusetzen — als ein Ansprechpartner
fur alle Facetten komplexer Vorhaben.

SCHRAMM group BERUFT ZWEITEN
GESCHAFTSFUHRER

Vor dem Hintergrund zunehmender Anforderungen
des Marktes und gestiegener Komplexitat wurde Frank
Schnabel 2013 zum Geschaftsfiihrer der SCHRAMM group
berufen. Frank Schnabel stand nun dem bisherigen allei-
nigen geschaftsfiihrenden Gesellschafter Hans Helmut
Schramm bei der Steuerung und Leitung zur Seite. Beide
Geschaftsfiihrer vertraten ab Mai 2013 die Gesellschaft
alleinvertretungsberechtigt. Das Hauptgeschaftsfeld von
Frank Schnabel innerhalb der SCHRAMM group lag auch
weiterhin im Bereich Hafen und Logistik, wahrend sich der
geschaftsfliihrende Gesellschafter Hans Helmut Schramm
schwerpunktmaRig auf die wasserseitigen Dienstleistun-
gen der Gruppe konzentrierte, unter anderem die Bereiche
Schleppreederei und Transportlogistik.

OFFSHORE-AKTIVITATEN

Als in den 1990er Jahren im Elbehafen das erste eige-
ne Windrad installiert worden war, diente dies nicht nur
der Stromerzeugung. Es hatte vielmehr symbolischen
Charakter, wies es doch auf das nachste Wachstumsfeld
hin: die Windenergie und den damit eng verbundenen
Offshore-Bereich. Hierfiir hielt die SCHRAMM group mit
der NavConsult fir das Engineering, der Schleppschifffahrt
fur den Transport und dem Elbehafen fiir Umschlag und
Lagerung die ideale Dienstleistungskombination vor und
konnte nach dem ,single point of contact”-Prinzip maR-
geschneiderte Losungen anbieten. Die vereinbarte Ko-
operation zwischen der Brunsbittel Ports GmbH und der
Sachsischen Binnenhafen Oberelbe GmbH erweiterte ab
2009 das Netzwerk der SCHRAMM group und optimierte
zugleich die Transportwege fir Windkraftkomponenten.
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Die ,Buzzard” liegt zur Umrtistung im Elbehafen, 20089.

Mit der Umristung der Offshore Jack Up-Plattform ,Buzzard"
fir den Einsatz im Offshore-Windpark ,Alpha Ventus”
folgte im Herbst desselben Jahres dann ein erstes grol3es
Offshore-Projekt, mit dem der Elbehafen seine Leistungsfa-
higkeit in diesem Bereich eindrucksvoll unter Beweis stellte
und sich als Partner flr weitere Offshore-Projekte empfehlen
konnte. Tatsachlich folgte 2010 gleich der nachste Grof3auf-
trag in der Offshore-Windkraftlogistik: Im Elbehafen wurden
90 Rotorblatter mit einer Lange von 61,5 Metern und einem
Gewicht von jeweils 22 Tonnen angeliefert und zunachst
zwischengelagert, bevor sie fiir den Transport zum Offshore-
Windpark ,Ormonde” in der irischen See auf Seeschiffe verla-
den wurden.

Um die Potenziale schleswig-holsteinischer Hafen in der
Offshore-Windpark-Logistik besser biindeln zu konnen,
vereinbarten die Standorte Blsum, Brunsblttel, Dagebdill,
Helgoland, Husum, Rendsburg-Osterronfeld, Wyk/Fohr so-
wie Hornum und List/Sylt auf Initiative von Frank Schnabel
eine intensive Zusammenarbeit in der ,Hafenkooperation
Offshore-Hafen Nordsee SH" Ziel war es, durch die Koordi-
nierung von Kapazitaten fir Errichtung, Betrieb und Service
von Offshore-Anlagen kundenorientiert arbeiten zu kdnnen,
um den Offshore-Standort Schleswig-Holstein mit seinen
kurzen Anfahrtswegen und einem breiten Service-Angebot
im Wettbewerb zu starken.

Fir sein Bemihen um Vernetzung und als Motor bei der
Bildung erfolgreicher regionaler Hafen- und Wirtschafts-
kooperationen wurde der Geschaftsfiihrer der Brunsbiittel
Ports GmbH Frank Schnabel 2011 schlieRlich auch personlich
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geehrt und mit dem Logistics Excellence Optimization (LEO)
Award der Deutschen Verkehrs- und Logistik Zeitung (DVZ),
dem ,Logistik-Oscar’, als Zukunftsmacher ausgezeichnet.

Vordenker der vernetzten maritimen Wirtschaft: Frank Schnabel mit
dem LEO, 2011.

STRATEGISCHE VERNETZUNG

Neben dem Ausbau des Elbehafens und der neu geschaffe-
nen Unternehmensstruktur der SCHRAMM group war fir
Hans Helmut Schramm und insbesondere fiir Frank Schnabel
die Vernetzung von unternehmensstrategischer Bedeutung;
einerseits in Richtung der regionalen Wirtschaft, zum anderen
ging es auch darum, die Zusammenarbeit der Hafen entlang
der Unterelbe zu intensivieren, um die Elbregion insgesamtim
internationalen Wettbewerb zu starken.

Frank Schnabel entwickelte Grundlagen und Eckpunkte die-
ser Idee und war federfiihrend bei der Ausarbeitung der
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2009 vorgestellten ,Hafenkooperation Unterelbe”. Im Zent-
rum stand dabei die landeriibergreifende Zusammenarbeit
der niedersachsischen Hafen Cuxhaven und Stade mit den
schleswig-holsteinischen Hafen Brunsbdttel und Glickstadt
sowie Hamburg, um die Unterelbe als maritimen Wirtschafts-
raum mit gemeinsamen Interessen und gemeinsamer Iden-
titat zu entwickeln und so ihre Position im Wettbewerb der
europdischen Hafenregionen zu starken. Dafiir wurde eine
Zusammenarbeit in technischen und kaufmannischen Berei-
chen, beim Informations- und Know-how-Austausch und bei
Marketing-Aufgaben vereinbart. Durch den Austausch un-
ternehmensseitiger Anfragen konnten nun geeignete Fla-
chen in der gesamten Unterelberegion angeboten und so
Ansiedlungen neuer Betriebe im Unterelberaum erleichtert
werden. Eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur inklusi-
ve leistungsfahiger Hinterlandanbindungen war und ist fiir
einen zukunftsfahigen Hafenbetrieb an allen Standorten ein
unentbehrlicher Faktor und deshalb ein weiterer wesentlicher
Arbeitsbereich der Hafenkooperation. Durch ein gemeinsa-
mes Marketing konnte die Wahrnehmung der Elbregion und
ihrer Hafen wesentlich verbessert werden. Die Marketingak-
tivitaten werden koordiniert, die Mitglieder treten unter dem
eigenen Logo ELBESEAPORTS auf und prasentieren sich ge-
meinsam der Offentlichkeit im Internet, bei diversen Veran-
staltungen und auf Messen.

Eine zentrale Vernetzungsfunktion zwischen maritimer Wirt-
schaft und Politik kam auch dem 2008 gegriindeten ,Ge-
samtverband Schleswig-Holsteinischer Hafen eV (GvSH)
zu. In ihm sind schleswig-holsteinische Hafenbetreiber und
Hafenwirtschaftsunternehmen vereint, um ihre gemeinsa-
men Interessen gegenlber verschiedenen Wirtschaftsbe-
reichen, der Bundes- und Landespolitik sowie Behorden zu

Schleswig-Holsteins Ministerprdsident Torsten Albig spricht auf dem
Hafentag 2011 in Liibeck.
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vertreten. Zugleich war der VVerband eine Plattform fiir den
direkten Erfahrungsaustausch in hafentechnischen und ha-
fenwirtschaftlichen Fragen. Unter dem Vorsitz von Frank
Schnabel (2011 bis 2016) lud der GuSH im Oktober 2012
Vertreter aus Politik, maritimer Logistik und Hafenwirtschaft
aller Kistenbundeslander erstmals zum Schleswig-Holstei-
nischen Hafentag ein. Mehr als 250 Teilnehmer trafen sich
in Libeck, um Uber die Bedeutung, Potenziale und Zukunfts-
perspektiven von Deutschlands drittgroRtem Hafenstandort
zu diskutieren. Der Hafentag als wichtiges Dialogforum der
maritimen Wirtschaft findet seitdem regelmaRig in wech-
selnden Hafenstadten statt.

VOM INDUSTRIEGEBIET ZUM
CHEMCOAST PARK BRUNSBUTTEL

Der Wirtschaftsstandort Brunsbdittel war durch den avisier-
ten Bau dreier Kohlekraftwerke in der Region sowie geplante
Werksausbauten etwa von Bayer sowie durch Neuansiedlun-
gen in Bewegung. Mit einem neuen Bebauungsplan inklusive
Griinplan und der Anderung des Flachennutzungsplans hatte
die Ratsversammlung bereits Anfang der 2000er Jahre den
Weg freigemacht fir den Ausbau des Industrie- und Hafen-
standorts Brunsbittel.

Binnen zehn Jahren entstand aus den im Industriegebiet
Brunsbuttel angesiedelten traditionsreichen Unternehmen,
neuen Ansiedlungen und Ausbauten bestehender Anlagen
eine gut durchmischte und aufeinander abgestimmte Indus-
trielandschaft, die als ChemCoast Park Brunsbiittel auf einer
Flache von 2.000 Hektar 14 Unternehmen aus der Chemie-
und Mineralolwirtschaft, Energieerzeuger, Logistiker und
anderen Industriezweigen vereinte. Mit mehr als 12.500
Arbeitsplatzen, 4.000 davon direkt in Brunsblttel, die vom
ChemCoast Park Brunsbuttel abhangen, ist der Standort im
Jahr 2017 nicht nur ein wichtiger Wirtschaftsfaktor in der
Region: Das grof3te zusammenhangende Industriegebiet in
Schleswig-Holstein hat, ganz im Sinne von Frank Schnabel,
dem derzeitigen Sprecher der Werkleiterrunde im ChemCoast
Park, die Vernetzung der Region wesentlich vorangetrieben.
Dazu tragen ebenfalls die regelmaligen Sitzungen der Werk-
leiterrunde in VVerbanden, Vereinen und Gremien bei, die
Frank Schnabel absolviert und dabei lokal und tberregional
eindringlich fur die Leistungsfahigkeit und die Zukunftschan-
cen des Industrie- und Hafenstandorts Brunsbiittel wirbt.
Neben dieser beruflichen Netzwerkarbeit widmet sich Frank
Schnabel intensiv einem breit gefacherten sozialen Netzwerk,
bei dem Inklusion und Chancengleichheit im Fokus stehen.
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HELGOLAND WIRD OFFSHORE-DREHSCHEIBE

Unterdessen kehrte die SCHRAMM group in ein Gebiet
zurlick, in dem schon Hans Schramm erfolgreich tatig
war: Helgoland. Hier, wo der Firmengrinder einst mit
Passagierfahrten Gaste auf die Insel lockte und die Ein-
heimischen versorgte, eroffnete die SCHRAMM group
im Januar 2011 ein eigenes Biro und stellte neue Mit-
arbeiter ein, um die Offshore-Aktivitaten der SCHRAMM
group sowie ihrer Partnerfirmen optimal zu koordinie-
ren. Im Mittelpunkt standen dabei Dienstleistungen
hinsichtlich Wartung und Betrieb von Offshore-Anlagen.
Helgoland bot sich, da ideal gelegen, als Schnittstelle fiir
die notigen Personal- und Materialtransporte an. Und
um diese unkompliziert und kundenorientiert umsetzen
zu konnen, wickelte die SCHRAMM group in Kooperation
mit dem bisherigen Hafendienstleister ab Oktober 2011
zusatzlich den Umschlag im Helgolander Hafen ab. Ne-
ben schwerem Gerat wurde auch Alltagliches wie etwa
Post oder das Gepack der Inselbesucher umgeschlagen.

o e .l = s R o
Mit dem Bau der Monteursunterkiinfte kehrt die SCHRAMM group
nach Helgoland zurtick.
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Um auch die bei Offshore-Projekten eingesetzten Monteu-
re gut unterbringen zu konnen, errichtete die SCHRAMM
group, die alle bendtigten Baumaterialien gleich selbst von
Brunsbiittel aus verschiffte, binnen vier Monaten zwei
Hauser mit 30 komfortablen Apartments fiir Arbeiter.
Konzepte fir die Unterbringung von Monteuren hatte die
SCHRAMM group bereits im Zuge eines anderen Projekts
an der Elbe entworfen, die jedoch nie realisiert wurden.
Nun konnte auf diese Grundidee zurlickgegriffen werden
und die Hauser wurden im Mdrz 2013 fertiggestellt. Sie
erflillten nicht nur modernste Energiestandards, sondern
entsprachen auch den inseltypischen einheitlichen Bau-
vorgaben und fiigten sich in das Landschaftsbild von Hel-
goland ein.

Ihren Sinn fir Geschichte bewies die SCHRAMM group
bei der Benennung der Hauser: In Erinnerung an die
friedliche Besetzung der Insel durch die beiden Studen-
ten Georg von Hatzfeld und René Leudesdorff 1950/51
trugen sie deren Namen, und die einzelnen Wohnungen
wurden nach Gemeinden und Stadten benannt, in denen
die Helgolander die Zeit der Evakuierung von 1945 bis
1955 verleben mussten. Bezogen wurden die Hauser
sogleich von Monteuren des Windparkbetreibers RWE
Innogy GmbH, der gerade damit begonnen hatte, circa
30 Kilometer vor Helgoland den Windpark Nordsee Ost
zu errichten. Fir Bau, Wartung und Betrieb der Anlage
entstand auf Helgoland unter Mitwirkung der SCHRAMM
group ein wichtiger und langfristig nutzbarer Dreh- und
Angelpunkt.

Die Idee, auf Helgoland Unterkiinfte zu errichten, ent-
stand, nachdem eine Delegation der RWE im Hotel ,Klei-
ner Yachthafen” in Brunsbiittel zu Gast gewesen war.
2008 hatte Familie Schramm das nach acht Jahren Leer-
stand einsturzgefahrdete ehemalige Hotel ,Zur Post”
Ubernommen und in zweijahriger Bauzeit von Grund
auf saniert. Im Januar 2010 erdffnete das Hotel ,Kleiner
Yachthafen” mit seinen 30 Zimmern (mittlerweile wurde
es auf 76 Zimmer ausgebaut), das fiir sein Gestal-
tungskonzept 2011 als eines von finf Hotels in Schles-
wig-Holstein sogar einen Design-Preis erhielt. Durch
die Er6ffnung des von Hans Helmut Schramms Ehefrau
Pia gefiihrten Hotels entstanden in Brunsbuttel zudem
zehn neue Arbeitsplatze. Nun bat die RWE Hans Helmut
Schramm auf Helgoland ahnlich qualitativ hochwertige
Unterklinfte zu errichten, sodass mit dem Bau der Hau-
ser und ihrer langfristigen Nutzung die enge Verbindung
zwischen Brunsbiittel und der Hochseeinsel fortbesteht.

Seit 2016 ist die Brunsblittel Ports GmbH alleiniger Betreiber des Rendsburg Port.

DER HAFEN KIEL-CANAL IN RENDSBURG

Nicht nur auf hoher See baute die SCHRAMM group
ihre Hafenstandorte aus. Passend zum wachsenden
Offshore-Bereich engagierte sich die Brunsbiittel Ports
GmbH auch in Rendsburg. Dort begannen im Auftrag
des Landes Schleswig-Holstein nach mehr als zwei-
jahriger Planungsphase im April 2009 auf der Stidseite des
Nord-Ostsee-Kanals die Erdarbeiten fiir den Schwerlast-
hafen in Rendsburg/Osterronfeld. Bereits Ende des Jah-
res erfolgte der erste Rammschlag fiir die Spundwande,
und ein halbes Jahr spater wurde schon an der Kaimauer
gearbeitet. Unterdessen gingen die landseitigen Arbeiten
mit der Pflasterung der gut 37.000 Quadratmeter gro-
Ren Terminalflache im Frihjahr 2011 weiter, sodass die
Hafenflache bis Jahresende fertiggestellt werden konnte.
Im Januar 2012 schlieBlich unterzeichneten die Rends-
burg Port GmbH, ein Joint Venture der Brunsbiittel Ports
GmbH und Ahlmann-Zerssen sowie die Rendsburg Port
Authority den Betreibervertrag. Richtig los ging es im Juli
2012, nachdem vorher die beiden Krane errichtet worden
waren. Mit ihren Einzeltraglasten von 100 und 150 Tonnen
sowie der Moglichkeit zum automatisch-synchronisierten
Tandembetrieb bis zu einem Gewicht von 250 Tonnen bil-
deten sie das Herzstiick der Suprastruktur und erlaubten
den problemlosen Umschlag von schweren Maschinen und
Anlagen, zum Beispiel aus dem Bereich der Windenergie.

Um den Standort auch optimal weiterentwickeln zu kon-
nen, erschloss die Rendsburg Port Authority direkt neben

dem Hafen eine Flache von 50 Hektar mit schwerlastfa-
higer Infrastruktur zur Ansiedlung von Gewerbe mit ma-
ritimer Affinitdt. Unter diesen glinstigen Voraussetzungen
entwickelte sich Schleswig-Holsteins einziger Schwerlast-
hafen rasch zu einem der wichtigsten Umschlagspunkte
dieser Art in Nordeuropa. Allein zwischen 2014 und 2016
verdoppelte er seine Umschlagsmenge. Zum 1. Januar
2016 Ubernahm die Brunsbiittel Ports GmbH schlieRlich
die Anteile des bisherigen Joint Venture-Partners und
wurde alleiniger Betreiber des Rendsburg Port. Fir die
Arbeitsplatze, die direkt und indirekt mit dem Hafen zu-
sammenhingen, bot sich also eine ebenso sichere wie auf
Wachstum ausgerichtete Perspektive am Standort Rends-
burg. Und fiir die SCHRAMM group war der Hafen eine
wichtige Bereicherung beim Schwerlast-Umschlag.

Der Rendsburg Port ist Schleswig-Holsteins einziger Schwerlasthafen.
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KREATIVE BERGUNG MIT BAGGER

Wie gut eingespielt und vernetzt die verschiedenen Berei-
che der SCHRAMM group inzwischen funktionierten, zeig-
te sich bereits im Oktober 2013, als die mit Harnstoff flr
die Dingerproduktion beladene SIDERFLY bei Brunsbiittel
mit dem niederlandischen Gastanker CORAL IVRONY
havarierte und mit 30 Grad Schlagseite fast auf der Ufer-
boschung des Nord-Ostsee-Kanals lag. Mit der Bergung
wurde T&T Salvage, eines der groRten international tati-
gen Bergungsunternehmen beauftragt. Als Partner vor Ort
fuhrte die NavConsult alle fiir die Bergung notwendigen
Berechnungen durch und konnte als Teil der SCHRAMM
group auch schnell reagieren, als das Schiff umzukippen
drohte. Um das und die damit einhergehende langerfristige
Sperrung des Kanals zu verhindern, drickten Schlepper
das Schiff in die Boschung, wahrend binnen 24 Stunden
die Boschung gerodet wurde, um dort schnellstens orga-
nisierte Bagger aufzustellen, die mit ihren Auslegern das
Schiff landseitig sicherten und fiir Druckausgleich sorgten.
Zusatzlich wurden als Sicherung mehrere Anker installiert,
sodass der Kanal frei wurde und die weitere Bergung er-
folgen konnte. Hier hatte nicht nur das Zusammenspiel
zwischen NavConsult und der Schleppschifffahrt gut
funktioniert, es war zudem gelungen, mit T&T Salvage so
gut zusammenzuarbeiten, dass die SCHRAMM group und
T&T Salvage seitdem fiir europaweite Bergungsvorhaben
partnerschaftlich kooperieren. Um dafiir schnelle Reakti-
onen zu ermaoglichen, halt die Kooperation zwischen der
SCHRAMM group und T&T Salvage modernstes Bergungs-
gerat einsatzbereit.

DER ELBEHAFEN AUF ZUKUNFTSKURS

Wahrend die SCHRAMM group unter anderem auf Deutsch-
lands einziger Hochseeinsel und in Rendsburg mit ihren
Aktivitaten ihr Portfolio starkte, gelangen ihr noch weitere
wichtige Weichenstellungen:

Die Brunsbiittel Ports GmbH setzte sich in einem europa-
weiten Ausschreibungsverfahren erfolgreich durch und er-
hieltim Februar 2011 den Auftrag zum Betrieb der Ver- und
Entsorgungsanlagen des noch im Bau befindlichen Kohle-
kraftwerks Moorburg in Hamburg.

Der Auftrag beinhaltete die Entladung von Seeschiffen
direkt am Standort, wodurch die kontinuierliche Versorgung
des Kraftwerks mit bis zu vier Millionen Tonnen Steinkoh-
le jahrlich gewahrleistet wird. AuBerdem werden pro Jahr
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bis zu 650.000 Tonnen Reststoffe des Kraftwerkes (z.B.
Gips, Nass- und Trockenasche) umgeschlagen und die Be-
lieferung der Kreislager sowie der innerbetriebliche Trans-
port der Kohle mittels Forderbandern von Mitarbeitern der
Brunsblittel Ports GmbH ausgefihrt.

Im Marz 2013 legte das erste Kohleschiff an der werksei-
genen Kaianlage in Moorburg an und wurde durch die bei-
den Hochleistungs-Briicken entladen. Nach umfangreichen
Testldufen und Erprobungen wurde das Kraftwerk schliel3-
lich im November 2015 eingeweiht und nahm seinen plan-
malBigen Betrieb auf. Damit hatte die SCHRAMM group nicht
nur einen starken neuen Kunden gewonnen, vielmehr war
auch die Vernetzung in der Unterelberegion ein wichtiges
Stlick vorangebracht worden. 2017 konnte die Brunsbiittel
Ports unter der Dachmarke SCHRAMM Ports & Logistics
ihre Aktivitaten im Raum Hamburg nochmals ausweiten.
Der Vertrag fur die Ver- und Entsorgungslogistik fir das
Kraftwerk Moorburg wurde erneuert und verlangert, und
zusatzlich ist Brunsbdttel Ports nun auch an den Kraft-
werks-Standorten Wedel und Tiefstack fiir die Umschlags-
logistik von Stoffstromen und zudem fiir die Instandhaltung
der Anlagen verantwortlich. Damit ist die SCHRAMM Ports
& Logistics seit 2017 an insgesamt 15 Standorten aktiv.

In Brunsbiittel verlangerten am 11. Dezember 2012 die Raf-
finerie Heide GmbH und die Brunsbiittel Ports GmbH ihre
seit 1977 bestehende Zusammenarbeit mit bis zu diesem
Zeitpunkt mehr als 136 Millionen Tonnen umgeschlagenem
Rohol. Nun vereinbarten die Partner, jahrlich drei Millionen
Tonnen Rohdl im Elbehafen umzuschlagen, was monatlich
etwa vier bis fiinf Schiffsentladungen mit circa 60.000 bis
80.000 Tonnen pro Schiff entsprach. Im Elbehafen wurden
dafiir 1,2 Millionen Euro in die Erneuerung der Olumschlags-
anlage investiert, um hochste Sicherheitsstandards und
Nachhaltigkeit beim Umschlag zu gewahrleisten. Die beiden

Bergung der SIDERFLY, 2013.

SCHRAMM group-Eigner und Geschdftsfiihrer Hans Helmut Schramm beim ersten Spatenstich fiir das neue Verwaltungsgebdude im Elbehafen,
Oktober 2011.

neuen Olldscharme gingen nach umfangreichen Tests 2014
und 2015 in Betrieb. Dieser Vertrag sicherte dem Elbehafen
nicht nur Umschlagsvolumen, sondern unterstrich insbe-
sondere die jahrzehntelange vertrauensvolle Partnerschaft
zwischen der Raffinerie Heide GmbH und der Brunsbiittel
Ports GmbH.

Stetig arbeiteten Hans Helmut Schramm und Frank
Schnabel auch am Ausbau und der Modernisierung der
Infra- und Suprastruktur. Zundchst erhielt die Verwaltung
eine Frischzellenkur: Gegentiber dem noch aus den 1970er
Jahren stammenden Verwaltungsgebaude am Elbehafen
erfolgte im Oktober 2011 der erste Spatenstich fiir einen
modernen, energieeffizienten Neubau. Gemeinsam mit
den bisherigen Mietern im alten Gebaude Sartori & Berger
GmbH & Co. KG und der egeb:Wirtschaftsforderung wurde
das neue energetisch effizientere und grof3ziigig ausgelegte
Hafenverwaltungsgebaude gebaut. Damit standen bei der
Brunsbiittel Ports GmbH die Zeichen auch administrativ auf
Wachstum, denn bei der Planung des mehr als fiinf Millio-
nen Euro teuren Gebaudes wurden zukiinftige Raumbedarfe
infolge der Expansion der Firmengruppe bereits eingeplant.
Nach dem Umzug Anfang 2013 in die neue VVerwaltungszen-
trale wurde das alte Gebdude abgerissen und die dadurch
freiwerdende Flache wurde als zusatzliche Umschlagsflache
fur Schwerglter hergerichtet, um dem kontinuierlich stei-
genden Flachenbedarf gerecht zu werden. Im Sommer 2015
wurde diese 7.300 Quadratmeter groRRe neue Lagerflache
fur Stlick- und Schwergtter offiziell eingeweiht.

Die Modernisierung des Elbehafens ging mit der im Frih-
jahr 2012 begonnenen Ertiichtigung des mittleren Liege-
platzes ebenfalls weiter, wobei die besondere Herausfor-
derung darin bestand, diese umfangreichen Arbeiten mit
einem Investitionsvolumen von insgesamt gut 15 Milli-
onen Euro im laufenden Betrieb umzusetzen. Im ersten
Schritt wurde die Vorrammung einer neuen Spundwand
vorgenommen, bevor anschlieBend bis Herbst 2014 die
Pierplatte im mittleren Bereich, dem Universalliegeplatz,
an dem Massen- und insbesondere Stlickgiiter wie etwa
Windkraftanlagen umgeschlagen wurden, instandgesetzt
und der Liegeplatz teilweise vertieft wurden.

Im letzten Schritt wurden auf einer Lange von 800 Metern
neue Schienen fir das Kaigleis verlegt, um als Erganzung
fur das vorhandene KV-Terminal den direkten Umschlag
vom Schiff auf den Zug zu ermdglichen und mittels dieses
logistischen Alleinstellungsmerkmals die wirtschaftliche
Attraktivitat des Standorts zu starken.

[

Arbeiten zur VVerlegung der neuen Bahngleise direkt am Kai.
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Der Direktumschlag vom Schiff auf die Schiene stdrkt den Elbehafen als Logistikstandort und verringert den LKIW/-Verkehr.

Ziel dieser umfassenden Baumalnahmen war es, den tri-
modal angebundenen Elbehafen mit seinem Universallie-
geplatz fir die Herausforderungen der nachsten Jahrzehn-
te, insbesondere auch fiir den Umschlag von Stiickgtitern,
beispielsweise von Projektverladungen oder Windkraftan-
lagen fiir den On- und Offshore-Bereich, fitzumachen.

Die Strategie zahlte sich aus: 2014 schlug die Brunsbdittel
Ports im Elbehafen, dem Olhafen und dem Hafen Oster-
moor in Brunsbiittel rund 11,5 Millionen Tonnen Giter um.
An den Standorten Rendsburg, Glickstadt und Hamburg/
Moorburg kamen nochmals 0,8 Millionen Tonnen hinzu,
sodass der Gesamtumschlag um finf Prozent gegeniber
dem Vorjahr gesteigert werden konnte.

Im Jahr 2015 steigerten die Brunsbditteler Hafen ihren Um-
schlag dann auf tiber 11,8 Millionen Tonnen, und die Hafen
Rendsburg, Glickstadt sowie die Terminals in Hamburg
schlugen nochmals 2,5 Millionen Tonnen um, sodass sich
ein Gesamtumschlag von 14,3 Millionen Tonnen ergab —
eine Steigerung von 16 Prozent im Vergleich zum Vorjahr.
Dieses Rekordergebnis wurde 2016 nochmals tbertroffen,
was erneut die strategische Ausrichtung der Brunsbiittel
Ports GmbH und der SCHRAMM group insgesamt bestd-
tigte.

Zwischenzeitlich wurde ein Konzept fiir einen Binnen-
schiff-Shuttle zur zielgenauen Erganzung der bisherigen
Transportrouten entwickelt. Ein Schubverband der Spe-
dition Walter Lauk, der zwischen dem Kieler Hafen und
dem Hamburger Hafen regelmaBig verkehrte und dabei
Brunsbittel passierte, lief ab Marz 2017 auch den Elbe-

hafen an. Seine freien Kapazitaten wurden dabei so koor-
diniert, dass sie in Brunsbittel mit Containern aufgefillt
und damit ideal genutzt werden konnten. Seither pendelt
der Binnenschiff-Shuttle als umweltfreundliche Alterna-
tive zum LKW-Transport auf den ohnehin stark belasteten
StraBen auf der Unterelbe.

ZERTIFIZIERUNGEN

Die SCHRAMM group berlcksichtigte bei allen Entschei-
dungen immer auch ihre Verantwortung flir nachhaltiges
Handeln als wichtigen Faktor. Die qualitativ hochwertigen
und flexiblen Leistungen wurden das Aushangeschild der
Unternehmensgruppe und waren Grundvoraussetzung
dafiir, dass aus dem Festmacherbetrieb am Sudufer tiber
drei Generationen die SCHRAMM group wachsen konnte.
Um diese Qualitat der Arbeitsablaufe und der eingesetz-
ten Verfahren auch fiir die Kunden sichtbar und trans-
parent zu machen, hatte sich die damalige Hafengesell-
schaft Brunsbittel bereits 1997 dazu entschieden, ihre
Betriebsaktivitaten anhand von Normmalstaben zerti-
fizieren zu lassen. Dieser Uberpriifung unterzog sich die
SCHRAMM group in verschiedenen Unternehmensteilen
und nach unterschiedlichen Normen seither regelmaRig.
Fir Kunden, Partner und Entscheider war dadurch die
Sicherung der Qualitatsstandards ebenso klar dokumen-
tiert wie der Einsatz modernster technischer und admi-
nistrativer \Verfahren.

E—

Helmut Schramm erhalt im April 2014 den Navigare-Preis ftir seine jahrzehntelangen Verdienste um die maritime Wirtschaft.

AUSGEZEICHNET

Mit ihrer Unternehmensgruppe hat die Familie Schramm
liber Jahrzehnte ihr handwerklich-technisches Talent bei
der Bewaltigung verschiedenster Auftrage und Aufga-
ben unter Beweis gestellt. Zugleich erschloss sie unter-
nehmerisch geschickt immer neue Aufgabenfelder und
formte so aus der Firma Schramm eine mittlerweile breit
aufgestellte Firmengruppe, die SCHRAMM group. Dieses
zukunftsorientierte Handeln in der maritimen Wirtschaft
wurde mehrfach ausgezeichnet:

Fir sein unternehmerisches Werk bei der Fiihrung und
Entwicklung der Firma Schramm wurde Helmut Schramm,
Vater des heutigen Geschaftsfiihrers der SCHRAMM
group, Hans Helmut Schramm, vom Nautischen Verein in
Brunsbiittel geehrt. Im April 2014 wurde er als Person-
lichkeit, die sich um die Seefahrt und die maritime Wirt-
schaft verdient gemacht hat, mit dem zum vierten Mal
verliehenen Navigare-Preis ausgezeichnet.

Von besonderer Bedeutung war auch die Ehrung, die
Frank Schnabel, Geschaftsfiihrer der Brunsbiittel Ports
GmbH bereits im Februar 2011 entgegennehmen durfte:
Er wurde mit dem DVZ LEO Award in der Kategorie ,Zu-
kunftsmacher” ausgezeichnet. Bei der Abstimmung zum
JLogistik-Oscar” hatte Frank Schnabel sich gegen die
GroRBen und Etablierten der Branche durchgesetzt und
wurde fir seine zukunftsweisende umfassende Vernet-
zungs-ldee honoriert.

2014 wurde der SCHRAMM group dann fiir ihren Image-
film der ,Silver Award” beim ,WorldMediaFestival” in
Hamburg verliehen. Im selben Jahr wurde die Brunsbiittel
Ports GmbH im Rahmen des ,Europdischen Tags der Mee-
re” in Bremen zudem mit dem ,Baltic Sea Clean Maritime
Award” fiir das zukunftsweisende Entwicklungskonzept
zur Errichtung einer LNG-Bunkerstation im Brunsbiitteler
Elbehafen in der Kategorie ,Infrastrukturentwicklung”
ausgezeichnet.

Welche internationale Bedeutung der Elbehafen mittler-
weile innehatte, zeigte sich auch im Mai 2015, als der Uni-
versalhafen vom ,International Seafarers’ Welfare and
Assistance Network” (ISWAN) als einer der weltweit fiinf
besten Hafen in der Kategorie ,Port of the Year” nominiert
wurde.

Neben den Auszeichnungen aus der maritimen Wirt-
schaft wurden Frank Schnabel und die Brunsbiittel Ports
GmbH 2016 noch mit einem besonderen Preis geehrt: Sie
erhielten den HanseGlobe fiir ihre Inklusionsarbeit, bei
der Auszubildende im Rahmen von Social Coaching das
Leben mit einer Einschrankung kennenlernen und lernen,
gleichberechtigte Teilhabe wertzuschatzen. AuBerdem
tibernehmen Menschen mit Einschrankungen in Zusam-
menarbeit mit der ,Stiftung Mensch” fiir ein reguldres
Entgelt Arbeiten etwa in der Landschaftspflege, um so
Inklusion praxisnah zu leben und Menschen mit und ohne
Behinderung gleichermaRen wertzuschatzen.







HEEERO

So spiegeln die Zertifizierungen nach DIN EN I1SO 9001:2008
und BS OHSAS 18001:2007 die praktische Umsetzung des
firmeneigenen hohen Anspruchs an das Qualitatsmanage-
mentsystem bei Sicherheits-, Gesundheits- und Umweltas-
pekten wider. Zusatzlich wird das Umweltmanagementsys-
tem beim Umschlag im Elbehafen seit 2015 explizit nach
ISO 14001:2004 von der DEKRA zertifiziert. Die beiden Ge-
schaftsfihrer der SCHRAMM group haben Grundsatze fir
die Bereiche Leistungsqualitat, Sicherheit und Gesundheit
sowie eine Umwelterklarung formuliert, mit Gltigkeit fur
alle Arbeiten innerhalb der Unternehmensgruppe. Von die-
ser Uberpriifung und damit der Sicherung der Leistungs-
qualitat der SCHRAMM group profitieren die Kunden und
Partner in Form hoher Verlasslichkeit wiederum fiir ih-
ren eigenen Erfolg. Insofern war die Zertifizierung immer
schon zu beiderseitigem Vorteil und ein Zeichen der Trans-
parenz im Wettbewerb.

LNG IM ELBEHAFEN

Seit jeher war die Firma Schramm mit dem Spannungs-
feld aus funktionierender maritimer Wirtschaft und den
Folgen fiir die Umwelt konfrontiert: Das zeigte sich bei
der Olbekampfung und auch beim Umgang mit Schiffsab-
wassern. Konsequenterweise sah die SCHRAMM group in
der Bereitstellung umweltfreundlicher Schiffstreibstoffe
ein zukunftstrachtiges Handlungsfeld. Im Hinblick auf
die Neuregelung der Schwefelgrenzwerte in der Schiff-
fahrt mussten neue Modelle zur Treibstoffversorgung
entwickelt werden und in dem Zusammenhang nahm die
SCHRAMM group das Flissigerdgas LNG ins Visier.

In der Schifffahrt wurde das Thema LNG (Liquefied Natu-
ral Gas) als alternativer Treibstoff zunehmend aktueller,
denn LNG emittiert weder Schwefel noch Feinstaub und
deutlich weniger Stickoxide und CO2 2015 fuhren bereits
60 Schiffe mit LNG und 80 weitere mit LNG-Antrieb wa-
ren bestellt. Prognosen gingen von bis zu 1.000 Neubau-
ten sowie 700 Umbauten bis 2020 aus, wahrend die zur
Versorgung notwendige Infrastruktur noch nicht gegeben
war. Insbesondere Brunsbuttel ware als LNG-Standort
durch seine Schnittstellenposition an Elbe und Nord-Ost-
see-Kanal besonders geeignet, zumal Studien das Po-
tenzial von LNG uber die Treibstoffversorgung hinaus in
verschiedenen Nutzungsbereichen der Industrie belegen.
Im Brunsbitteler ChemCoast Park in direkter Nachbar-
schaft zum Elbehafen sind dafiir potenzielle industrielle
Abnehmer vorhanden, die LNG als Energietrager oder als
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Ersatz fir Pipelinegas in chemischen Verarbeitungspro-
zessen nutzen konnten. Hinzu kommt, dass LNG weltweit
pipelineunabhangig aus verschiedenen Quellen bezogen
werden kann, was eine hohe Verfligbarkeit und dadurch
Versorgungssicherheit gewahrleisten wiirde.

Insofern konnte die Kombination aus maritimem Bedarf
und industrieller Nutzung eine Grundauslastung garantie-
ren und wirde Brunsblittel und den Elbehafen zu einem
idealen LNG-Standort mit doppelter Abnehmerstruktur
machen, von dem aus zusatzlich auch Hamburg versorgt
werden konnte. Friihzeitig wurde in vielen Informations-
gesprachen auch die Offentlichkeit iiber die LNG-Planun-
gen am Standort Brunsbittel informiert. Die erstmalige
Befiillung des LNG-Kesselwaggons der VTG erfolgte im
Frihjahr 2016 im Elbehafen, und am 30. Januar 2017
wurde der Zementfrachter IRELAND als erstes Giter-
transportschiff im Brunsbutteler Elbehafen im ,truck to
ship-Verfahren” mit LNG bebunkert — Meilensteine zur
weiteren Etablierung des LNG-Standortes Elbehafen. Die
Zukunft wird zeigen, ob sich LNG durchsetzen wird.

DIE MODERNISIERUNG DER
SCHLEPPSCHIFFFAHRT

Bei der traditionsreichen Schleppschiffreederei Hans
Schramm & Sohn standen die Ruder nattirlich auch nicht
still. In der gesamten SCHRAMM group lag ein Moder-
nisierungskurs an, der die Hafen ebenso betraf wie die
Wasserfahrzeuge, die im Laufe der Jahre auch mit Unter-
stlitzung durch NavConsult bedarfs- und auftragsgerecht
modernisiert und durch neue Schiffe erganzt wurden.

Bisher umfasste die Schlepperflotte die Schiffe VORWARTS
(Baujahr 1955, 1986 generaliiberholt, 10 Tonnen Pfahlzug),
MORITZ (Baujahr 1971, 16 Tonnen Pfahlzug) und FELIX.
1998 wurde HANS (19,5 Meter Lange, 6,2 Meter Breite,
22 Tonnen Pfahlzug) in Dienst gestellt, dem kurze Zeit
spater der bereits 1983 gebaute, 28,5 Meter lange und
8,8 Meter breite Schlepper PARAT (32 Tonnen Pfahlzug,
3 Feuerldschmonitore) folgte, mit dem der Bereich der
Seehafenassistenz ausgebaut wurde. 2007 ging dann
der 16,56 Meter lange und 5,54 Meter breite Schlepper
HELMUT (17 Tonnen Pfahlzug) in Dienst. Zwei Jahre spa-
ter wurde der unter Helmut Schramm gebaute Schlepper
FELIX nach Russland verkauft und durch einen gleich-
namigen Zukauf (Baujahr 1988, 24,3 Meter lang, 7,35
Meter breit, 30 Tonnen Pfahlzug) zur Verstarkung der
Kanal-Dienstleitungen ersetzt. 2011 kam der 31,5 Meter

Schlepper VORWARTS vor den Brunsbiitteler Schleusen.

lange und 12 Meter breite Schlepper TORSTEN (benannt
nach Torsten Andritter-Witt, Geschaftsflihrer der Hans
Schramm & Sohn Schleppschifffahrt) hinzu. TORSTEN war
von NavConsult als NavTug®FlatTop zum vielseitigen Ein-
satz als Ankerzieh- und Mehrzweckschlepper entwickelt
und mit einem groRen, freien Arbeitsdeck ausgestattet
worden. Dank seines geringen Tiefgangs konnte TORSTEN
gleichermal3en kistennah und offshore flexibel eingesetzt
werden.

Im nachsten Schritt wurde die SCHRAMM-Flotte dann
2015 nochmals verstarkt: Am 17. Juni wurde der neue
Schlepper CORVIN (2003 als ASTERIX gebaut) tibergeben
und zehn Tage spater, nachdem noch kleinere Umbauten
vorgenommen wurden, machte er erstmals im neuen
Heimathafen Brunsbiittel fest.

Der 32,5 Meter lange, 12 Meter breite ASD (Azimuth
Stern Drive)-Schlepper CORVIN erreichte bei einem Tief-
gang von 3,40 Metern bis zu 14 Knoten. Sein 75 Tonnen
Pfahlzug machte CORVIN, der Platz fiir bis zu neun Besat-
zungsmitglieder bot, zudem zum starksten Schlepper der
Unterelbe, wo er, dank seiner Fi Fi 1 (Firefighting)-Einrich-
tung, die 2.800 cbm pro Stunde versprithen kann, die Ka-
pazitaten der beiden in Brunsblittel stationierten Feuer-
I6schschlepper LUCHS (Bugsier) und PARAT (SCHRAMM)
verdoppelte.

So war die Anschaffung von CORVIN nicht nur eine Ver-
starkung fir den Einsatz innerhalb der Hafengruppe
Brunsbittel, sondern kam der Sicherheit in der ganzen
Unterelberegion zugute.

Insgesamt verfligte die Hans Schramm & Sohn Schlepp-
schifffahrt damit Uber sieben Schlepper sowie den
2012 fertiggestellten Spezialschlepper TORSTEN, der,
wie auch die neuen Flachwasserschlepper FELIX und
CHRISTIAN, als NavTug FlatTop Design von NavConsult
konzipiert worden war. Die Flotte rundeten die Bin-
nenschiffe SOPHIA SORAYA und KAJA JOSEPHINE, der
Kabelleger NOSTAG 10, die Pontons P1 bis P3 und di-
verse Makkerboote ab, deren neueste Modelle 17 und
18 ebenfalls von NavConsult entwickelt wurden.
Offiziell vorgestellt wurde CORVIN am 29. Juni 2015,
zusammen mit den neuen Biroraumen der SCHRAMM
group in Hamburg. Standesgemal maritim zog diese in
einen aufwandig sanierten und mit modernster Technik
ausgestatteten, fast 100 Jahre alten Zollponton. Nach
Abschluss der letzten Arbeiten wurde der Ponton dann
an seinen Liegeplatz in Entenwerder auf der Norderelbe
geschleppt. Die helle, offene Konstruktion, die den friihen
Charme des Zollpontons mit liebevoller und detaillierter
Ausstattung bewahrt hat, wurde so zu einem wichtigen
Bindeglied der SCHRAMM group nach Hamburg. Doch
der neue Ponton bot nun einen eigenen Stiitzpunkt, von
dem aus die Prasenz der SCHRAMM group in der Hanse-
stadt dank kurzer Kommunikationswege kundenorien-
tiert weiter ausgebaut werden konnte.
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Die gut ausgebildeten und motivierten Mitarbeiter tragen wesentlich zum Erfolg der SCHRAMM group bei.

ZUKUNFTSBAUSTEIN:
AUSBILDUNG

Um die Erfolgsgeschichte der SCHRAMM group fortschrei-
ben zu kdonnen, bedarf es nicht nur moderner Hafen und
Technik sowie zuverlassiger Partner. Wesentlicher Faktor
sind die Menschen und zukiinftigen Mitarbeiter. Sie fiir Be-
rufe in der maritimen Wirtschaft zu interessieren und spa-
ter auszubilden, war und ist unerl@sslich fiir den Erfolg des
Unternehmens. Und so hat die Berufsausbildung seit jeher
einen hohen Stellenwert innerhalb der SCHRAMM group,
zur Nachwuchsforderung fiir das eigene Unternehmen,
aber auch aus Verantwortung fiir die Region, in der die
SCHRAMM group seit Jahrzehnten eine aktive Rolle spielt.
Die SCHRAMM group bietet 14 verschiedene Ausbildungs-
berufe in unterschiedlichen Bereichen der maritimen
Wirtschaft an: Binnenschiffer/in, Binnenschiffsmatro-
se, Schiffsmechaniker/in See, Reedereilogistik im Dualen
Studium, Schifffahrtskauffrau/-mann, Kauffrau/-mann
fir Marketing- und Kommunikation, Bauzeichner/in
Schwerpunkt Architektur (Hochbau), Elektroniker/in fiir
Betriebstechnik, Fachinformatiker/in fiir Systemintegrati-
on, Fachkraft fiir Hafenlogistik, Industriekaufmann/-frau,
Kaufmann/-frau fiir Biromanagement und Land- und Bau-
maschinenmechatroniker/in. Die Unternehmensgruppe
bietet auBerdem akademische Ausbildungen an, etwa
durch ein Duales Studium der Betriebswirtschaftslehre in
Kooperation mit der Fachhochschule Nordakademie oder
das Triale Modell als eine Kombination aus Ausbildung zur

Industriekauffrau oder -kaufmann mit anschlieBendem
Studium der Betriebswirtschaftslehre an der Fachhoch-
schule Westkiiste. Das Hotel ,Kleiner Yachthafen” bietet
zudem Ausbildungsplatze als Hotelfachfrau/-mann an.
Der Wachstumskurs der Unternehmen wirkte sich sowohl
auf das Angebot an Ausbildungspldtzen positiv aus als
auch auf die Ubernahmechancen, da alle Standorte in der
Regel zukiinftigen Personalbedarf anmelden und jahrlich
neue Mitarbeiter eingestellt werden. Uber die vielfiltigen
Ausbildungs- und Einstiegsmoglichkeiten informierte die
Brunsbiittel Ports GmbH 2014 erstmals mit einer Veran-
staltung der besonderen Art: Azubis des Unternehmens
selbst hatten die Messe ,,AZUBI AHOI" ins Leben gerufen
und organisiert. Hier konnten Interessierte einen Blick
hinter die Kulissen werfen und sich umfassend iber die
Berufsausbildungen informieren. Der Vorteil dabei: Sie
lernten nicht nur Faktisches tiber den Ausbildungsbetrieb,
sondern kamen gleichzeitig mit aktiven Auszubildenden
verschiedener Gewerke direkt ins Gesprdach und erhielten
auf diese Weise aus erster Hand Informationen iiber den
Ausbildungsalltag in der Schule und im Unternehmen. Au-
Rerdem machten Fiihrungen liber das Geldnde des Elbeha-
fens den Betrieb direkt erlebbar und rundeten die Veran-
staltung spannend ab. Dank der groRen Resonanz ist die
.AZUBI AHOI"-Messe zum festen Bestandteil der Nach-
wuchswerbung der SCHRAMM group geworden.

Die ohnehin regelmaRig stattfindenden Fiihrungen durch
den Elbehafen, bei denen interessierte Kindertagesstatten
und Schulklassen spannende Einblicke in den Hafenbetrieb

und den Berufseinstieg erhalten, erganzt seit 2015 der mit
einem Padagogik-Konzept hinterlegte aulerschulische
Lernort Elbehafen. Hier gibt es die Maglichkeit, Kinder
spielerisch und altersgerecht auf eine Entdeckungsreise
rund um den Hafen und seine Funktionsweisen sowie die
verschiedenen Ausbildungen und Berufe der maritimen
Wirtschaft zu schicken.

Mit diesem breit aufgestellten Informationsangebot in
Sachen Berufsinformation und Wissensvermittlung pra-
sentiert sich die SCHRAMM group als moderner Arbeitge-
ber, der mit der Deckung seines eigenen Personalbedarfs,
den Auszubildenden und Mitarbeitern liber die guten Ein-
stiegs- und Karrieremoglichkeiten in den verschiedenen
Berufen gleichzeitig verldssliche Perspektiven fiir den Ver-
bleib in der Region bietet.

Dabei spielte die Zufriedenheit der Mitarbeiter fiir den
Eigner und Geschéftsfiihrer der SCHRAMM group Hans
Helmut Schramm schon immer eine herausragende Rolle:
.We care” wurde zum Leitbild im Umgang mit den Ange-
stellten, das darauf ausgerichtet ist, ihnen die Arbeits- und
damit Lebenszeit im Unternehmen so angenehm wie mog-
lich zu gestalten. Diverse Benefits schaffen ein von Wert-
schatzung getragenes Arbeitsumfeld, in dem die einzelnen
Mitarbeiter zudem viele eigene Gestaltungspielrdume
haben. Nicht zuletzt sorgt der ganz direkte und personli-
che Kontakt zwischen den Fiihrungskraften, Eigner Hans
Helmut Schramm und den Mitarbeitern dafiir, dass diese
in der SCHRAMM group, anders als bei manchem Mittel-
standler und bei groBen Industrieunternehmen, Mensch
mit eigener Personlichkeit sein diirfen. Individuelle Fortbil-
dungen mit guten Karrieremaglichkeiten sorgen zudem fiir
ein spannendes und sicheres Arbeitsleben. Wahrscheinlich
war und ist es genau diese gut funktionierende Mischung,
die aus so mancher Familie eine Schramm-Familie gemacht
hat, in der schon in der dritten, vierten und sogar fiinften
Generation bei der heutigen SCHRAMM group gearbeitet
wird.

Das Engagement fiir Aus- und Weiterbildung funktioniert
so gut, dass Auszubildende bereits mehrfach fiir ihre Leis-
tungen ausgezeichnet wurden: 2015 hat Serpol Konrad
seine Ausbildung zum Binnenschiffer als einer der Besten
in Schleswig-Holstein abgeschlossen. Und schon ein Jahr
spater wurde Lena Postel sogar fiir die bundesweit beste
Priifung im Ausbildungsberuf Schifffahrtskauffrau, Fach-
richtung Trampfahrt, ausgezeichnet.

Frank Schnabel, Geschdftsfiihrer der SCHRAMM group,
mit Lena Postel, 2016.




Schlepper CORVIN beim Einsatz auf dem Nord-Ostsee-Kanal, 2016.
DIE ZUKUNFT IM BLICK

Uber Jahrzehnte ist der ehemals kleine Betrieb vom
Brunsbitteler Stidufer gewachsen und konsequent bis zur
SCHRAMM group weiterentwickelt worden. Um diesen
Kurs fortsetzen und die Firmengruppe weiterhin erfolgreich
agieren lassen zu konnen, befasste sich die SCHRAMM
group stets friihzeitig mit einer Reihe von Zukunftsfragen,
um hier, abseits der kontinuierlichen Leitthemen wie
Standortmodernisierung, Kundenbindung und Vernetzung,
vorausschauende Weichenstellungen flr die zukiinftige
Entwicklung des Unternehmens vorzunehmen.

INTERNATIONALISIERUNG: SCHRAMM group
GOES SCHWEDEN

Die Angebotsbasis der maritimen Dienstleistungen zu
verbreitern und moglicherweise auch die Anzahl der
Standorte zu erhéhen, war innerhalb der Geschaftsfih-
rung der SCHRAMM group schon lange ein viel disku-
tiertes Thema. Einigkeit bestand ohnehin zwischen Hans
Helmut Schramm und Frank Schnabel in der Frage, ob
der Schritt zu einem internationalen Engagement auch
ein Stiick Zukunftssicherung ware. Doch gesucht wurde
nicht irgendwer, sondern ein Partner, der zu 100 Pro-
zent unternehmerisch, strategisch und emotional zur
SCHRAMM group passte.

Diese Ubereinstimmung fanden die beiden Geschaftsfiih-
rer der SCHRAMM group schlieBlich in Schweden bei der
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Soderhamns Stuveri & Hamn AB (SSHAB), einem Hafen-
betreiber und Logistikunternehmen, das an sechs ver-
schiedenen Hafen- und Logistikstandorten in der Region
Soderhamn Dienstleistungen, wie zum Beispiel Schiffsum-
schlag, Warehousing und Schlepperdienste erbringt und
somit ganz dhnlich aufgestellt ist wie die SCHRAMM group
selbst. In den drei kommunalen Universalhafen Orrskar,
Stugsund und Langror werden hauptsachlich Holz und
Holzprodukte, Zement, Ol, chemische Produkte sowie
diverse Stilickgtter umgeschlagen. Zudem fiihrt das Un-
ternehmen fur drei weitere Industriekunden den Schiffs-
umschlag und verschiedene Logistikdienstleistungen in
deren eigenen Hafen durch. Dafiir besitzt die SSHAB zwei
Schlepper, die im Normalbetrieb bei Schleppassistenzen
zum Einsatz kommen und in den Wintermonaten zudem
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Der Universalhafen Orrskdr, 2017.
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als Eisbrecher fungieren, um die Zufahrtswege zu den Ha-
fen passierbar zu halten.

Hauptgesellschafter des Unternehmens wurde zum 1.
Marz 2017 die SCHRAMM Ports & Logistics Sweden AB,
eine Tochtergesellschaft der Brunsbittel Ports GmbH,
weitere Gesellschafter sind die Gemeinde Soderhamn,
die Vallviks Bruk AB und HML Shipping. lhren Einstand
in Schweden gaben Frank Schnabel und Hans Helmut
Schramm bereits am 1. Marz 2017, dem Tag der Ver-
tragsunterzeichnung. Auf einer Betriebsversammiung
informierten sie die rund 50 Mitarbeiter direkt iber den
Wechsel des Hauptgesellschafters und stellten sich und
die Aktivitaten der SCHRAMM group und der Brunsbiittel
Ports GmbH personlich vor.

HEENEO

Nach dem Einstieg der SCHRAMM group in Schweden
wurde das operative Geschaft wie gewohnt und ohne
personelle Veranderungen fortgefiihrt. Neben dem Erhalt
der Arbeitsplatze liegt das weitere strategische Interesse
in der ErschlieBung der Potenziale der SSHAB, um die Ge-
schaftsfelder erweitern und mit dem ganzen Unterneh-
men wachsen zu kdnnen.

Mit der internationalen Expansion hat fir die SCHRAMM
group das Jahr 2017 erfolgreich und zukunftsweisend
mit einem weiteren Meilenstein begonnen. Und auch der
Blick in die Standorte der Hafengruppe in Deutschland
stimmt mit deutlichem Umschlagszuwachs weiterhin
dulRerst positiv.
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E MY BOO

BAMBUSFAHRRADER -
GEFERTIGT IN GHANA,
VOLLENDET IN
DEUTSCHLAND!

Die Idee zum Kieler Social Start-up my Boo kam Maximi-
lian Schay und Jonas Stolzke im Winter 2012. Sie wollten
gemeinsam mit einem Partner in Ghana - einem sozialen
Projekt vor Ort — Bambusfahrrader produzieren und da-
bei erfolgreich konkretes soziales Engagement und nach-
haltiges wirtschaftliches Handeln mit einem innovativen
Produktangebot verbinden.

Die Idee war geboren, doch es fehlte eine Anschubhilfe.
Noch ohne ein vollstdandiges Fahrrad aus Bambus zeigen
zu konnen, prasentierten die beiden damaligen Studen-
ten Hans Helmut Schramm ihre Idee. Die Begeisterung

der angehenden Betriebswirte sprang schnell auf Hans
Helmut Schramm tiber. Er entschied sich dafiir, als drit-
ter Gesellschafter bei my Boo einzusteigen und das junge
Team mit ersten Finanzmitteln sowie mit Manpower der
SCHRAMM group zu unterstiitzen.

Im Friihjahr 2013 reisten die drei Gesellschafter ge-
meinsam das erste Mal nach Ghana. Mit im Gepack der
SCHRAMM group und weiteren Partnern waren extra
entwickelte Spezialwerkzeuge zum Bau der Bambus-
Fahrradrahmen. In drei spannenden Wochen wurde der
Grundstein fiir die heutige, im Dezember 2013 gegriin-
dete, my Boo GmbH gelegt. Weitere Reisen nach Ghana
folgten, und im April 2014 wurden die ersten serienreifen
my Boo Bambusfahrrader ausgeliefert.

Griinder Maximilian Schay: ,,O0hne den Mut und das Ver-
trauen von Hans Helmut wiirde es my Boo in der heutigen
Form sicherlich nicht geben. Als erfahrener Businessangel

steht er uns immer noch mit Rat und Tat zur Seite und wir
arbeiten sehr vertrauensvoll zusammen.”

Jedes Bambusfahrrad ist nicht nur sozial wie 6kologisch
nachhaltig, sondern einzigartig und wird in liebevoller
Handarbeit gefertigt. Herzstiick aller Bambusfahrrader
ist der in Ghana hergestellte Fahrradrahmen aus Bambus,
der sich durch seine natiirlichen Eigenschaften als perfek-
tes Material fiir Fahrradrahmen auszeichnet.

Nachhaltig. Sozial. Einzigartig. Wie das Ziel und die Philo-
sophie hinter my Boo.

Nachhaltig.

Bambus ist eine der am schnellsten nachwachsenden
Pflanzen der Welt. Nach der Ernte wachst er innerhalb
von nur zwei Jahren wieder auf der Hohe nach, die fiir den
Bau eines Fahrradrahmens ben6tigt wird. Dabei bindet er
auBerdem extrem viel CO2. Durch einzelne Kammern und

eine dicke AuBenwand ist der ghanaische Bambus extrem
stabil, steif und gleichzeitig leicht. Perfekte Eigenschaften
fiir Fahrrader.

Sozial.

Grundgedanke des Konzeptes ist es, dass jedes my Boo
Bambusfahrrad in Ghana nachhaltig Gutes bewirkt. Des-
halb arbeitet my Boo mit dem Yonso Project zusammen,
einem sozialen Projekt, das vor allem die Jugendarbeits-
losigkeit vor Ort in Ghana bekampft. Alle Gewinne, die in
Ghana iiber das Yonso Project generiert werden, flieRen
in verschiedene Bildungsprojekte. Ein GroRteil des Gel-
des finanziert Schulstipendien in der Region. Zusatzlich
erhalten mittlerweile tiber 30 Ghanaer bei Yonso einen
festen Arbeitsplatz mit fairem Lohn und Perspektive. Eine
Sicherheit, die nur wenige junge Menschen in der Region
erlangen. Seit Ende 2016 baut das Yonso Project gemein-
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sam mit my Boo und vielen Forderern eine Modellschule
in Jamasi in der Region Ashanti.

Einzigartig.

Ein kleines Team baut die Rahmen in liebevoller Hand-
arbeit im landlichen Mampong District in Zentralghana.
Bisher konnten so schon mehr als 70 junge Menschen
ausgebildet und ihnen so eine bessere Zukunft ermog-
licht werden. Ebenso konnte durch die Unterstiitzung von
my Boo ein neues Werkstattgebaude entstehen, das nun
viel besser zum Bau von Fahrradrahmen geeignet ist. Je-
der Rahmen ist ein Einzelstiick, gefertigt in 80-stiindiger
Handarbeit.

Die Bambusrahmen wurden von einem renommierten
deutschen Prifinstitut auf Herz und Nieren nach den
EN-Normen fiir Fahrrader getestet. Eine hochwertige
Lackierung in Deutschland schiitzt die Rahmen vor Wind
und Wetter. In der eigenen Manufaktur in Kiel werden
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die Rahmen von ausgebildeten Zweiradmechanikern zu
individuellen Radern endmontiert und europaweit von
liber 80 Fahrradfachhdndlern vertrieben. Dabei wer-
den ausschlieBlich zuverlassige und hochwertige Mar-
ken-Komponenten verbaut. So entsteht eine einzigartige
Kombination aus einem Naturrohstoff und zuverldssiger
technischer Raffinesse.

Die my Boo GmbH beschaftigt aktuell 15 Mitarbeiter an
drei Standorten. Neben dem Kerngeschéft der Bambus-
fahrrader gehoren noch das Kiistenrad KoogstralRe in
Brunsbiittel und das Kiistenrad Kiel zum Unternehmen.
Griinder Jonas Stolzke betont: ,Der regelmaRige Aus-
tausch mit Hans Helmut auf Augenhdhe hilft uns im-
mer wieder, unsere hoch gesteckten Ziele erfolgreich zu
realisieren!”

ZUKUNFTSBAUSTEIN:
FAMILIE (-NUNTERNEHMEN)

Die groRe Herausforderung fiir den Eigner der Firmengruppe,
Hans Helmut Schramm, der mit seinen Leitungs- und Len-
kungsfunktionen diesen Zukunftskurs absteckt, liegt kon-
tinuierlich darin, die SCHRAMM group wirtschaftlich stark
aufzustellen, sie zugleich als personlich nahen und sicheren
Arbeitgeber fir die Mitarbeiter zu erhalten und dabei die zu-
kiinftigen Entwicklungen und Wachstumschancen im Blick zu
behalten. Zusammen mit Frank Schnabel wird diese strategi-
sche Ausrichtung dann auf die jeweiligen Geschaftsbereiche
heruntergebrochen und umgesetzt, wobei das Management-
team und die Mitarbeiter immer auch als Ideengeber und In-
novationstreiber fungieren.

Dass die Fuhrung und Weiterentwicklung der SCHRAMM
group kein klassischer nine-to-five-Job ist, insbesondere,
wenn man, wie Hans Helmut Schramm, den direkten Kontakt
mit den Mitarbeitern nicht verlieren will, liegt auf der Hand.
Vielmehr verlangt diese zeitintensive Aufgabe ein hohes Maf3
an Flexibilitat, von den Geschaftsfiihrern, vom Eigner Hans
Helmut Schramm selbst, aber auch von der ganzen Familie.
Die Familie ist es ihrerseits, die Riickhalt gibt, Riickzugsraum
ist und damit eine kraftspendende und gesunde Basis bildet,

um die SCHRAMM group erfolgreich weiterfiihren zu kon-
nen. Und so spielt die Familie im alltaglichen Geschaftsleben
eine ebenso zentrale Rolle wie bei dem Aspekt der langfris-
tigen Unternehmensentwicklung. Hier sieht Hans Helmut
Schramm nicht nur eine Verantwortung seiner eigenen Fa-
milie gegentber. Vielmehr gilt es auch im Sinne der mehr als

400 Mitarbeiter und deren Familien als verantwortungsvoller
Unternehmer zu handeln und die Firmengruppe zukunftsfahig
am Markt zu entwickeln. Damit liegt Hans Helmut Schramm
ganz auf der Linie seines Vaters und seines Grol3vaters, die
immer nahe bei ihren Mitarbeitern waren und auerdem tiber
das Geschaftliche hinaus enge Verbindungen in die Region
gepflegt und die Firma Schramm stetig weiterentwickelt
haben. Hans Helmut Schramm mdchte der nachsten Genera-
tion die gleiche Chance zur freien Gestaltung und Entwicklung
geben, die er von seinem Vater bekommen hatte.

Die Freirdaume aulRerhalb des Geschaftsbetriebs und des
Familienlebens fillt Hans Helmut Schramm mit unterschied-
lichsten Aktivitaten. Dazu zahlen die umfassende Sanierung
und der seit 2010 laufende Betrieb des Hotels ,Kleiner Yacht-
hafen” ebenso wie die Organisation und aktive Teilnahme
an Golf- und FuBballturnieren, deren Erlose fiir gute Zwecke
gespendet werden. Dartiber hinaus engagiert sich Familie
Schramm traditionell in vielen Initiativen und Vereinen in der
Region um Brunsbdttel und mit myBoo sogar in einem Pro-
jekt, das tber die Herstellung und den Verkauf von Fahrradern
aus Bambusholz Arbeitsplatze in Ghana schafft und dort mit
dem Erlos zusatzlich soziale Projekte fordert. Darlber hin-
aus unterstiitzt Hans Helmut Schramm als ,Business Angel”
junge Start-ups bei der Unternehmensgriindung und der
Umsetzung ihrer innovativen Geschaftsideen.

Manchmal tut es Hans Helmut Schramm sicherlich aber
auch seinem Grol3vater gleich, der einst gerne, genusslich
eine Zigarre rauchend, einfach nur auf das rege Treiben am
Stidufer und auf dem Kanal blickte.
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Hans Schramm erblickt das Licht der Welt

Unternehmensgriindung im Stammhaus in der Fahrstral3e 7, Brunsbuttel

Erwerb des ersten eigenen Bootes, Beginn der Festmacherei

Umzug des Firmenkontors ans Sudufer

Kauf des Schleppers MOWE, Beginn der Schleppschifffahrt

Taucher- und Bergungsdienstleistungen erganzen das Portfolio

Kauf des Schleppers VORWARTS

Im Alter von 17 Jahren tritt Helmut Schramm in die Firma ein

Fertigstellung des ersten Bauabschnitts im Olhafen

Hans Schramm adoptiert seinen Neffen Helmut

Bergung des Kiistenmotorschiffs ST. JOSEPH

Hans Schramm Ubergibt das Geschaft an Helmut Schramm

Inbetriebnahme des Elbehafens

Helmut Schramm gelingt die Bergung der EMMANUEL M

Feierlichkeit zum 50-jahrigen Bestehen der Firma Schramm

Kauf des Olsaugers HANSEAT, die Olbeseitigung erweitert das Portfolio

Die ,Hafengesellschaft Brunsbiittel” mbH tbernimmt den Betrieb des Elbehafens
Inbetriebnahme des Hafens Ostermoor

Erster Kohleumschlag im Elbehafen

NATO-Manover ,Bold Guard” im Elbehafen

Hans Schramm stirbt im Alter von 88 Jahren

Erstmals Schrottumschlag im Elbehafen

Griindung der Hafengesellschaft Glickstadt mbH

Erster Oltransport von der Forderinsel Mittelplate

Privatisierung der drei Brunsbiitteler Hafen

Mit Hans Helmut Schramm tibernimmt die dritte Generation das Ruder im Familienunternehmen
Plattformverschleppung Schwedeneck-See A und B, Beginn Maritimes Engineering und Offshore-Geschaft

RWE-DEA-Auftrag zur Umriistung von Pontons fiir den Pipeline-Bau

Beginn der Partnerschaft mit der Norddeutsche Affinerie AG

Inbetriebnahme des Trimodalen Containerterminals im Elbehafen

Griindung der NavConsult, Christian Sonnemann wird Geschaftsfiihrer

Beginn des Umschlags von Kupferkonzentrat im Elbehafen

Nach 36 Jahren geht Prokurist Karl-Heinz Janssen in den Ruhestand

Frank Schnabel wird neuer Geschaftsfihrer fir die Hafenwirtschaft

Griindung der SCHRAMM group

Torsten Andritter-Witt, langjahriger Prokurist, wird Geschaftsfiihrer der Schleppreederei
Umfirmierung der ,Hafengesellschaft Brunsbuttel mbH" zur ,Brunsbiittel Ports GmbH"
Brunsbiittel Ports erhalt den ,Best Specialist Dry Bulk Award” vom International Bulk Journal (IBJ)
Eroffnung des Hotels ,Kleiner Yachthafen” in Brunsbiittel

Frank Schnabel erhalt den ,Logistics Excellence Optimization (LEO) Award”
der Deutschen Verkehrs- und Logistik Zeitung (DVZ)

Fertigstellung des von NavConsult designten Schleppers TORSTEN

Betriebsbeginn im Hafen Kiel-Canal in Rendsburg

Erster Schleswig-Holsteinischer Hafentag

Verlangerung der seit 1977 bestehenden Zusammenarbeit mit der Raffinerie Heide GmbH
Fertigstellung der Monteur-Appartments auf Helgoland

Betriebsstart der VVer- und Entsorgungsanlagen des Kohlekraftwerks in Hamburg-Moorburg
Frank Schnabel wird neben Hans Helmut Schramm Geschaftsfihrer der SCHRAMM group
Abschluss der umfangreichen Ertlichtigungen im Elbehafen

Helmut Schramm erhalt den Navigare-Preis fir seine VVerdienste um die Seefahrt und
maritime Wirtschaft

Schlepper CORVIN nimmt seinen Dienst auf

Frank Schnabel und die Brunsbdttel Ports GmbH erhalten den HanseGlobe

Erstmalige Beflllung des LNG-Kesselwaggons der VTG

Der Zementfrachter IRELAND wird als erstes Guitertransportschiff im Elbehafen mit LNG bebunkert
Die SCHRAMM group startet ihr Engagement in Schweden

Die SCHRAMM group wird 150: 90 Jahre Schleppschiffreederei, 50 Jahre Elbehafen, 10 Jahre NavConsult
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SCHIFFSLISTE

SCHIFFSVERZEICHNIS

Die Wasserfahrzeuge der SCHRAMM group ab 1926 sortiert nach dem ungefahren Datum ihrer Anschaffung.
Stand: September 2017

Name
MAKKER |
MINNA
WASSERBOQT
MOWE
KAMERAD
FALKE
YVONNE
MAKKERI
MAKKER I
N.N.

OLD MARY
WILLI
VORAUS
WASSERBOOT |
ALSEN
FRIESLAND
FALKE

NIXE

SEENIXE
SELLIN
SCHWIMMKRAN |
SKII

MAKKER IV
WASSERBOQT
VORWARTS
WILLI

FALKE
HAMBURG
DELTA Il

Typ/Beschreibung

Festmacherboot

Barkasse (ehemaliges Lotsenboot)

Wasserboot mit ca. 42 Tonnen Tragfahigkeit (vermutl. umgebaute Schute)
ehem. Hamburger Schlepper POMUCKEL
Kistenmotorschiff (umgebauter Oberlander Schlepperrumpf)
Motor-Schlepper (ehemaliger Fahrdampfer)

Barkasse

Festmacherboot

Festmacherboot

Schute (spater Umbau zum ersten Schwimmkran)
umgebauter 3-Mast-Schoner (ehem. STADT OLDENBURG)
Dampf-Schlepper

Kanalschlepper

Umbau eines Betonschiffs zu einem Wasserleichter
Fahrgastschiff

Fahrgastschiff

Riickbau des Motor-Schleppers zu einem Fahrdampfer
Fahrgastschiff

Fahrgastschiff

Fahrgastschiff

Schwimmkran

Schwimmkran

Festmacherboot

Wasserboot

Hochseeschlepper

Barkasse

Motorschlepper

ehemaliger Dampfer des Hamburger Senates

Wohnschiff

Anschaffung

ca. 1926/27

ca. 1927/28

ca. 1927/28

zw. 1927 und 1931
ca. 1934

ca. 1931

1933

vor 1939

1935

1935

1930er Jahre

ca. 1940

ca. 1940

zw. 1946 und 1950
ab 1946 gechartert
ab 1946 gechartert
1946/47

ca. 1947/48

ca. 1947/48
ca1947/48

1947

ca. 1949

1949

zw.1949 und 1951
1951

1952

1952

um 1953 gechartert

Baujahr Werft/Ort

Uecker-Werft in Rendsburg

Umbau auf der Holst-Werft in Kranz-Neuenfelde 1934

Hamburg-Neumdihlen
inTonning gekauft
Ebsen-Werft

Howaldtswerke, Kiel

1903 Howaldtswerke, Kiel

1947 Vlotho-Werft in Uffeln

1927 Uecker-Werft in Rendsburg, 1986 ertiichtigt, Stord Norway

1912 Werft Gebr. Sachsenberg in RoBlau bei Magdeburg

SCHIFFSVERZEICHNIS

Name
SIEGFRIED
WASSERBOOT Il
MAKKER V/
MOWE
GRISTOW
BRUNO
BOSCH

P1

MANUS
MORITZ

HANS
SPRINTER
MAKKER 7

P2

HANSEAT
BARSCH
MAKKER 8

P3

MOL EBEN
MAKKER 11
MAKKER 10
MAKKER 12
PARAT
MAKKER 14
MAKKER 15
FELIX 1

JuLus
DITHMARSCHEN
MAKKER 16
BRUNSBUTTEL
HANS

CORVIN 1
CONDOR
CORVIN 2
HELMUT
SOPHIA SORAYA
KAJA JOSEPHINE
MAX

NOSTAG 10
TORSTEN
MAKKER 17
MAKKER 18
CORVIN 3
FELIX 2

Typ/Beschreibung
Fahre

Wasserboot
Festmacherboot
Schlepper (umgebauter Seenotrettungskreuzer)
Schwimmgreifer
Kiistenmotorschiff (ehem. Landungsboot + Lazarettschiff)
umgebauter ehemaliger Lotsendampfer
Ponton

Schlepper
Schlepper
Schlepper
Crew-Transportschiff
Festmacherboot
Ponton

Olsauger
Schlepper
Festmacherboot
Ponton
Lotsenboot
Festmacherboot
Festmacherboot
Festmacherboot
Schlepper
Festmacherboot
Festmacherboot
Schlepper
Schlepper
Schub-Tankleichter
Festmacherboot
Schub-Tankleichter
Schlepper
Schlepper
Motor-Yacht
Schlepper
Schlepper
Motorschiff
Motorschiff
Schlepper
Kabelleger
Schlepper
Festmacherboot
Festmacherboot

Schlepper

Schlepper

Anschaffung

um 1953 gechartert
um 1955

zw. 1950 und 1956
zw. 1955 und 1960
1972/1955
1957/1956
2441962

1989
1971
1975

1974
1974
ca. 1975
1976
1977
1978
1978
1980
1981
1982
1983
1986
1986
1988
1989
1994
1995
1997
1998
2003
2006
2006
2007
2007
2007
2008
2008
2011
2012
2012
2015
2016

HEENERO

Baujahr Werft/Ort

1931

1968

1950

1910
1941

1977

1993

von Firma Bose in Emden gekauft

Norderwerft AG, Hamburg

F. Schichau GmbH, Bremerhaven

Ernst Hatecke, Drochtersen

Bonne, Hamburg

Detlef Hegemann Rolandwerdt GmbH, Bremen

Cochrane Shipbuilders UK (2008 verkauft)

Damen Shipyard, Hardinxveld, Holland
Damen Shipyard, Hardinxveld, Holland (2005 verkauft)

(2008 verkauft)

Damen Shipyard, Hardinxveld

(2010 verkauft)

Sanmar Denicilik Ltd., Istanbul
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Falls im Folgenden nicht anders angegeben, stammen die
Bilder aus Bestanden der SCHRAMM group und der Familie
Schramm.

Copyright Initiative Brunsbiittel — Stid, Paul Ausborm, Stadt-
archiv Brunsbuttel:
S.19re,S.47,5.52

Ortsarchiv Burg / Dithmarschen:
S.22

Stadtarchiv Brunsbiittel:
S.23,S.47

Gemeinde Blittel (Westholstein) und Urbes Verlag Hans
Jurgen Hansen:
S. 24

Commerzbibliothek der Handelskammer Hamburg/ Stiftung
Hanseatisches Wirtschaftsarchiv:
S.26/27

Gerd Stolz. Kleine Kanalgeschichte. Vom Stecknitzkanal zum
Nord-Ostsee-Kanal. Heide 1985:
S.26u,5.280.

Sammlung Sierg geb. Butenschon:
S.331i,S.36,5.37,5.40,S.50

Sammlung Uwe Borchers, Uwe Mdller:
S.40

Sammlung Uwe Mdller (Jiirgen Dohrn, WSA-Brunsblittel):
S.69,5.70,5. 71

Historische Museen Hamburg/Archiv Museum der Arbeit:
S. 115

Alle Angaben zu Bildrechten wurden mit groRer Sorgfalt
recherchiert und Gberpriift. Sollten dennoch berechtigte
Anspriiche bestehen, so werden diese selbstverstandlich im
Rahmen der Gblichen Vereinbarungen abgegolten.
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