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»Ich war hingerissen ...«

Arnold Kludas zum 80. Geburtstag

Als Siebenjihriger stand ich 1937 zum ersten Mal auf den St. Pauli-Landungsbriicken in Ham-
burg. Es war ein sonneniiberstrahlter Sommertag, und ich starrte fasziniert auf ein riesiges
Schiff mit drei groflen weifi-roten Schornsteinen, das langsam und unglaublich majestdtisch
fast lautlos elbabwidrts glitt. Klinge der Bordkapelle wehten heriiber — mufl i denn. Am mittle-
ren Schornstein stieg weifler Dampf auf, und fast gleichzeitig dréhnte der tiefe Bafl der Dampf-
sirene iiber den Hafen — dreimal lang. Ich war hingerissen. Die Faszination dieser ersten Begeg-
nung mit einem Schiff hat mich niemals mehr losgelassen. Am Heck des Liners las ich den
ersten Schiffsnamen meines Lebens: CAP ARCONA.

Das Zitat aus einem Vorwort zu seinem 1976 erschienenen Buch iiber die Schiffe der Ham-
burg-Stid spiegelt vielleicht am besten die emotionale Bindung des ehemaligen Leiters der
Bibliothek des Deutschen Schiffahrtsmuseums zu Schifffahrt und Schiffen wider. Am 18. Okto-
ber 2009 vollendet Arnold Kludas nun sein 80. Lebensjahr. Grund genug fiir einen Riickblick auf
sein Leben und eine Wiirdigung seiner grofSen Leistung in den Diensten des Deutschen Schiff-
fahrtsmuseums sowie als Chronist der deutschen Schifffahrtsgeschichte im 19. und 20. Jahr-
hundert.

Auf der Ausreise nach Stidamerika passiert die CAP ARCONA die St. Pauli-Landungsbriicken. (Foto: Hans Hartz)
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Biografische Notizen

Arnold Kludas wird am 18. Oktober 1929 in Hamburg, genauer gesagt in dem siidéstlich an die
Innenstadt angrenzenden Rothenburgsort, als erstes Kind des Lehrers Arnold Kludas und sei-
ner Ehefrau Frieda geboren. Als er sechs Jahre alt ist, zieht die Familie, zu der nun auch noch
eine Tochter und ein weiterer Sohn gehéren, in den Stadtteil Hammerbrook um, wo Kludas
auch eingeschult wird. 1940 wechselt er — ohne Aufnahmepriifung — in die Hindenburg-Ober-
realschule. Der Vater wird zur Wehrmacht einberufen.

Schon 1941 reisen Kludas und die meisten seiner Mitschiiler der unteren Jahrgéinge vor dem
Hintergrund der andauernden Bombenangriffe auf Deutschlands bedeutendste Hafenstadt im
Rahmen der sogenannten Kinderlandverschickung zu einem halbjahrigen Erholungsaufenthalt
mit Schulbetrieb nach Eichgraben bei Zittau in Sachsen. Auch als zwei Jahre spater, Ende Juli
1943, unter dem militarischen Codenamen »Operation Gomorrha« eine Serie schwerster Luft-
angriffe auf die Elbmetropole geflogen wird, sind Kludas und seine Familie zum Gliick nicht in
Hamburg, sondern bei der GrofSmutter in Alt-Jabel im heutigen Landkreis Ludwigslust, Meck-
lenburg-Vorpommern. So iiberlebt die Familie Kludas, wihrend alle ihre Nachbarn in Hamburg
ums Leben kommen. Mutter und Kinder bleiben in Alt-Jabel. Vom Herbst des Jahres an ist auch
wieder ein Schulbesuch moglich. Seit dem Juli 1944 gilt der Vater als in der Normandie ver-
misst, erst 1947 wird die Familie die traurige Gewissheit von seinem Tod erhalten.

Nach einem amerikanischen und britischen Intermezzo wird im Juli 1945 auch das westliche
Mecklenburg Teil der Sowjetzone. Die Familie steht ohne Ernihrer da, an einen weiteren Schul-
besuch ist nicht mehr zu denken. Stattdessen arbeitet Kludas nach einem Umzug nach Bad
Doberan in der Land- und Forstwirtschaft, beginnt eine Tischlerlehre, wird zur Arbeit in einer
Ziegelei gezwungen und meldet sich vor dem Hintergrund besserer Verdienstmdoglichkeiten
schliefSlich freiwillig zur Arbeit im Uranerzbergbau. Im Konflikt mit den herrschenden politi-
schen Umsténden entgeht Kludas im Dezember 1951 nur mit Gliick seiner Verhaftung und

Mit dem Fahrrad durch den Hamburger Hafen, um 1960.
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flieht nach West-Berlin. Es folgen Beschiftigungen in der Landwirtschaft, u.a. als Trecker- und
Kraftfahrer im lippischen Herborn bei Barntrup. Die Freizeit ist unterdessen vor allem mit der
Lektiire von Werken der Weltliteratur und zur Zeitgeschichte angefiillt - und natiirlich zur
Geschichte der Schifffahrt sowie seiner Geburtsstadt, in die er 1955 zuriickkehrt.

Eine Anstellung findet Kludas in Hamburg als Kranfiihrer bei Blohm & Voss, einer der tradi-
tionsreichsten und renommiertesten Werften der Welt. Weitere Stationen seiner Laufbahn dort
sind zundchst die Tatigkeit als Biiroleiter im Eisenlager und dann als Arbeitsvorbereiter in der
Schiffbau-Fertigung. In der Geschiftsfiihrung wird man auf Kludas’ breit angelegtes Wissen,
insbesondere auch zu den Themenbereichen Hamburg, Schifffahrt und Schiffbau, aufmerksam.
Ab Mitte der 1960er Jahre betraut ihn daher Blohm & Voss im Rahmen der Offentlichkeitsar-
beit zunehmend mit der Beantwortung schifffahrtsgeschichtlicher Fragen sowie mit Werftfiih-
rungen fiir anspruchsvollere Gruppen und Personlichkeiten. In seiner Haupttatigkeit wechselt
Kludas in die Stellung eines Materialdisponenten, eines Sachbearbeiters in der Normenabtei-
lung und wird schliellich 1972 auf Beschluss des Vorstands zum Leiter der Fachbiicherei und
der Schiffbautechnischen Dokumentation des Unternehmens berufen.

Ebenfalls im Auftrag des Werftvorstands ist Kludas bereits ein Jahr zuvor zum ersten Mal mit
dem in Bremerhaven entstehenden Deutschen Schiffahrtsmuseum in Beriihrung gekommen. In
Gesprichen mit dessen Kuratorium soll er die Férderungswiirdigkeit dieses Instituts beurteilen.
Noch ahnt er nicht, dass er seine berufliche Karriere wenige Jahre spiter an der Weser fortset-
zen wird. Zunichst steht 1973 noch ein Wechsel an den in Oldenburg angesiedelten Gerhard
Stalling Verlag an, um dessen Programmsparte »Stalling maritim« als verantwortlicher Lektor
und Redakteur zu leiten. Kludas fallt die Kiindigung bei Blohm & Voss schwer, denn er weiff um
die Chancen, die man ihm dort geboten hat, und schliefSlich hat es ihn auch mit Stolz erfiillt, im
Auftrag dieses Unternehmens am Bau von Schiffen fiir Kunden in aller Welt beteiligt zu sein.
Doch der Drang, sich jetzt hauptberuflich mit der Geschichte der Schifffahrt zu befassen,
ist starker. Noch besser als im Verlagswesen wird ihm dies schliefSlich in der Funktion als
Leiter der Bibliothek des Deutschen Schiffahrtsmuseums gelingen, die Kludas ab 1976 wahr-
nehmen wird.

Tatigkeit am Deutschen Schiffahrtsmuseum

Das Deutsche Schiffahrtsmuseum wird am 5. September 1975 eréffnet. Mit Hochdruck ist
daran gearbeitet worden, Exponate zu beschaffen, Pline fiir eine Ausstellung auszuarbeiten,
Beschriftungen zu formulieren und schlieflich das Haus einzurichten. Das Werk gelingt: Bun-
desprésident Walter Scheel und die ihm nachfolgenden Besucher sind beeindruckt. Jetzt steht
die Arbeit hinter den Kulissen an, zum Beispiel auch im Lesesaal und in den Magazinen der
kiinftigen Bibliothek und des kiinftigen Archivs. Hier sieht es zunichst noch aus wie in einem
Hafenbasar, denn die Riume haben in der Aufbauphase als Zwischenlager fiir alles das herge-
halten, was nicht sofort Eingang in die Ausstellung fand.

An dieser Situation hat sich auch noch nicht viel gedndert, als Arnold Kludas am 1. April 1976
seine Titigkeit als Leiter der Bibliothek des Museums aufnimmt — mit dem fiir ihn typischen
Engagement: Schiffsmodelle, Gemilde, Schiffsglocken werden jetzt umgehend in die vorgese-
henen Depots verbracht, Biicher und Archivalien voneinander getrennt, fachgerecht aufgestellt
oder abgelegt und ein systematischer und alphabetischer Katalog entwickelt, der den raschen
Zugriff auf Literatur und Quellen zu den verschiedensten Themen erméglicht. Bis Ende der
1970er Jahre sind — wegen der unzureichenden Ausstattung mit regulirem Personal oft mit der
Hilfe von Praktikanten und ehrenamtlichen Mitarbeitern — die schon vorhandenen Biicher und
Archivalien inventarisiert.
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Der Bestand wichst in den folgenden Jahren mit enormer Geschwindigkeit. Manche Reede-
rei und Werft streicht gerade in dieser Zeit die Segel, und so gelingt es, ganze Werksbibliothe-
ken in den Fundus des Museums zu tibernehmen und damit hochst wertvolle Altbestinde an
Monografien und Fachzeitschriften in die Bibliothek einzufiigen. Immerhin erlaubt es die Neu-
besetzung der Stelle des Archivleiters im Jahre 1981, dass Kludas den in den ersten Jahren
»nebenher« auch noch geleisteten Aufbau des Archivs abgeben und sich nun auf die Fiihrung
der Bibliothek und seine Forschungen zur Schifffahrtsgeschichte konzentrieren kann. Als
Kludas am 31. Oktober 1992 in den Ruhestand geht, umfasst die Bibliothek des DSM bereits
mehr als 50 000 inventarisierte und katalogisierte Bande.

Auch von seinem neuen Wohnsitz am Elbstrand aus bleibt Kludas dem Museum verbunden:
als Autor mit Monografien und Aufsitzen in der Schriftenreihe des DSM, als gesuchter fach-
licher Ratgeber und schlieSlich auch als Stifter. So iibergibt der leidenschaftliche Fotograf seine
nach Tausenden zihlenden Schwarzweifinegative (s.u.) ebenso dem DSM wie wertvolle Teile
seiner Sammlung. Genannt seien hier beispielsweise die Glasplattennegative mit Aufnahmen
aus dem Hamburger und Rotterdamer Hafen in den 1920er und 1930er Jahren oder auch die
zahlreichen Originalabziige auf Barytpapier, die der bekannte Hamburger Fotograf Walter
Liiden in den 1950er und 1960er Jahren von seinen Aufnahmen im Hafen und auf der Elbe
gemacht hatte.

Autor schifffahrtsgeschichtlicher Aufsatze und Biicher

Seine Karriere zum derzeit weltweit wohl bekanntesten deutschen Autor auf dem Gebiet der
Schifffahrtsgeschichte startet Arnold Kludas bereits in den 1960er Jahren. 1959 wird er zunichst
Mitglied der in Briissel angesiedelten Belgian Nautical Research Association und der britischen
World Ship Society. Es folgen ab 1962 Veroffentlichungen erster Aufsitze.

Seit seiner Riickkehr nach Hamburg dokumentiert Kludas die Schifffahrt im Hamburger
Hafen und auf der Unterelbe sowie am Nord-Ostsee-Kanal und damit die letzte Phase der klas-
sischen Stiickgutfahrt und den Beginn des Zeitalters der Containerschiffe. Tausende Aufnah-
men entstehen in diesen Jahren, und 1965 wird das erste Kludas-Foto veroffentlicht. Heute fin-
det sich sein Name in den Bildnachweisen zahlloser Biicher.

Bereits 1964 nimmt Kludas mit der Federfiihrung bei den als Teamwork in »The Belgian
Shiplover« erscheinenden Biografien der Hapag-Schiffe seine erste grofie maritime Forschungs-
arbeit in Angriff. Er legt damit den Grundstein fiir seinen bis heute giiltigen Ruf als der Chro-
nist der Flotte der Hamburg-Amerika Linie, die zeitweise die grofSte Reederei der Welt war und
in vielerlei Hinsicht Meilensteine in Schiffbau und Schifffahrt gesetzt hat.

»The Belgian Shiplover« veroffentlicht 1969 auch Kludas’ erste eigenstindige Arbeit, die der
Deutschen Dampfschifffahrts-Gesellschaft Kosmos gewidmet ist und Biografien samtlicher
Schiffe dieses Unternehmens enthilt. Eine entsprechende Arbeit zu den Schiffen der Hamburg-
Siid bleibt zunichst noch unverdffentlicht, wird aber von der traditionsbewussten Reederei
angekauft, was dem Autoren hilft, das erste Auto, einen heiffgeliebten Citroén 2CV, zu erwer-
ben. 1971 und 1972 erscheinen zunéchst der Band »Die grofSen deutschen Passagierschiffe« und
dann die finf Binde »Die groflen Passagierschiffe der Welt« im Stalling Verlag. Drei Jahre
spiter wird dieses Standardwerk auch in einer englischen Ubersetzung verlegt, womit Kludas’
Ruf als Passagierschiffsexperte in aller Welt begriindet wird.

Weitere Biicher zu den Flotten deutscher Reedereien betreffen 1975 die Schiffe der deutschen
Afrika-Linien 1880-1945 und 1976 die der Hamburg-Siid im Zeitraum zwischen 1871 und
1951. Von 1979 bis 1981 folgen schliefllich, in Zusammenarbeit mit Herbert Bischoff, drei Bande
zur Geschichte der Schiffe der Hamburg-Amerika Linie. Eine aus bremischer Sicht lang er-
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Always busy: Arnold
Kludas an seinem
Schreibtisch in der
Bibliothek des Deut-
schen Schiffahrts-
museums, 1979.
(Foto: Klaus-Peter
Kiedel)

sehnte Erginzung, die Beschreibung der Flotte des Norddeutschen Lloyd, erscheint erst 1991
und 1992. Das hingt damit zusammen, dass sich Kludas lingst von seinen Urspriingen entfernt,
weiterentwickelt und neuen Themen zugewandt hat. So sehr ihn die Schiffe auch weiterhin
interessieren — und wer hitte nicht zu irgendeinem Zeitpunkt die Freude gehabt, mit einem
noch so kleinen Hinweis seine Expertise getestet zu haben -, so stark entwickelt Arnold Kludas
— vielleicht auch im intellektuellen Umfeld des Deutschen Schiffahrtsmuseums? — den Ehrgeiz,
Zusammenhinge zu erforschen und darzustellen.

Sein Opus magnum ist dann ohne Zweifel die fiinfbindige »Geschichte der deutschen Passa-
gierschiffahrtc, die zwischen 1986 und 1990 in einem unglaublichen Parforceritt niederge-
schrieben wird. Zwar wird ihm fiir dieses Forschungsprojekt vom DSM eine weitgehende Frei-
stellung von der Routinearbeit in der Bibliothek eingerdumt — die er nie in Génze fiir sich in
Anspruch nimmt -, doch jedem ist klar, dass eine solche Herkulesarbeit auch bei dem grofSten
Fleif nicht hitte bewaltigt werden konnen, hitte Kludas nicht ein tiber Jahrzehnte angehauftes
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Wissen als Ausgangspunkt gehabt. Die »Geschichte der deutschen Passagierschiffahrt«, die auch
Jahrzehnte spiter Bestand hat und noch lange haben wird, ist ohne Zweifel das Meisterwerk sei-
ner Generation. Die Bande werden auf lange Zeit Vorbild fiir weitere Forschungen und kaum in
ihrer Gesamtanlage zu iibertreffen sein, selbst wenn nachwachsende Historiker in Einzelteilen
dariiber hinaus kommen werden. Aber gibt es fiir einen Forscher eine grofiere Genugtuung, als
wenn sich die nidchsten Generationen an seinem Vorbild orientieren und den Stab aufnehmen,
selbst wenn sie nicht alle Urteile bestitigen oder teilen kénnen?

Arnold Kludas hat in den vielen Jahren in Bremerhaven seine von manchen — auch von uns
gelegentlich so empfundene — »Hamburger Brille« geputzt. Seine in mehreren Auflagen ab
1993 verlegte Monografie tiber »Die Schnelldampfer BREMEN und EurOPA« des Norddeutschen
Lloyd ist eine uniibertroffene Darstellung iiber den »Hohepunkt und den Ausklang einer Epo-
che«. Ist das Werk vielleicht deshalb so gut, weil die EUrOPA in Hamburg gebaut wurde und der
BREMEN das Blaue Band entreiflen konnte? Nein, sicherlich nicht. Vielmehr hat das Buch uns
angeregt, weiter zu forschen, zeitgendssische Texte und Fotografien zu publizieren und das
Schicksal beider Schiffe in ihrem nationalen Kontext zu studieren. Ohne Kludas hitten wir —
nebenbei bemerkt — auch nicht ein Originalstiick aus dem Rumpf des in der Weser versenkten
Doppelbodens der BREMEN als Exponat fiir die Ausstellung im DSM geborgen.

1999 erscheint zunichst auf Deutsch, dann aber auch auf Englisch seine Darstellung iiber
»Das Blaue Band des Nordatlantiks. Der Mythos eines legendidren Wettbewerbs«. Die imagina-
re Trophie des Blauen Bandes fiir die schnellste Atlantikiiberquerung hat zwischen 1838 und
1952 zu Hochstleistungen in Bezug auf den Schiffbau und den Schiffsantrieb wie auch im
Nebeneffekt in Bezug auf die Schiffsarchitektur, den Luxus und Service gefiihrt, die viele Men-
schen fasziniert haben. Kludas arbeitet das Thema mit gewohnter Griindlichkeit auf und lasst
2001/2003 gleich zwei Bénde iiber » Vergniigungsreisen zur See. Eine Geschichte der deutschen
Kreuzfahrt« folgen, die im Jahr 2005 um den Band »Die glanzvolle Ara der Luxusschiffe. Eine
illustrierte Kulturgeschichte im Spiegel zeitgendssischer Quellen« erginzt wird.

Es kann an dieser Stelle nicht darum gehen, eine vollstandige Ubersicht iiber die mehr als 130
Publikationen aus der Kludas’schen Feder zu geben, die allein der Katalog der DSM-Bibliothek
aktuell ausweist. Doch zwei wichtige Verdffentlichungen sollen noch angesprochen werden. Die
eine Darstellung ist ganz versteckt 1982 in einem Materialband (»Blutgeld«) zu der Verfilmung
des Romans von Arnold Zweig: »Das Beil von Wandsbek« erschienen und trigt den Titel »Feine
Leute. Die >Arisierungc der Seeschiffahrt in Hamburg«. Darin schildert Kludas nicht nur die
Entfernung von Max M. Warburg aus dem Aufsichtsrat der Hamburg-Amerika Linie im Juni
1933, sondern skizziert auch das Schicksal der vier jiidischen Reedereien Bd. Blumenfeld, Fair-
play Schleppdampfschiffs-Reederei Richard Borchard, Tankschiff-Reederei Julius Schindler
sowie Arnold Bernstein im spiteren Verlauf der 1930er Jahre. Mit dem bewegten Leben des
jdischen Reeders Arnold Bernstein, der sich als AufSenseiter in den 1920er und 1930er Jahren
in Hamburg u.a. zum weltweit grofSten Autoverfrachter entwickelte, befasst sich Kludas mehr-
fach. Er fordert nicht nur die Herausgabe von Bernsteins Autobiografie durch das DSM, son-
dern steuert auch ein Nachwort sowie eine Schiffsliste zu dem Band bei. Zur grofSen Enttéu-
schung von Kludas, aber auch seiner noch am DSM aktiven Kollegen, nehmen weder die Ham-
burger Medien noch die iiberregionalen Zeitungen im Erscheinungsjahr 2001 von dem Buch
Notiz. Erst sieben Jahre spiter, als das Buch selbst im modernen Antiquariat vergriffen ist, erin-
nert man sich im Rahmen der Ausstellung »Der Hamburger Hafen im Nationalsozialismus«
auch in Hamburg an Bernstein.

Kludas ist bis heute stets ein grofSer Anreger und Ideengeber, der mit unermiidlicher Hilfs-
bereitschaft anderen Forschern hilft und sie ganz uneigenniitzig von seinem Wissen profitieren
ldsst. Nicht zuletzt die beiden Dissertationen iiber das Familienunternehmen Rickmers, die
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soeben zum 175-jahrigen Jubildum in den Deutschen Maritimen Studien veréffentlicht worden
sind, konnten auf seinen Vorarbeiten aufbauen. Beide Autoren hat er gerne beraten, wie es seit
eh und je seine Art ist.

Kludas hat sich grofle Verdienste um die deutsche Schifffahrtsgeschichte und um das Deut-
sche Schiffahrtsmuseum erworben. Dafiir gebiihrt ihm unser Dank und unsere Anerkennung.
Auch im Jahr seines 80. Geburtstages forscht und schreibt er unermiidlich. Ein fiinfbindiges
Werk wird erneut, unter Beriicksichtigung neuer Quellen und Erkenntnisse, die Geschichte der
Schiffe der Hamburg-Amerika Linie beschreiben. Es erscheint iibrigens nicht in einem Ham-
burger Verlag, sondern im Bremer Hauschild Verlag, der fiir die hohe Druck- und Verarbei-
tungsqualitit seiner Publikationen bekannt ist und dessen Inhaber Friedrich Steinmeyer sich
seit Jahren um die Veroffentlichung wichtiger Schifffahrtsliteratur verdient gemacht hat.

Arnold Kludas wohnt heute gemeinsam mit seiner Frau in Griinendeich vor den Toren Ham-
burgs. Nur wenige Schritte sind es von seinem Haus bis zur Elbe, iiber die noch immer, wie vor
72 Jahren, majestitisch die Schiffe ziehen, wenn auch nur noch selten mit Passagieren, dafiir
umso haufiger mit Gebirgen von Containern. Dass der Wandel von Schifffahrt und Schiffbau
gerade auch in der Zeitspanne seines eigenen Lebens heute so gut dokumentiert und analysiert
ist, daran hat Kludas selbst einen grofSen Anteil.

Klaus-Peter Kiedel - Lars U. Scholl





