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Die Vereinigung "Freunde des Gaffelriggs" ist ein lockerer
ZusanmenschluB von Eignern, Seglern und Sympathisanten tra-
ditionell geriggter Segelfahrzeuge aller GroBen. Wenn auch
die Erhaltung und die Restaurierung alter, originaler Segler
bzw. der Rimpfe im Vordergrund steht, so sind auch die Eig-
ner von Neu- oder Nachbauten als Mitglieder willkommen.

Méglichkeiten zur Kontaktaufnahme untereinander ergeben sich
durch das Mitteilungsblatt PIEKFALL und die Treffen, die min-
dreimal im Jahr stattfinden: Das Wintertreffen (Mitte Februar
in Hamburg), die Rumregatta (auf der Flensburger Fdrde) und
das Herbsttreffen auf der Elbe mit der traditionellen Regat-
ta "Rhinplatte Rund".

Die "Freundedes Gaffelriggs" - ins Leben gerufen 1973 - sind
kein eingetragener Verein, eine formelle Mitgliedschaft, Vor-
stand, Mitgliederversamnlungen, Ausschuflsitzungen usw. gibt
es nicht. Jeder Interessierte kann der Vereinigung beitreten,
der Besitz eines gaffelgetakelten Schiffes ist dabei keine
Voraussetzung. Als Jahresbeitrag werden zur Zeit DM 20,- er-
hoben. Man erhalt dann die Einladungen zu den Treffen und das
PIEKFALL zugeschickt.

Das PIEKFALL - Mitteilungsblatt fur die Mitglieder der Ver-
einigung "Freunde des Gaffelriggs" erscheint ca dreimal im
Jahr und berichtet Uber restaurierte Schiffe, historische
Schiffstypen, Umbauten, in- und auslandische Schiffstreffen,
Werften, Materialquellen und vieles mehr. Das PIEKFALL lebt
von den Beitragen aus dem Kreis der Mitglieder. Wer Lust hat,
mitzumachen, findet hinten im Heft eine Mitglieder-Anmelde-
karte oder fordert eine an oder wendet sich bei bestinmten
Fragen direkt an eins der folgenden Mitglieder:

Peter Gold (Mitgliederkartei und Kasse) Tel :040/39 36 23
Fischers Allee 87 - 2000 Hamburg 50

Dietmar Schmidt (PIEKFALL)
Meister-Franke-Str.33 - 2000 Hamburg 60

Michael Thonnessen (Museumshafen Oevelgdnne) Tel:040/88073 77
Oevelgdénne 42 - 2000 Hamburg 52

Rainer Ullrich (Museumshafen Flensburg) Tel: 040/50 33 01
Alsterberg 18 - 2000 Hamburg 63

Axel Strothmann (Museumshafen Kappeln) Tel: 04642/25 93
2341 Wittkiel-Mihle

Uwe Griem (Skandinavienkontakte) Tel: 04102/5 26 67
Am Rehm 25 - 2070 Ahrensburg

Herbert Karting Tel: 04821/7 67 61
Am Hang 9 - 2211 Oldendorf

Joachim Kaiser Tel: 04124/71 62
Am Hafen 29 - 2208 Glickstadt

Wilhelm Schollmeyer (Oldtimerhafen zu Libeck) Tel: 04509/1814
Bachstelzenweg 7 - 2401 GroR-Gronau/Libeck

Hennig Goes (Schiffergilde Bremerhaven) Tel: 0471/4 4502
von Ronzelen-Str.2 - 2850 Bremerhaven

KONTO
Postscheck Hamburg Nr. 118848-200

Das Titelbild zeigt einen Holzschnitt des Buxtehuder Malers
Hermann Martens.



Nachruf auf
EGON HEINEMANN

Geb.7.8.1933, gest.19.4.1983

Er selbst war kein Mann der groRen Auftritte, hat eher still im

Hintergrund gewirkt: Da aber hat er einiges geleistet, was gerade

in unseren Kreisen groBe Beachtung gefunden hat. Mit den alten
Segelschiffen hatte er es, schon lange bevor es Gaffelfreunde und
Museumshafen gab. Zuerst war es die naiv-exakte Darstellungsweise
auf alten "Kapitansbildern"”
Fachmann fasziniert hatte.

Werkstatt selbstandig gemacht hatte,
der Kalender "Chronik der Seefahrt

seither 18 Jahrgéangen erschienen,

gewesen, die den Segler und Repro-

Als er sich endlich in einer Keller-
wurde aus der Faszination
Auf Anhieb erfolgreich und
hat dieser Kalender sozu-
Von diesem Erfolg an-

grundete Egon Heinemann 1965 seinen Verlag,

in
sagen das Kapitansbild salonfahig gemacht.
gestachelt, der auch
den Namen "Chronik der Seefahrt™ trug (spater Verlag Egon Heinemann).

Zuerst fast ganz in Eigenarbeit, spater unter Hinzuziehung anderer
Betriebe enstanden nun weitere Kalender und erste Buchverdéffentlichungen
Die Liebe zu alten Schiffen griff nun auch aufs Privatleben uUber:

Friuher begeisterter Regatta- erwarb Heinemann

1970

und Hochseesegler,
in England die Brigantine DUENNA. Dieses Schiff war 1903 als
einmastige Austernsmack in Brightlingsea gebaut und 1964-67 von
Mit der DUENNA nahmen
und Gaffeltreffen teil;
1972 trafen sich auf

in Marstal,

einem Neuseelander komplett umgebaut worden.
die Heinemanns an diversen Windjammer-
das Schiff bewahrte sich auf langen Reisen.
einem danischen Gaffelsegler-Treffen an dem auch die
DUENNA teiliahm, Egon Heinemann, als Mitsegler Joachim Kaiser und
damals noch mit der WAHONDA. Man beschloR,

BRD eine &ahnliche Organisation

Volker Meier, in der

ins Leben zu rufen, woraufhin sich
auf dem ersten Wintertreffen Anfang 1973 die

formierten.

"Freunde des Gaffelriggs”

197~ erschien in Heinemanns Verlag nach langer Vorarbeit Joachim

Kaisers Buch uber die hoélzernen Ewer, illustriert mit dem schonen

Aquarellen von Christian Hadenfeldt. Von diesem Buch sagte er spater

gern, dalR es sein liebstes gewesen und geblieben sei, sowohl von

der Aufmachung, als auch vom Thema und von den Schiffen her. Wieder

mindete seine Faszination in konkreten Schritten: 1973 schon er-
INGEBORG vnn Wilster. 19<3

in Elmshorn als stahlerner Besan-Ewer

warb sein Verlag die Hulk des Ewers
auf der Werft von Thormahlen
mit Holzboden erbaut, hatte der Rumpf die letzten 11 Jahre ohne

Pflege als Werftligger in Gluckstadt aufgelegen. Heinemann plante
von Anfang an eine originalgetreue Restaurierung des 18,5 m langen
Rumpfes, um spater im Laderaum ein kleines Museum einzurichten.
Trotz groBter Schwierigkeiten wurde dieses ehrgeizige und groéBten-
cht: Im Fruhjahr 1978 lief

in Allermadhe zum zweiten Mal

teils uneigennitzige Projekt verwir
der Ewer unter dem Namen JOHANNA
vom Stapel. Seither hat das vorbildlich restaurierte Schiff seinen
festen Liegeplatz im "Museumshafen Oevelgoénne™.

Auch an der Grundung dieser Vereinigung war Heinemann maRgeblich
beteiligt und war die ersten vier Jahre bis 1980 ihr 1.Vorsitzender,
anschlieRend 2.Vorsitzender bis zuletzt.

Auch sein Verlag stellte sich zunehmend auf Lesepublikum mit unserer
Interessenlage um: Neben Joachim Kaisers Buch uber die stahlernen
Ewer erschienen 2 Nachdrucke von Szymanskis Standardwerken uber die
deutsche Kleinschiffahrt.

Erwahnenswert auch zwei neue Kalender -

seit 1978 erschien "Kusten-Szenerie™ mit historischen Photogra-
1980 kam

ein Kalender mit Farbfotos

fien, vorwiegend aus dem Kleinschiffahrtsmilieu.
“Renaissance der Segelschiffahrt” dazu,
von Segelschiffstreffen etc, in dem auch viele unserer Schiffe
abgebildet wurden.

Immer mit neuen Projekten,

Verlages beschaftigt,

der Fuhrung seines Betriebes und des
hat Egon Heinemann wenig MuBe gehabt, sich
seiner eigenen Schiffe zu freuen. Auch ein 1976 zuerst aufgetretenes
Krebsleiden hat sich weiterhin
Obwohl

hat er die

ihn nicht davon abbringen kénnen,
voll und ganz seinen
die DUENNA seit 1979
Erholungsmoéglichkeit
Ende
noch vom Krankenbett aus agieren konnte,

selbstgestellten Aufgaben zu widmen.
im Mittelmeer stationiert war,
auf seinem Schiff viel zu wenig genutzt.
1982 verschlimmerte sich das Leiden so sehr, daR er nur
bis zuletzt an eine
ist er

Heilung glaubend. Am 19 April in seiner Wohnung in

Oevelgdénne gestorben; seine Urne wurde von Bord der JOHANNA aus
in der Elbmindung beigesetzt.

Schiffe und Verlag unterstehen jetzt Gisela Heinemann; zur Zeit
wird das Erscheinen der oben genannten Kalender fir 1984

vorbereitet.-



Das Storfischerboot

aus Wewelsfleth

Herbert Karting, Oldendorf

Bis in unser Jahrhundert hinein bediente man sich
an der Unterelbe im Bereich Glickstadts fir die

Stérfischerei eines besonderen Boottyps. Es uaren
kravel gebaute Spitzgattboote mit rundem Vor- und
geradem Achtersteven von 6,00-7,0c m Lange, 2,00-

2,30 m Breite und einer Seitenhdhe von o0,90-1,00 m.

Die Zeichnung eines solchen Fahrzeugs, ™"uie sie in

den Jahren 1050 bis 1900 fiur die Elbe gebr&uchlich"”,

ist uns von Gustav Junge Uberliefert. Sie ist als

Nummer 100 im Junge-Archiv des Deutschen Schiffahrts-

museums in Bremerhaven erhalten.

Diese Boote, die, uie Junge schrieb "teils mit IHit=

telschuert, teils mit hohem Kiel gebaut wurden,
hatten als Takelung hohes Raasegel und kleines
Focksegel, oder Raasegel ohne Baum". Sie galten
als ausgezeichnete Segelboote und sind von der

Junge-Uerft mehrfach gebaut uorden.

Unser Boot, das fir einen Storfischer aus lvenfleth

an der Stormindung bestimmt war, hatte folgende Ab=

messungen: Lua 7,4om; LCUL 6,75m; Blia 2,45m; T o,90m;

Tfg o0,55m. Die Besegelung bestand aus Luggersegel
und Stagfock. Als Schuert diente, uie den MaBen

der Zeichnung zu entnehmen ist, ein Steckschuert
von ca. 80 cm Breite. Der Mast hatte eine Hdohe uber
Dollbaum von 6,6om, er war um 3< nach hinten ge=
neigt. Die Lénge der beiden Rahen ist mit 4,15 m
bzu. 3,85 m angegeben. Das Luggersegel, dessen

Vor- und Hinterliek 4,20 m bzu. 6,70 m L&nge hat=
ten, uar an diese beiden Baume angereiht. Der FuB=
punkt der Fock saB an der Vock des 1,15 m langen
Kliverbaums. Stehendes oder laufendes Gut ist auf
der Segelzeichnung nicht angegeben. Dessen Kennt=
nis durfte dBr Konstrukteur voraussetzen. Vermut=
lieh wurde der Hast beiderseits durch ein loses
Uant gestiutzt. Die Oberrah wurde Uber eine Scheibe,
die 40 cm unterm Topp saG, geheisst. Ein einfacher
Taustropp, evtl. mit Klotjes, diente als Rack.

Die Fock uurde lose, also ohne Stag, gefahren.

Die Abmessungen des Kieles betrugen im Pltt«:
schiffsbereich 13 x 13 cm. Er verlief von ach-

tern bis etua zum Mittelspant gerade, lief dann

in langsam ansteigender Kurve in den runden Vor=
steven Ulber. Dieser war unten 18 cm und oben

12 cm stark, seine Breite entsprach der des Kieles.
Der gerade Achtersteven besaB eine Neigung von

13, er war unten 22 cm und oben,uie der Vorsteven,
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12 cm stark. Beide Steven waren mit dem Kiel durch
Hakenlaschen verbunden. Die innere Verstdrkung des
Kiels bestand(zumindest im Bereich des Schwerts=
kastens) ferner aus einem machtigen Kielschwein
von 21 x 15 cm, dem noch ein Oberkielschuein von
13 x 11 cm aufgesetzt war. Dar Schuertkasten
selbst uurde in seinem oberen Bereich seitudrts
durch eine 5 cm starke Ruderducht gestitzt. Die
Spanten hatten eine Tiefe von 7 -9 cm, ihre
Breite ist der Zeichnung nicht zu entnehmen. Be=
plankt uar das Boot in Kravelart mit I'"cm starken
Planken. Den obersten Gang bildete ein klinker=
artig angebrachtes Setzbord von von ca. 23 cnm
Hohe, dessen zwei holzerne Scheuerleisten von

2 x 4 cm Schutz- und Zierfunktion zugleich lber=
nahmen. Ein massives Dollbord von 12 x 9 cm saG
auf den Spantkopfen und schloB oben bindig mit
dem Setzbord ab. AuBer der erwdhnten Ducht gab

es noch eine weitere im Vorschiff, die eine Brei=
te von 30 cm hatte, ferner die 40 cm breite Mast=
ducht, die in der Vorderkante eine halbkreisform=
ige Aussparung zur Aufnahme des Mastes hatte, so=
wie im Heck einen Sitzplatz fir den Ruderganger.
Das Ruder, dessen Form an eine halbierte Birne
erinnert, war mit Ruderbacken und geschnitztenm

Ruderkopf verziert.

Die hohlen Wasserlinien lassen einen schnellen
Segler erwarten. Die Volligkeitsgrade hat Timmer=
mann mit $ =0, 449; fl =0, 713; / =0, 630 undY"=5,00
errechnet, womit er zu dem SchfuG kommt, dalR
"diese es als ein fir die Elbeverh&ltnisse
stabiles und geniigend volliges Fahrzeug ausweisen"



Die Storfischerei hatte nur eine kurzB Saison.
Gefischt uurde von Anfang April, uenn der Stor
flussaufuarts uanderte, um seine Laichgrinde auf=
zusuchen, bis zum 20.Juni, dem Beginn der Schon=
zeit. Es uurde ein einuandiges Treibnetz mi~iner
Maschengréfe von 1o bis 12 cm im Quadrat veruendet.
Es hatte eine Lange von ca. 50 m und ging 6 bis 8 m
tief. Am oberen Rand befanden sich sogenannte Pim=
pel, Holzschuimmer, die das Netz an der Oberflache
hielten. Das untere Ende uar nicht beschuert, um
das Netz leicht idber den Grund gleiten zu lassen.
Seiner Schwimmer uegen nannte man das Netz Pumpel=
garn. Das Ende des Netzes uar mit einer Boje ver=
sehen, die entweder frei im Uasser trieb, oder
vorn im Boot lag. So trieb man mit der Ebbe lang=
sam den FluR hinab. Bevorzugtes Fanggebiet der
Glickstadter Storfischer uar das Nordufer der Elbe
zwischen der Stérmindung und Schelenkuhlen. Hatte
sich nun ein Stér mit Kopf und Kiemen im Garn ver=
fangen, sausten die Plimpel in die Tiefe und zeig=
ten die entsprechende Stelle an. Qdeist konnte man
schon an den uilden Bewegungen der Schwimmer er=
kennen, wie groB die Beute war. Aus Leibeskréaften
wurde nun zu den n&chsten noch an der Oberfléache
tanzenden Piumpeln gerudert und von dort das Garn
Hand Uber Hand eingeholt. Mit dem Hauer, einen
starken Stielhaken, den man in den Ricken des
Fisches schlug, uurde dieser mit kraftigem Schwung
ins Boot befdrdert. Sodann klarierte man das Netz,
um es sogleich wieder auszusetzen. Uar das erle=
digt, bohrte man das Tier an, um zu sehen, ob es
sich um einen der besonders begehrten Rogener han=
delte, oder "nur"™ um einen Milchner. Der Fisch be=
kam dann einen Tampen durch die Kiemen gezogen und
wurde an Backbord ausgesetzt und dort festgemacht.
Aussetzen und einholen des Netzes erfolgte stets

an der Steuerbordseite. Die Besatzung eines sol=
chen Bootes bestand aus zwei Mann. Zur Fortbeueg=
ung bediente man sich neben der Segel zweier 16-Fuf3-
Riemen, souie eines kirzeren Riemenpaares, welches
beim Arbeiten mit dem Netz von dem im Steven sitz=

enden“flaat"bedient wurde.

Store konnten geualtige GroBen erreichen. 1883
uurde das groBte Exemplar, ein Bursche von 830
Pfund Gewicht, in der Elbe gefangen. Ein anderer,
bei Glickstadt ins Netz gegangener Fisch,hatte
bei einer Lange von 2,70 m noch knapp 400 Pfund
auf die Uaage gebracht. Dieses Exemplar lieferte
65 Pfund Kaviar.
Die Tiere wurden in groBen Mengen gefangen. Von
Johann Albers aus Ilvenfleth, der zusammen nmit
seinem Bruder Peter ein Boot besal, sind folgende
Ergebnisse uberliefert:

1873: 37Stdre

(18 Rogener, 19 Milchner)

1874: 25" 16 1 9

1875: 52" 23" 29"

1876: 64 " 41 " 21 " 2 "le
1877: 17 " lo * 7"

1878: 24 " 9 " 15

Und Krischan Kahl, der Stdorkdénig von Glickstadt,
erzahlte: "Corl Pehrs un ick fung jedes Johr son
Bo bit loo Stdrn".

1880 waren in Ilvenfleth noch 20, in Glickstadt 1o,
und in Kollmar 8 Boote zum Storfang eingesetzt.

Es uurden zeitweise so viele Fische angeliefert,
dal ihr
samen Marschbewohner nutzten diesen Umstand in

Fleisch kaum absetzbar war. Die spar=
solchem MaBe aus, daB deren Diensthoten per amt=
liehe Verordnung davor bewahrt werden mussten,
diese Speise ofter als zweimal wdchentlich vorge=
setzt zu bekommen. Johann Mohr, der am Glick=
Stadter Binnenhafen einen Gasthof mit vorziglich=
er Kiche besaR, hatte das Problem der Konser=
vierung auf besondere Ueise geldst. Die Store
uurden hinter seinem Haus am Bollwerk lebend an=
geleint und erst im Bedarfsfall geschlachtet.

Mit zunehmender Industrialisierung und der damit
einhergehenden Verschmutzung des Uassers starben
diese Riesenfische auf der Elbe bald aus.

Der letzte Stdr uurde 1921 in Glickstadt gelandet.
1954 soll das letzte Tier auf der Eider ins Netz

gegangen sein.

(Quellen: Anmerkungen zur Zeichnung Nr.loo von
Gustav Junge; Uanda Oesau: Glickstadts Stérfisch=
erei; div.Zeitungsberichte in der "Norddeutschen
Rundschau; Aufzeichnungen v.H.Nitzsche, Borsfleth)
Timmermann: Handbuch der Seefischerei Nordeuropas)
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Das Bild zeigt keine rundspantige Storjolle, sondern eine knickspantige Aaljolle aus Altenwerder beim Auswerfen des grob-
maschigen Storgarns. Stornetze wurden grundsdtzlich an Steuerbord ausgebracht. Deutlich sieht man die hélzernen Plmpel,
die anzeigten, wenn sich ein Stor im Netz verfangen hatte. Foto: Altonaer Museum in Hamburg



Kleine Chronik der Bootswerft
H.u.J. Hatecke iIn Freiburg

Mit Stolz kann die Werft von Jirgen Hatecke 1in
Freiburg an der Unterelbe auf eine (ber hundert-
jahrige Familientradition zurickblicken.

Im Jahre 1861 grindete der Schiffbaumeister
Barthold-Hermann Hatecke, der 1838 in Wester-Wanna
bei Cuxhaven geboren wurde und in Harburg bei
Meister Rencke den Beruf des Schiffszimmermanns
erlernt hatte, in Freiburg am Bassin die Werft an

der Stelle, wo sie noch heute liegt.

Hauptsachlich wurden in dieser Zeit Reparaturen an
Frachtseglern ausgefihrt, die w&hrenddessen auf der
Freiburg-Reede vor Anker lagen. Der Werftbaas
schaffte dann sein Werkzeug und Material sowie

seine Leute mit Booten zu den Ankerplédtzen. Der

6

Holzschiffbau stand in diesen Jahren noch in hoher
Bliute, und es war deshalb auch keine Seltenheit,
daB ein hélzener Besan- oder Giekewer von einem
Elbschiffer in Auftrag gegeben wurde.

Als Barthold-Hermann Hatecke 1im Jahre 1893 ver-
starb, befand sich die Werft schon seit einigen
Jahren unter der Leitung seines Sohnes Hermann
Hatecke, der 1876 in Freiburg geboren wurde. |In
dieser Zeit von 1900 - 1914 begann sich das Ende
der groBen hélzernen Segelschiffepoche bereits
ganz deutlich abzuzeichnen. Seit der Jahrhundert-
wende bis zu Beginn des 1. Weltkrieges wurden hier
etliche hélzerne Barken, Vollschiffe und Schoner
abgewrackt. Stumme Zeugen aus dieser Zeit sieht
man noch allenthalben auf der Werft, wenn man sich



aufmerksam in den Schuppen umsieht: Schwere Brech-

stangen, klobige Klaub&ume, uUberdimensionale Kneif-
zangen und riesige mehrscheibige Bldocke, die in
ihrer Glanzzeit die Weltmeere befahren hatten, und
nach dem Abbruch dann und wann noch mal als Fla-
schenziige verwendet wurden.

AuBer den Abwrackarbeiten waren aber immer genug
Reparaturen zu verrichten. Neubauten von Fischer-
und Ewerbooten, die auf der Hatecke-Werft in
Freiburg gebaut waren, erfreuten sich einer all-
gemeinen Beliebtheit und wurden daher stromauf
stromab immer gerne gerade auf dieser Werft in
Auftrag gegeben.
Heinrich Hatecke, der im Jahre 1905 als Sohn des
Hermann Hatecke und als Bruder von zehn weiteren
Geschwistern geboren wurde, hat in den Jahren
1920 - 1924 auf der Werft von Gustav Junge in
Wewelsfleth an der Stér das Schiffbauhandwerk
erlernt.

Ganz besonders méchte ich an dieser Stelle einmal
die Jugendlichen unter den Gaffelfreunden an-
sich vorzu-

sprechen und sie einmal ersuchen,

stellen, unter welch erschwerlichen Umstédnden

diese damalige Lehre zu bewerkstelligen war. Oie
kérperlich schwere Arbeit auf der Werft (seiner-
zeit wurde fast ausschlieRlich mit Handwerkzeug
bearbeitet)

sowie die schwierigen winterlichen Bedingungen, wo

das Holz aufgesadgt und mit Axt und Dexel

ein schméchtiger Lehrling seinerzeit einzig und
allein die Moglichkeit hatte, seine vor Kéalte
starrenden H&nde an einer eigens dafir aufgestellten

Eisenkiepe auf Beinen, die mit glihenden Koks ange-

fillt war, fir einen Augenblick aufzuwédrmen, damit
er wieder Hammer und N&gel halten konnte.
An den sommerlichen - oder besser gesagt - eisfreien

Wochenenden ruderte oder segelte bei ginstigem Wind

der damalige Lehrling in einem offenen Boot von
Wewelsfleth uUber die Elbe nach Freiburg und zurick
zur Arbeitsstelle am Sonntagnachmittag. Wer die
Unterelbe vor der Stormindung kennt, vermag sich
leicht vorzustellen, daR er h&ufig vollig durch-
naft ankam. Sonnabend war noch ein ganzer Arbeits-
tag; und solange der Eisgang auf der Elbe zu stark
war, entfielen die Heimfahrten ganz.

All diese harten Bedingungen, die man heute kaum
noch nachempfinden kann, haben aber dem Schiffbauer
Heinrich Hatecke nichts anhaben konnen, sondern ihn
vielmehr geformt und fiur seinen kunftigen, gewil

nicht immer leichten Lebensweg ungeheuer gefestigt

und widerstandsfédhig gemacht, ohne die Liebe zu

diesem schénen, bis in unsere Tage erhalten ge-

bliebenen Beruf auch nur im geringsten zu schmé-

lern. Alle Handwerkzeuge wie Hobel, S&agen u.s.w.

hat er sich in seiner kurzen Freizeit als Lehrling

eigenhéndig angefertigt. Sie sind noch heute in
einer Schiffszimmermannskiste, vom Senior wie ein
Schatz gehitet,

tigen .

fir alle Interessierten zu besich-

Wenn man den alten Herrn heute einmal
beobachtet,

zufallig

wie er mit einer prifenden Handbewe-
gung Uber ein Stick Holz streicht, oder wenn man
ihm feststellt, nmit

Interesse der alte Herr noch

wédhrend eines Gesprédchs mit
welchem immer bei
der Sache ist, fallt es nicht schwer zu verstehen,

warum Heinrich Hatecke sein ganzes Leben dem Boots-

bau verschrieben hat.

Heinrich Hatecke, der seit 1968
lebt,

Berufslebens mit Umsicht,

der heutige Senior,
im Ruhestand hat die Werft wahrend seines
Fleif und allergrofRter
Zuverléssigkeit gegenliber seinen Kunden ganz im
Sinne seiner Altvorderen weitergefihrt und einen
zweiten Bootsschuppen gebaut. Den alten hélzernen
ersten Schuppen am Bassin hat er durch einen neuen,
groBeren gemauerten ersetzt. Auferdem wurde in
diesen Jahren die Slipanlage am Bassin - wie sie
auf alten Fotos noch zu sehen ist - abgerissen
und zum Hafen hin verlegt. Diese MaRnahme war not-
wendig geworden, da die Gemeinde Freiburg beschlos-
sen hatte, statt der beweglichen Klappbricke
zwischen Hafen und Bassin eine neue feststehende
Bricke zu bauen, weil die alte das Zeitliche zu

segnen drohte.

Als Heinrich Hatecke im Jahre 1931 die vaterliche

Werft dbernahm, war der Freizeitsport "Segeln"
inzwischen so populédr geworden, daB nicht nur
Ewerboote sondern in zunehmendem MaRe auch Jollen-

kreuzer und Kieljachten in Auftrag gegeben wurden.



Im Jahre 1935 absolvierte Heinrich Hatecke seine
Meisterprifung in Hamburg. |In der verhaltnisméRig
kurzen Zeit bis zum Ausbruch des Zweiten Welt-
krieges konnten immerhin sechs Krabbenkutter an
Brunshitteler, Neufelder und Friedrichskooger
Fischer vom Stapel laufen. 1935 wurde das erste
von vielen nachfolgenden 7 - 12 m langen Helgo-
lander Bdrtebooten gebaut. Obwohl das erste inm
Jahre 1935 erbaute Boot - wie mir der Senior unter
Schmunzeln erzahlte - ohne jeglichen ZeichenriRB
dieses Schiffstyps, ausschlieBlich unter Zuhilfe-

nahme einer simplen Fotografie zustande kam.

Im Laufe der Kriegswirren kam Heinrich Hatecke in
Marseille in franzésische Gefangenschaft, wo man es
sehr gut verstanden hat, aus den Fachkenntnissen des
"Prisonier d"Allemagne"” Profit zu schlagen. Die
obersten franzdsischen Offiziere seiner Gefangenen-
einheit lieBen sich Motor- und Segeljachten von ihm
bauen. Sie waren von der Qualitat der Ausfihrung

so begeistert, daB sie ihn nach der allgemeinen
Entlassung seiner Kameraden noch ein halbes Jahr

langer dortbehalten haben.

Als Heinrich Hatecke nach fiunfjahriger franzésischer
Gefangenschaft endlich wieder zu seiner Familie nach
Freiburg zurickkehren konnte, hielt das Schicksal
einen &duBerst schweren Anfang fir ihn bereit. Das
wertvolle Eichenholz, das noch vor Kriegsbeginn ein-
gelagert wurde, hatte sich in Wohlgefallen aufgelodst.
Das Ergebnis dieser schndden Tat konnte jedoch nicht
von Erfolg gekrdént sein und gereichte seinem unrecht-
maRigen Eigentimer bis heute nicht zu nachhaltigem

Ansehen.

In den 50er Jahren wurden noch drei Krabbenkutter
abgeliefert, und der Bau von Bdértebooten wurde
wieder fortgesetzt. Bis heute sind insgesamt 48
Bérteboote gebaut worden. W&hrend sie vor dem
Kriege noch mit Mast und Segel ausgeristet waren,
wurden 1in die Nachkriegsbaunummern ausschlieflich

Dieselmotoren eingebaut.

Im Jahre 1958 berichteten die Tageszeitungen von
der Atlantikiberquerung des Dr. Lindemann mit
einem Colin Archer; es war ein Neubau von Heinrich

Hatecke.

Mit einem 8 Mann starken Stamm von Mitarbeitern
wurden jahrlich ca. 50 Ewerboote gebaut; auBerdem
Angelboote undPaddelboote, die bis in die Schweiz,
Luxemburg, zum Bodensee und nach Berlin versandt
wurden. Ein altes Fotoalbum - in dem fast alle
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Neu- und Umbauten enthalten sind - zeigt sehr
anschaulich die vielfaltigen geleisteten Arbeiten.
Jedes einzelne Bild laRt beim Senior-Baas die
Erinnerungen wieder wach werden, und immer wieder
erfdhrt man zu jedem Schiff eine eigene lebendige
Schilderung Uber seine Entstehungsgeschichte.
Dabei spirt man die Beziehung dieses Mannes zu
seinen geschaffenen Werken, worin er sein ganzes
Kénnen und Wissen verkdrperte.

Nach einem so erfullten Berufsleben konnte Hein-
rich Hatecke am 1.1.1968 seinen Betrieb an seinen
Sohn Jiurgen Hatecke ubergeben.

Im Jahre 1934 wurde Jirgen Hatecke in Freiburg
geboren. Nach derLehre im vaterlichen Betrieb

von 1951 - 1953 wurde die Gesellenpriufung abgelegt.
Im Anschluf an die Lehre hat Jiurgen Hatecke auf
verschiedenen Werften seine Fertigkeiten vertieft
und neue Erfahrungen gesammelt: Bei namhaften
Werften wie Michelsen am Bodensee, Steheli in
Altnau in der Schweiz, Abeking und Rasmussen in
Lemwerder und bei der Stulcken-Werft in Hamburg.

Seit April 1956 arbeitete Jirgen Hatecke wieder

im Betrieb seines Vaters, um sich auf die Meister-
prifung vorzubereiten, die er am 12. Oktober 1959
in Hamburg bestanden hat.

Am 1. Januar 1968 (bernahm der jetzige Werftbesitzer
in vierter Generation den vaterlichen Betrieb und
fihrt ihn mit Fleif und Umsicht, mit seiner freund-
lichen offenherzigen Art gegeniber seiner Kundschaft
bis zum heutigen Tage. Es herrscht ein guter Geist
in diesem Unternehmen, der sich vom Meister bis

auf den kleinsten Lehrling Ubertrédgt. Da hier eine

erstklassige Handwerksarbeit geleistet wird, die



inzwischen bis weit Uber die bundesdeutschen Gren-
zen hinaus bekannt ist, wird den Lehrlingen hier
eine sehr solide Ausbildung zuteil, die einigen
von ihnen schon wiederholt den Titel des Bundes-

siegers im Bootsbau-Wettbewerb eingebracht hat.

Den Freunden des Gaffelriggs ist die Werft nicht
unbekannt, denn hier entstanden "Lethe von Wewels-
fleth” (Wolfram Stumpf) und "lda von Glickstadt”
(Peter Hecht). Beide Schiffe erfreuen sich all-
gemeiner Beliebtheit, weil sie fiur ihre GroéfBe

relativ viel "Schiff" bieten.

Nachdem "Forelle von Kollmar"” (Henry Steckmeister)
sich hier einer zweijé&hrigen "Verjungungskur"
unterzog, was von anderen Werften sehr skeptisch
und miBmutig abgelehnt worden war, scheint es

sich herumgesprochen zu haben, daf man hier mit
einem todkranken Veteranenschiff am besten aufge-
hoben ist, weil man hier neben der handwerksge-
rechten Bedienung auch die nétige moralische
Unterstitzung bekommt, die man gerade dann sehr
nétig braucht. Inzwischen konnte sich auch Kutter

"Fahrewohl™ (Jérgen Bracker) von den "heilenden
Handen™ dieser Bootsbauer Uberzeugen, denn das
neue Deck und die neuen Aufbauten sowie Kliver,
Mast, Schandeckel und Innenspiegel stehen ihm gut
zu Gesicht.

Nach "Forelle von Kollmar™ liegt nun der Kutter
"August-lIpsen” (Karl-Heinz Pfeiffer) auf Slip, der
hier einen neuen Innenausbau erhalt, und im Graben
wartet bereits ungeduldig der Ostseekutter von
Thomas GieR, der im AnschluB an diese Werftzeit

ins Mittelmeer verholt werden soll.

Wahrenddessen entsteht im groBen Werftschuppen
der bereits aufgeplankte Neubau eines 15 m langen
Schoners, den zwei traditionsbewuRte Briuder hier
in Auftrag gegeben haben. Ebenfalls ein Oldtimer,
wenn man will, denn der RiR wurde schon vor dem
Kriege von dem amerikanischen Schiffbaukonstruk-
teur Fenwick C. Williams aus Marblehed, Massa-
chusetts, gezeichnet. Es ist die erste Baunummer

nach diesem Plan. Wer es méglich machen kann,
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sollte sich diesen Leckerbissen nicht entgehen
lassen und unbedingt einmal nach Freiburg fahren,

um diesen s chonen Schiffskérper zu betrachten.

Im vorigen Jahr wurde der Umbau des ehemaligen
Gluckstadter Dreimastschoners "Landkirchen™ von
der Werft Jiurgen Hatecke vollendet. AuRer Masten,
Stengen, Kliver und sonstigen Spieren aus Oregon-

Pine, wurde hier der gesamte Innenausbau der

Passagierkabinen ausgefihrt. Dazu sollte allerdings
gesagt werden, daB das Umbau-Konzept nicht von
Hatecke stammt und er Uber die Neugestaltung des
ehemals schénen alten Schoners nicht nur glicklich
gewesen ist. Die "Landkirchen" segelt seitdem nmit
Urlaubern in der karibischen See.

Neben den altbewdhrten Angelkadhnen und Ewerbooten
aus Eichenholz, die immer noch nach altem Modell
hergestellt werden, werden auch Motorboot- und

Yachtfreunde voll und ganz zufrieden gestellt.

AbschlieRend moéchte ich den Hateckes am Bassin

weiterhin viel Erfolg winschen, so daB eines
der auch schon seinen

die Werft

Tages Rainer Hatecke,

Gesellenbrief in der Tasche hat,

10

ibernehmen und im Sinne seiner tichtigen Ahnen

weiterfihren kann, um die Liebhaber altherge-
brachter Holzschiffbaukunst begeistern und

zufriedenstellen zu koénnen.

Henry Steckmeister



gjotyatut €f)lers

Am 11_Juni 1983 ist in Freiburg/Elbe bei der
Werft Heinrich Hatecke und Sohn der Schoner-
Neubau mit der Bau-Nr.3051 auf den Namen
"JOHANN EHLERS" getauft worden und vom Sta-
pel gelaufen. Der Zweimastschoner wird jetzt
am Werftsteg aufgeriggt und ausgeriistet.

Es handelt sich um den Nachbau eines ameri-
kanischen Fischerei-Schoners der "Fredonia'-
Klasse. Gezeichnet von Fenwick C.Williams,
Marblehead, USA. Unter Aufsicht des Germa-
nischen Lloyd gebaut nach den Vorschriften
des G.L. Uber den Bau und die Klassifikation
hélzerner Seeschiffe. Rumpf und Aufbauten
sind aus Cambala, die Verbande aus Eiche/
Cambala und das Deck aus Teak gebaut. Die
Masten und Spieren sind hohlverleimt aus
Oregon-Pine. Mit 51 7677 handelt es sich

um ein Schiff der unteren GrdRenkategorie
der amerikanischen Fischerei-Schoner, die
fir den Einsatz auf den Neufindlandbénken
gebaut wurden. Die erfolgreichen Vorbilder
"Nellie Dixon"™ (1888) und "Fredonia™ (1889)
vermassen rund 112 Tan Deck. Diese von Ed-
ward Burgess entworfenen Schwesternschiffe
bestimmten die vorletzte Entwicklungsstufe
des nordamerikanischen Fischerei-Seglers,
der mit den groBen Knock-About-Schonern der
Jahrhundertwende sein Ende fand. Der vorlie-
gende Williams-Riss wurde bislang noch nichtt

gebaut. Er ist eine enge Anlehnung an die
"Fredonia"”. der damaligen Wave-Line-Theory
folgend, kennzeichnet diese Schoner der
scharfe Verlauf von Vor- und Achterschiff
bei kurzen Uberhangen und relativ groBer
Breite, ferner der Klippersteven, der gerin-
ge Freibord mittschiffs und das erhohte
Quarterdeck mit einem ovalen Spiegel. Die
klein unterteilte Segelfldche wurde an einem
niedrigen Rigg gefahren, dessen Stengen im
Winter gestrichen wurden.

Schiffsdaten:
Auftraggeber: Partenreederei
S/S "JOHANN EHLERS", Hamburg
Ekkehart & Detlef Zschoche
Lange an Deck: 51*6”” (15,70m)
Lange Wasserlinie: 42 %>~ (12,95m)
GroRte Breite: 1407~ (4,27m)
Tiefgang: 8*07~ (2,44m)
Verdrangung: 31,5t - Aussenballast 7,5t
Segelflache: 1709 sq-ft. (158,7qgm)
GrofR: 589 sqg.ft.(54,7qgm)
Schonersegel: 359 sq.ft.(33,6qm)
Baumfock: 171 sq.ft.(15,9qm)
Kliver: 189 sq.ft.(17,6qm)
GrofRRtopsegel: 115 sq.ft.(14,4qm)
Fisherman-Stagsegel: 246 sq.ft.(22,6qm)
Maschine: M.A.N. 6-Zylinder-Dieselmotor

mit 110 PS beir 2800 rpm
Klasse: G.L. +100A4 GroRe Kistenfahrt






Von >GRETA <bis =%RETA <

liber die Restaurierung eines Finkenwerder Fischkutters

Im Jahre 19=” lieRen zwei Brider aus Blankenese bei
der Schierhorn - Werft an der Elbe einen Fischkutter
bauen.

1924 kaufte der Fischer Hustedt den Kutter und ver
erbte spater die "Greta" an seinen Sohn, Arndt H
Dieser benutzte den Kutter wie sein Vater zum Fisc i-
fang. Die Greta hatte zu dieser Zeit noch keinen M i-
tor. Um 1975 wurde die "Greta"von dem jungeren Bru ler
des Arndt H., Jacob H. , instandgesetzt. Die Heck-
partie mufte total erneuert werden und die Planken
wurden insgesamt erneuert. Ein Motor wurde eingebaut
und das bis dahin offene Schiff bekam ein Deck mit
einem Kotoraufbau und zwei Ladeluken rechts und
links neben der Binn. Das runde Heck wurde aus Kos-

Die GRETA von Finkenwarder , FIN 20 , mit
dem altpn runden Heck und dem offenen Mittel-

ten - und aus "Modegrinden" spitz (Entenheck). Die
Schwertkonstruktion im Biunnbereich wurde beibehal-
ten. Nach dem Umbau hat Jacob H. auch noch einige
Jahre mit der "Greta" gefischt.

1963 kaufte der Schiffbauingenieur, Ernst Moritz
Arndt aus Hamburg Wedel, die "Greta" und taufte sie
auf den Hamen seiner damaligen Verlobten auf "lInga"
um. Ernst Moritz Arndt veradnderte den Rumpf und den
Aufbau.Er machte die Binn dicht und baute aus dem
Biinnraum eine Kajite. Auf das Mitteldeck setzte er
einen Yachtaufbau. Das bis dahin gefahrene Lugger-
segel ndhte A. zu einem Gaffelsegel um. Das Steck-

schwert wurde durch ein Klappscbwert ersetzt, das
liber eine Winsch am Mast aufgeholt werden konnte.
Im Mai 1972 verkaufte A. das Schiff an unseren

schiff ( Aus dem Familienalbum der Hustedts,
ca 1925 . >



Gaffelfreund, Kay Greiser, der die "Inga" in "Magel-

lan” umtaufte. Kay G. segelte mit seiDer Magellan

nur eine SaisoD - und weil das Geld fur die falligen

Reparaturen des Decks und der Stutzen fehlten,tausch-
te er die "Magellan™ gegen einen modernen intakten

Segler ein. Neuer Besitzer wurde im Herbst 1972 Paul
Kostrewa, zu der Zeit wohnhaft in Weeseby an der

Schlei. Kostrewa lief durch den Zimmermann seiner
Baufirmaeinen grofen Sperrholzaufbau anstelle der

trad. Vorderkajite und d. Yachtaufbaus aufbauen.

Spater legte K. noch auf das alte Deck und auf den

Aufbau ein dinnes "Teakstabdeck” ( auBerlich war das

der Aufbau, den man bis 1982 auch auf der Tykke Venn
bewundern konnte). Alte Decksteile und rotteStitzen
wurden in 1ihrem schlechten Zustand belassen.K. baut”

das Schwert aus und ersetzte es durch eine festin-
stellierte Eisenflosse. Diese war mit 8 Bolzen am

alten Kiel befestigt- 6 Bolzen im Binnbereich ohne
verstarkende Spanten !l

In diesem Zustand wurde die "Magellan"” Ende der ?oer
Jahre von Gunter Silke,Flensburg, aus einer Konkurs-
masse ersteigert. Gunter S. begann mit notwendigen

GRETA mit dem neuen mEntenheck " und dem

geschlossenen Deck

Reparaturen, wie z.B. Erneuerung des MastfuBes incl
Spanten. INGA mit dem alten umgendhten Luggersegel
Ende 1979 kaufte ich in einer Eignergemeinschaft mit
Jirgen Falk, Flensburg, die "Magellan" und taufte

sie auf den Namen "Tykke Venn™ um. Nach einigen Ver»

und mit dem von E.M.Arndt erstellten Kajit
aufbau (ca. 1964 )

anderungen an der Takelage segelte ich die "Tykke
Venn" bis Ende 1982. Die Eisenflosse verursachte im-
mer starkere Leckagen und das Deck war auch nicht
mehr abzudichten. Eine grindliche Reparatur war nicht
mehr aufzuschieben. Nach langeren Uberlegungen und
verschiedenen Kostenvoranschldgen entschied ich mich,
die Werft Michaelsen und Sohn mit den Restaurierungs-
arbeiten zu beauftragen. Die Sonderburger Werft hat
viele Vorteile. Alle einfacheren Arbeiten konnten

von mir und meinen zahlreichen Helfern selbst ausge-
fihrt werden. Der Seniorchef Ubernahm fir alle Arbei-
ten die "Bauaufsicht”. Michaelsen hat friher selbst
ahnliche Schiffe auf seiner Werft gebaut. Er konnte
bei den Ausfihrungen auch auf einen RiBR zurickgreifen
den ich im Altonaer Museum bekam. Die Schwertflossen |
konstruktion wurde durch einen "Wiegenfulkiel"ersetzt

dfemals eine sehr haufig gebaute Variante zum Schwert.

Als fester Ballast wurden ca. 650 Kg Blei in den Ei-
chekiel eingegossen. Der Vordersteven wurde im Unter-
wasserbereich etwas angespitzt, um bessere Segelei-
genschaften zu erreichen. Die beiden unteren Planken-
gange zum Kiel wurden erneuert, (in Kiefer, um eine
bessere Dichtigkeit gegen die Eicheplanken zu errei-
chen) . Das Eisenruder wurde wieder durch ein Holz-
ruder ersetzt.

Nach dem AbrifR der alten Sperrholzkajite und des Deck*
stellte ich fest, daB von der alten Konstruktion ober
halb der obersten Planke (wie vorausgesehen) nichts
mehr zu gebrauchen war. Schanndeck, Stitzen, Poller,

Decksbalken, Deck und Aufbauten mufRten neu. Mit Aus-
nahme der Decksplanken ( dafir wurde "Kalmar"Kiefer
genommen) wurde zum Bau ausschlieflich Eiche ver-
wendet. Die Werft in Sonderburg leistete saubere,
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schnelle und gute Arbeit. Im Dezember 1982 war die

Kielkonstrution fertig, die Decksverdnderungen waren
Ende Januar 1983 abgeschlossen.
ihr urspringliches Aussehen erhalten,
entspricht zwar nicht dem Original,
durchaus vertretbaren Kompromif3 dar,
hatte passiert sein konnen.

Die Vorderkajlite hat
der Laderaum

der auch damals

Zum Kalfatern
Hanf und Teer benutzt. Das neue Holz wurde mit Lein-
ol, Leindlfirnis und Benar konserviert.AuRenanstrich
mit "Farvolin”. Alle Beschlage schmiedete mein Dorf-
schmied - anschlieBend wurden sie tauchverzinkt.
Damit der Laderaum nicht allzu dunkel ist, wurden im
Deck noch Lichtprismen eingelassen.

Bis auf den ist die ab 1.Mail983 "Greta"
Flensburg , fertig.
nach der Innenausbau folgen missen -
dings mehr Zeit brauchen................. 1

Innenausbau

Gunther
Wulf

Die Uberreste der TYKKE VENN nach dem Ent -

fernen von Aufbauten und Schanz ( Nov. 1982 ).
"GRETA™ vorm. Tykke Venn wu.a.
techn. Daten s
Lange u.D. lo
Breite 3»13n>
Tiefgang 1,75m
Mastlénge u.Deck 12,5 n
Segelflache 2
insges. ca. o 6# m
Baujahr 1904
Werft Schierhorn Werft, Cranz
Bauart Eiche / Eiche (Deck: Kiefer )
Motor : MWM - 2 Zyl. Diesel
16 PS , Bj. 1946
Fur die Richtigkeit der Angaben im Artikel

"Von Greta bis Greta " zeichnet Ginther Wulf,
Schulstr, 1 , 239" Hirup . Sollte jemand
Korrekturen oder weitere Informationen Ulber
die "Greta"™ haben, schreibt bitte oder ruft

mich einfach an.

stellt aber einen

- auch beim Deck - wurde Baumwolle bzw.

Nach der Rumregatta wird nach und
das wird aller-

mMSE

Decksgestaltung mit den neuen Aufbauten
( Mitte Februar 1983 )

UMHVENHLENS 3mhV
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Vor zwei Jahren, im April 1980, erfillte sich
fir mich ein 10 Jahre alter Traum: ich besal
ein Schiff. Es war dies ein 20 Meter langer,

6 Meter breiter Holzkutter, Eiche auf Eiche,
der 1901 in Brixham, in England, als Logger
getakelt vom Stapel lief.

Auf Umwegen kam das Schiff dann um die

30iger Jahre herum nach Norwegen, wo es 1956
zu einem Motorschiff umgebaut wurde. Das Rigg
verschwand, an seine Stelle trat ein grofes
Ruderhaus mit Logis achtern und ein Glukopf-
diesel der Maschinenfabrik Wiechmann, 60 PS
star, fullte mit seinem einen Zylinder und dem
riesigen Schwungrad den Maschinenraum fast
vollstandig aus.

Seit dieser Zeit befuhren seine mehrmals
wechselnden Besitzer mit der heutigen “Sokndal”
die Kiste und die Fjorde ganz Norwegens, bis
es 1980 von seinem letzten norwegischen Be-
sitzer. Herrn Holm aus Bergen, an Herrn Ulrich
Falk aus Bremen verdaufert wurde, der es wenig
spater (fur den 3-fachen Preis, den er bezahlt

hatte) an mich weiterverkaufte.

I

1'0 | M

Als es im Juli 1980 von mir und einem Helfer
aus Neustadt geholt werden sollte (das Schiff
lag mittlerweile in Haugesund), stellten sich
zahllose Schwierigkeiten ein, die samtlich auf
unsere Unerfahrenheit im Umgang mit den alten
Motoren zurickzufihren waren. SchlieBlich, nach
vier arbeitsintensiven und nervenverzehrenden
Wochen, muBte die M/S "Sokndal® mit Maschinen-
schaden (die Hauptlager waren beide ausge-
laufen) 1in Kristiansand bei P. HOIVOLDT"S Mek.
Versted stehen, oder besser, liegen bleiben und
wir fuhren frustriert und unverrichteter Dinge
mit groBem finanziellem Schuldenberg nach

Neustadt zuriick.

Zwei Jahre lang hatte ich nun regen Briefwechsel
mit der Werft, in dem ich immerfort versicherte,
das Schiff sobald als moglich, - sowohl finan-

ziell als auch fachménnisch méglich nach

Deutschland zu holen. Bereits im August "81 wollte

man die “Sokndal® in einem der Fjorde versenken
und nur meine dringenden Bitten brieflich, wie

auch telefonisch, die ich an den technischen

- nj/S BSokndaI
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Direktor der Werft, Herrn Torgensen, richtete,
im besonderen
- daR das Schiff auf 300 Meter
Wassertiefe seinen

funden hat.

verhinderten - und dafiur danke ich
Herrn Torgensen
letzten Liegeplatz nicht ge-
I6ste ich nun mein Ver-

Im Juli dieses Jahres

sprechen bei der Werft ein und fuhr mit einem
sehr versierten Seemann und dessen Matrosen,
beide Berufsseeleute und ausgezeichnete Ma-
schinenschlosser, nach Kristiansand, um das Schiff
flott zu machen und nach Deutschland zu uUberfihren.
Der Anblick,

zwel

der sich uns bot, war trostlos - die

Jahre Liegezeit hatten tiefe Spuren im Holz

der Sokndal zuriickgelassen. Deck und besonders
Bug,
Wind,

Verplankung schieben konnte,

waren dermaBen ausgetrocknet von Sonne und
daR man am Bug fast die Hand zwischen die

und das bis hinab

zur Wasserlinie.

intensivster Arbeit. Die

Nun folgten drei Wochen

beiden Seeleute nahmen die ganze Maschine 1in

Schwerarbeit auseinander, reinigten sie, ergéanzten

sie, gossen neue Lager, drehten diese enstprechend
aus, setzten die Maschine wieder zusammen, o6lten -
schmierten - tdérnten - und nach zwei Wochen lief

sie wieder mit dem vertrauten, stampfenden Gerdusch

des Einzylinders. Ende der zweiten Woche kamen wir

auf Slip und begannen mit dem Kalfaten und Streichen.

Auch hier bewiesen die Manner ihr Koénnen und ihre

Erfahrung. Die Nadhte wurden kalfatert und mit
Asphalt zugeschmiert. Am Bug wurde zu beiden Seiten
je 6 m2
bracht,

Blech, zur zusatzlichen Abdichtung ange-
mit Teerfilz unterlegt. 3 Anstriche bekam

das Unterwasserschiff, zwei Uber der Wasserlinie.

Nach 5 Tagen ( 5 !

es vom Slip konnte.

) war das Schiff soweit, daB
Nun wurde mit der Maschine

noch einmal Probe gelaufen - 10 Stunden liefen

wir sie bei unterschiedlicher Belastung laufen -

und sie lief !

Es dauerte einige Zeit, bis wir Diesel und

Schmierdl gebunkert hatten, schlieBlich aber
konnten wir am Donnerstag, den 8.7.82 bei guter
Sicht und fiur norwegische Verh&ltnisse ruhigenm

Wetter (3 -4 Windstérken ) in Richtung auf

Skagen auslaufen.

An dieser Stelle eine kurze Beschreibung der
M/S *“Sokndal": das Schiff ist also als Logger,
- mit geradem Steven - gebaut und mit einem

steil nach Durch
liegt das Schiff sehr

Hecklastig und der Spiegel

innen abfallenden Spiegelheck.
den schweren Gluhbrenner
ist vom Wasser aus
schlecht einzusehen. Auf Land ragt der Spiegel

ca. 3 - 4 Meter uber das Ruderblatt und ist
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auBerst schwer zuganglich. So konnte es vielleicht

passieren, daB eine der Nahte am Heck von uns beim
Kalfatern nicht entdeckt wurde. Jedenfalls drang
wahrend der Fahrt Wasser in den Maschinenraum ein.
Einer der Seeleute kontrollierte zwar standig die
Maschine, wie auch die Bilge, muBte dann auch zu
der Motorlenzpumpe noch zusatzlich die andere

Pumpe laufen

lassen, gab uns jedoch erst Bescheid,

als die Maschine schon schwerer zu laufen begann,
bis sie endlich ganz stehen blieb - Wasser im
Motor Uber die tiefsitzenden Luftklappen.

Nun rachte es sich,

hatten,

daR wir kein Funkgerat an Bord
denn wahrend der Motorraum weiter Wasser
bernahm und bereits im Laderaum die Briihe

schwappte, gelang es uns 9 Stunden lang nicht,
die Aufmerksamkeit eines anderen Schiffes durch
Raketen und Knallkdrper auf uns zu lenken. Gegen
2 Uhr nachts wurden wir von einem kleinen Fisch-
kutter aufgebracht, der sofort lber Funk den
Seenotrettungskreuzer von Kristiansand beorderte
und diesem Funkpeilung gab.

4 Stunden spater lagen

wir wieder an derselben Pier, von der wir end-

gultig losgemacht zu haben glaubten.

Das Schiff
Mir

steht also wieder in Kristiansand.

ist sowohl das Geld auGgegangen, als auch

die Zeit, - jedoch noch nicht ganz die Puste.
Ich sehe aber nun nicht allzuviele Méglich-
keiten, da eben die notigen finanziellen

Dinge nicht gegeben sind, um all das zu be-

zahlen, was noétig ware, zu tun.

Vielleicht hat jemand von den Lesern groferes
Interesse, als Partner oder Teilhaber an dem
Schiff mitzuarbeiten. Oder es weill jemand von
den Lesern Rat, auf welchem Wege das Schiff am
ehesten seinen Bestimmungsort -Neustadt in

erreichen kann.

Holstein- Auch Tips und Hin-

weise in Bezug auf eine neue Maschine, waren

sehr hilfreich, da der Einzylinder einfach zu
schwer ist und herausgenommen werden soll.

Sollten sich fir mich keine Perspektiven ergeben,

bin ich gezwungen, das Schiff zu veraufern, was
ich mehr als ungern tun wiirde, zumal es schwierig
sein dirfte, einen K&ufer zu finden.

AbschlieBend meine Adresse, falls sich jemand

noch ausfihrlicher informieren moéchte:

Herbert Steiner
Rosengarten 46
2430 Neustadt/OH
Tel.: 04561/3728
04561/7227

(nach 18 Uhr)
(bis 17 Uhr)



.Bertha”, ein Haffsegler

von der Unterelbe

Rund loo der 240 von der Ounge-Uerft in Ueuelsfleth
im Laufe ihrer sechzigjéhrigen Geschichte gebauten
Fahrzeuge uaren Frachtsegler. Mit Ausnahme zueier
Schiffe uar diese ansehnliche Flatte ausnahmslos von
Eignern an der Unterelbe in Auftrag gegeben uorden.
Diese beiden "Outsider" uaren ein Frachtmotorlogger,
der 1898 fur einen Rostocker FischgroBhandler gebaut
uurde, souie ein eisernes Heckschiff fir einen Brenn=
Stoffhandler aus Lassan an der Peene. Der Baugeschichte
dieses letztgenannten Fahrzeugs soll hier nachgegan*
gen uerden.

Uohl gab es in den Jahren vor dem ersten Ueltkrieg

an der pommerschen Kiste eine ganze Reihe leistungs»
fahiger Holzschi ffsuerften, doch uollte sich jemand
ein Stahlschiff bauen lassen, so uar er auf Uerften
an der Nordseekiiste angeuiesen -zumindest uas den Bau
kleiner Kustenfahrzeuge anging. Die Ueuelsflether
Uerften und ihre Produkte hatten sich mitlerueile
auch an der Ostseekiiste einen guten Ruf erworben:
uaren doch inzuischen etliche ehemalige Elbsegler
dorthin verkauft uorden und hatten sie sich hier

zur allgemeinen Zufriedenheit gut beudhrt.

So uandte sich udhrend des Uinters 1909/1lo CARL RAESCH,
Besitzer einer Baustoff-, Brennmaterial- und Futter»
mittelhandlung in Lassan, an Gustav Junge, um sich
einen ca 60 t tragenden Frachtsegler zur Versorgung
seiner Firma konstruieren zu lassen. Der Uerftherr
machte sich sogleich an die Arbeit und liess auf
seinem Zeichenbrett ein enmutig geformtes Heckschiff
entstehen mit ausgepragtem Sprung, Klippersteven und
Segelschiffsheck. Das Quarterdeck bestand aus Holz,
es hette eine feste Reling erhelten, die sich nach
vorn bis zur GroQluke erstreckte und somit dem Rud=*
erganger seitlichen Schutz geudhrte. Die Decksauf=
teilung entsprach der bei Schiffen dieser Art und
GroRe uUblichen: im Vorschiff das hdlzerne Klapper=
spill, gefolgt von Logiskappe, Kistluke, GrofRmast
und Ladeuinde. Der GroBluke folgte der Besanmast,
vor dem Kajlutsdeck befand sich der Steuerstand mit
dem Kompass. Ein groBes Skylight sorgte fir Licht
fint Luft in der Kajite, ein Schiebeluk an der Steu=

erbordseite bildete den Niedergang zu derselben.
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Oie Abmessungen des Fahrzeugs hatte Junge uie folgt
festgelegt: Lia 18,30 m; LUL 16,00 m; BaSp 4,60 m
und T 1,57 m. Hieraus ergab sich eine Tragfahigkeit
von 64 tons und eine Verdrédngung von 87 tons.

Die Besegelung bestand aus GroRsegel (58,1 qm),

Fock (23,5 gm), Besan (23,6 gm) und Kliver (16,1 gm).
Das GroQtoppsegel uurde bei der Momentenrechnung

nicht bericksichtigt. Es ist Uberliefert, dal3 spater
noch ein Besantoppsegel hinzukam, und daQ der groRe
Kluver gegen zuei kleinere ausgeuechselt uurde.

Da der Neubau in einem von Bricken nicht behinderten
Fahrwasser eingesetzt uerden sollte, uaren Klappmasten
nicht vorgesehen. Als Flachbodenschiff hatte es jedoch
Seitenschuerter erhalten.

Oie Zeichnungen, von Junge am IB.Marz 1910 fertigge-
stellt, lagen schon finf Tage spater dem Auftraggeber
zur Begutachtung vor und uurden von diesem, versehen
mit leichten Anderungsuiinschen, unterschrieben zuriick»
gesandt. So ulinschte RAESCH das Vorschiff im Unter-
uasserbereich etuas mehr vorgezogen, uas nicht nur
einen scharferen 5pantverlauf erbrachte, sondern die
Kursstabilitat ginstig beeinflusste. Diese MaBnahme
hatte die gleiche Uirkung uie ein vorgeklotztes Tot-
holz, uie man es bei holzernen Schiffen oft veruandte.
Das Heck hingegen uurde um ca einen FuB verkiirzt, uo-
durch das Hinterschiff etuas vélligere Gestalt bekam.

Nachdem samtliche Vorarbeiten erledigt und die fix
und fertig zugeschnitten in Hamburg bestellten Bleche
geliefert uaren, konnte Anfang Juni 191o der Kiel ge-
legt uerden. Bereits drei Uochen spater uaren "alle
Platten verschroben™ und das Nieten konnte beginnen.

20

Da der Auftraggeber den Neubau rechtzeitig zur Ge-
treideernte in Handen haben uollte, uurde mit Hoch-
drucK, zeitueilig mit zuanzig Mann, daran gearbeitet.
Die Vertragsparteien standen udhrend dieser Zeit in
stetem Briefkontakt zueinander. Junges Briefkopien
sind glucklicherueise erhalten geblieben. So schrieb
er am 7.Juli u.a.: "Betr.Kappe fir Kajite kann ich
Kappe mit Tiren nicht empfehlen, da dieselben recht
bald klapprig uerden. Dann ist es besser, ein aus-
nehmbares Stick vorn in die Schiebekappe zu nehmen.
Oie Sitzbanke uerde ich in geudhnlicher Héhe von 20
Zoll machen... Ein Klinkerboot habe ich fiur Sie be-
stellt, es uird etuas teurer als ein geuohnliches
Boot. Uber Blécke und Dreht habe ich eine Aufstellung
noch nicht gemacht. Die einscheibigen Bldocke kosten
mit gebuchsten Pockholzscheiben 20 Pfg.pr.Zoll, die
Beschldge kosten 1,50 Clark p.Stick...".

Mitte August 1910 konnte Junge melden, "daR Ihr Neu-
bau nunmehr ganz beplattet und vernietet ist, und
lade ich Sie hiermit ein, uenn es interessiert, den
Bau in Augenschein nehmen zu uollen. Das fiur Sie be-
stimmte Boot ist bereits per Bahn in Glickstadt ein-
getroffen... Die inneren Tischlerarbeiten sind auch
bereits in Angriff genommen.™

Ende August schrieb der Seniorchef, Johann Junge:
"Nach Riucksprache mit meinem Sohn gedenkt er das
Schiff in ca. 14 Tagen bis 3 Uochen fertigstellen

zu koénnen, uenn nicht unvorhergesehene Hindernisse
dazuischentreten... Stagen und Uanten uerden fertig-
gemacht und aufgebracht, sobald die Masten stehen.
Vom Segelmacher erhielt ich Brief, daB er mir die
Segel néachstens zustellt..."



Nachdem das Fahrzeug nun mit Riesenschritten seiner
Vollendung entgegensah, reiste CARL RAESCH in der
ersten Septemberuoche nach Ueuelsfleth, um zusammen
mit dem ebenfalls angereisten Schiffer SPONHOLZ,

der die Fihrung des Seglers iubernehmen sollte, die
Restarbeiten zu beaufsichtigen. In der bereits fer«
tiggestellten Vorderkajite bezogen die beiden Quar*
tier. Der Stapellauf, bei dem der Neubau den Namen
"BERTHA " erhielt, fand Witte September statt.

Inzwischen hatte man sich nach einer Ladung von
Hamburg zur Ostsee umgesehen, jedoch nichts passendes
gefunden. Da die Zeit drangte, "und es dem Herrn
Raesch nicht schnell genug geht, in Hamburg eine
Ladung zu bekommen"™, ging die "BERTHA™ am 22.Septem»

/' \ (asravt | PeHAtH+CF*. d /=€ M N2

Aus dreiBig* Jakre*).

ber 1910 leer nach Lassan ab. Fiir dis Uberfihrung
uurde eine Versicherung lber loooo Mark abgeschlos=
sen, uas dem Baupreis entsprach.

Nach einer guten und schnellen Reise bei Uberwiegend

westlichen Uinden war der Segler bereits am 25.
September in Lassan eingetroffen. Den Reisebericht
quittierte Junge wie folgt: "Es gereicht uns zur
grofen Freude, daR die Bertha lhren, sowie allge*
meinen Beifall gefunden hat, und danke ich lhnen
bestens dafir, solches ausgesprochen zu haben, und

darf ich uohl daraus schlieBen, daB Sie mit Ilhrem
Bau den richtigen Ort und die richtige Stelle ge=
troffen haben..."

Der mit der Fihrung der "BERTHA" beauftragte Kapitan
SPONHOLZ, bisher ausschlieBlich vertraut mit den gut
kreuzenden Kielschiffen der Ostsee, scheint mit dem
plattbodigen Schiff nicht sogleich klargekommen zu
sein, uas Junge zu einem weiteren Brief veranlasste,
dessen Inhalt auch fir heutige Gaffelsegler interes»
sant sein dirfte:

" Es berihrt uns unangenehm, daR Sie noch nicht
nach Uunsch mit der Bertha segeln. Sie durfen bei
dem Schiff ohne Kiel die Schwerter nicht zu sehr an*
holen beim Uind, und missen gut volle Segel halten,

u/atr.

damit das Schiff auch Fahrt macht. Sie kdnnen dann
zwar nicht die Hohe uie ein Kielfahrzeug halten,
segeln aber schneller und holen dadurch ein. Uenn
das Schiff nicht genigend auf dem Ruder liegt, mis=
sen Sie darauf achten, daB die Schwerter ja ganz
heruntergelassen moglichst weit nach vorn liegen,
wenn Sie mit dem Kliver arbeiten. Sollten Sie spa=
ter einmal ein neues Besansegel haben missen, so
muss es ein Kleid breiter gemacht werden. Zu dick
ist das Schiff hinten nicht, da es sich gleichlastig
tragt, im Gegenteil leer hinten etwas tiefer
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liegt als vorn, trotz der groferen Belastung durch
GroRmast, fInker und Ketten. Um die Abdrift zu ver«
meiden, gibt es noch ein Mittel. Es kdénnen noch
Kimmkiele angebracht uerden, die den Tiefgang nicht
vergroBern. Uenn dieselben ca. 6-7 m lang angebracht
uerden mit ca. 1o cm Abstand von der Kimm, so ergibt
das ca 0,7 - 1,0 gm Flache in festem Uasser, ua3 die
Abdrift hindert, und, richtig angebracht, auch das
Segeln bessert. Schon mehrfach haben uir diese Kiele
mit Erfolg angebracht. Das Ruder soll nicht in Lee
liegen und auch nicht in Luv, da es sonst immer die
Fahrt hemmt..."

Auch uber Unterhalt und Pflege uusste der Uerftherr
einiges zu sagen:

"...Uegen des Uinterlagers teile ich Ilhnen noch mit,
uenn Sie dort SiuBuasser haben und der Grund nicht
salpeterhaltig ist, uird es dem Schiff nicht schaden,
einige Uochen auf Grund zu liegen... Sie konnen das
Schiff ruhig mit einer Ladung, die es vertragen kann,

einfrieren lassen.” Zur Pflege meinte er "daB Sie

das Schiff unter den Bauchdielen mit Teer, Farbe oder
Oel ausstreichen konnen. Da lhr Schiff aber immer

auf flottem Uasser liegt, konnen Sie gern Cement neh=
men. Der Cement darf nicht mit Sand gemischt, sondern
mul ganz dinn mit Uasser angerihrt uerden, und dann
missen Sie den Boden und auch die Bauchsticke mit
einem grofen Maurerquast oder Pinsel (berstreichen.
Vorher muf natirlich das Eisen von RuB rein sein,
auch darf kein Oel oder Farbe am Eisen sein. Der Ce=
ment muf dinn aufgetragen uerden, derselbe verbin-
det sich steinhart mit dem Eisen. Alle neuen eiser-
nen Schiffe sind im ersten Jahr rufig. Im Raum und
unter Deck kdnnen Sie mit einer Bleimennigfarbe ma=
len, oder auch mit gekochtem Leinoel streichen. Vor-
bedingung bei allem Malen ist, daB das Eisen von
Dreck und RuB befreit ist. Seien Sie unbesorgt, uenn
sich mal Ruf zeigt: dort im frischen Uasser halt das
Schiff 60 bis loo Jahre, uenn nur einigermafen auf
Malen geachtet uird..."

Nach dieser Lektion scheinen sich Eigner und Schiffer
mit den Eigenheiten des ihnen ungewohnten eisernen
Plattbodenschiffes angefreundet zu haben. Jedenfalls
hérte man nichts Gegenteiliges mehr dariber. Die
"BERTHA™ diente ihrem Eigner treu und zuverl&ssig
mehr als vierzig Jahre lang und uird in dieser Zeit
uohl kaum einen Hafen Pommerns zuischen der Peene*
mindung und Stettin ausgelassen haben. Lediglich aus
ihrer Anfangszeit ist ein trauriges Ereignis zu ver-
melden, als der Matrose UILLY UEGNER aus Bernsdorf/

krs.Ueckerminde im Mai 1914 (ber Bord fiel und ertrank.

In der Erinnerung alter Schiffer galt die "BERTHA"
stets als auBerordentlich uohlgepflBgt und gutaus=
sehend. Man scheint Junges Ratschldge offensichtlich
ernst genommen zu haben.

Bis 1952 fuhr der kleine Frachter noch ohne Maschine!
Zu dieser Zeit durfte er der letzte kommerzielle
Segler unter deutscher Flagge geuesen sein. Mit
seinen sieben Segeln uird er neben all den Steamern
und Motorschiffen uie ein Uesen aus anderer Zait ge»
uirkt haben.
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Nach dem Tode von RICHARD RAESCH, der das Fah-zeug
von seinem Vater (bernommen hatte, ging der Segler
in den Besitz der Ul TUE HERFURTH aus Lassan uber.
Schiffsfiuhrer uar zuletzt BENNO SCHULTZ aus Usedom.
Als die Kohlenfahrt zuischen Stettin und Lassin
1945 eingestellt uerden musste, uurde "BERTHA"™ in
der uilden Fahrt beschaftigt.

1953 eruarb Schiffer KARL LABAHN aus Uolgast das
Schiff, baute einen 20-PS-Deutz-Glihkopf ein, ver-
zichtete hinfort auf Besan und Kluver, und nahm so
die Frachtfahrt uieder auf. Der kleine Motor uurde
noch bis 1957 durch GroRsegel und Fock unterstitzt,
dann uar es auch damit vorbei. Der Rest der Takelage
kam an Land, als die beiden Luken durch eine grofe
durchgehende Luken6ffnung ersetzt uurde. 1963 legte
LABAHN seinen Frachter auf.

1966 uurde "BERTHA"™ an einen Lotsen aus Greifswald
verkauft, der daraus ein Uohnschiff machen uollte.
Bald darauf uurde das GefaR aber uegen seines "ver-
wahrlosten Zustandes"™ aus dem Greifsualder Hafen ge-
worfen. Bei Luduigsburg an der Danischen Uiek zog
man den Rumpf auf Land, um ihn dort (um 1974) aus-
zuschlachten. Die leere Hille soll dort heute noch
den Strand verzieren.

Da kdénnte nur noch ein ostdeutscher Gaffelfreund
helfen! a

a(s ifafk



Renovierung kostet noch
sieben Millionen Mark

HAMBURGER ABENDBLATT
JU.APfttt-1985

Die Zahigkeit von Wilhelm ,,Fiete* Schmidt (82), Vorsit-
zender des Vereins ,,Windjammer fir Hamburg e.V.“, hatte
endlich Erfolg. Vor acht Jahren wurde der Segler ,,Santo
Andr6*“ erstmals zum Verkauf angeboten. Gestern, nach
vielen gescheiterten Verhandlungen, ist der Verein mit der
Regierung Portugals einig geworden. Im Hafen von Alfeite
bei Lissabon liegt schon der Schlepper ,,Balticr von der
Bugsier-Reederel langsseits, um Hamburgs neuen Wind-
jammer aufden Haken zu nehmen und sicher heimzuholen.

So rostete
die ,Santo An-
dre" im Hafen
von Alfeite bis-
her vor sich hin.
Heute wird der
87 Jahre alte
Segler auf den
Weg in bessere

Zeiten
gebracht

Ur ihren ,Auftritt® beim
FHafengeburtstag - wenn

das Wetter keinen Strich
durch die Rechnung macht,
soll’s am 8. Mai sein - wird die
Santo Andr6é mit weiler Farbe
herausgeputzt. 21 Jahre lag sie
als Versorgungs- und Depot-
schiff der portugiesischen Mari-
ne im Hafen von Alfeite. An
ihrem AuReren wurde seither
nichts getan. Sie fristete ihr Da-
sein als Hulk, wie der mastlose
Rumpf eines ehemaligen Seg-
lers genannt wird.

Zwar bekommt die portugie-
sische Regierung fur den abge-
takelten historischen ,,Pott*
keinen Pfennig. Ein Geschenk
an den Windjammer-Verein ist
es aber trotzdem nicht. Er lie-
fert der dortigen Marine als Ge-
genleistunt}; ein Ausbildungs-
Segelschiff fur 15 bis 20 Kadet-
ten seeklar an die Pier.

Dieses Schiff steht inzwi-
schen zur Verfligung. ,Fiete*
Schmidt konnte es von dem
Mdnchengladbacher Steinmetz
und Grabsteinhersteller Franz
Gerads erwerben. Es ist der
Stahl-Gaffelschoner »Anne-
Linde*, 1976/77 auf der Phénix-
Werft in  Westerbrok/Holland
gebaut. Das Schiffliegt imjugo-
slawischen Hafen Pula vor An-
ker und wurde bis Anfang vori-
gen Jahres an Crews verchar-
tert, die Aktiv-Urlaub machen
wollten. Weil es sich fir den
Eigner aber offensichtlich nicht
rentierte, bot er den Segler zum
Verkauf an. Mit dem Preis von
180 000 Mark und den Ausstat-
tungswiinschen Portugals ko-
stet die ,Anne-Linde“ etwa
350 000 Mark. Das Geschenk
zum Hafengeburtstag wird also

mit einem  Tauschgeschéaft
bezahlt.
Hamburgs kiinftiges Mu-

seumsschiff hat eine wechsel-
volle Geschichte. Was da 1896
auf Jungfernfahrt ging, wurde
bald als einer der schonsten
Segler der Welt gerihmt: das
Vollschiff , Rickmer Rick-
mers*, gebaut auf der Bremer-
havener Rickmers-Werft. Der
elegante Dreimaster war haupt-
sachlich als Handelsschiff in
der Ostasienfahrt unterwegs.
Bei der Ausreise meistens mit
Kohle beladen, brachte die
»Rickmer Rickmers* auf dem
Heimweg Reis und den damals
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Ein Bild aus glanzvollen Tagen: Die ,Santo Andr6", als sie noch ,,Sagres I" hie3. Segelflache 3500

m!, Lange Uber alles 97 m, Breite 12,20 m, Tiefgang 6 m, 1980 BRT, Baujahr 1896

so begehrten Bambus mit. Spé-
ter ging sie auch auf Salpeter-
fahrten. . ]
1905 geriet die stolze weille
Dame in einen schweren Sturm.
Dabei wurde die Takelage so
schwer beschédigt, dal die
Reederei Rickmers aus dem
Vollschiff eine Bark machte
(Kleinerer hinterer Mast und ge-
ringere Besegelung). Sieben
Jahre spater bekam die Rick-
mer Rickmers einen neuen Eig-
ner. Sie hie jetzt ,Max", fuhr
aber weiter Salpeter. 1916, auf
der Heimreise von Chile, lag sie
im Hafen von Horta auf den
Azoren, als Portugal in den
Krieg eintrat und die Bark be-
schlagnahmte. Fortan fuhr sie
als Frachter ,,Flores* unter Por-
tugal-Flagge. SchlieBlich mach-
te man 1924 aus dem schmuk-
ken Segler das Schulschiff
»oagres” fur die portugiesische
Flotte, bis es 1962 von der ,,Sa-
gres I1“ abgelost wurde. Seither
Ist es das schwimmende Mari-
ne-Depot ,,Santo Andr6*.

Der Verein ,Windjammer fiir
Hamburg* spielt mit dem Ge-
danken, die neue Hafen-Attrak-
tion wieder auf den urspringli-
chen Namen zu taufen. Aber bis
dahin ist noch ein langer Weg.
Mit drei Jahren wird gerechnet.
Der Segler mu von Mastspitze
bis Kiel restauriert werden.
Finf bis sieben Millionen Mark
erwartet der Verein dafiir an
Kosten. Die wollen erst mal zu-
sammengebracht sein.

Denn finanzielle Note gab es
schon bei dem Vorhaben, den
1933 im Schneesturm in der
Ostsee gesunkenen  Laeisz-
Grolisegler ,,Plus“ zu bergen
und als Windjammer-Denkmal
nach Hamburg zu holen. Das

9 4

1884 bei Blohm + Voss gebaute
Schiff liegt vor der finnischen
Kiste auf Grund und wurde
dem Verein von Finnland ge-
schenkt. Bisher konnte die Plus
jedoch noch nicht gehoben wer-
den. ,Das ist aber nur aufge-
schoben*, sagt der alte Meister
des Schiffbaus, ,Fiete®
Schmidt. ,,Jetzt ist erst mal die
Santo Andr6 dran, denn die
schwimmt wenigstens!*

So wird der Verein denn auch
kréaftig die Werbetrommel riih-
ren - wie Anfang des Jahres
noch fir das |_ﬁ;esunkene
Laeisz-Schiff. Die Hamburger
Bevolkerung ist dabei gefor-
dert. ,,Eine Finf-Mark-Spende
von Frau Miller oder Herrn
Schulz ware fiir uns schon ein
Riesenerfolg“, sagt Stefan Lip-
sky, Pressesprecher des Wind-
jammer-Vereins, ,,denn die an
der historischen Seefahrt inter-
essierten  Geschaftsleute in

Der Mann, der dem
Schiff den Namen gab

Der Helgolédnder Rickmer Clasen Rickmers
(1807-1886) grindete am 15. Juni 1834 in
Bremerhaven die Firma Rickmers, die heuti-
ge Rickmers Rhederei AG, Rickmers Werft
und Rickmers Linie mbH. Knapp drei Monate
spater wurde der erste Bau kielgelegt -
eine Schaluppe von 18 FuB, Grundstock
einer spater weltbekannten Schiffswerft. R
C. Rickmers' Zweitéltester Sohn Peter baute
neben vielen anderen Seglern 1896 auch ein
Dreimast-Vollschiff, das er auf den Namen
seines Vaters ,Rickmer Rickmers" taufte.
Zwar gab es noch drei Segler mit dem
Namen des Griinders. Aber sie hie3en ,R. C.
Rickmers". Das Schiff mit dem ausgeschrie-
benen Vornamen gab es nur einmal.

Hamburg sind ohnehin bei der
Stange.*

Und vor allem werden Idea-
listen gesucht, die sich mit
Arbeit ins Zeug legen. Wenn die
Santo André bei HDW an die
Werft gegangen ist, freut man
sich Uber jeden, der mit einem
Hammer erscheint, um ,,Rost zu
kloppen* oder an und unter
Deck aufrdumt - also rein
Schiff macht. Einfach so, aus
Spall an der Freud, der 82jahri-
ge ,Fiete* Schmidt will dabei
eigenhéndig kraftig mit zupak-
ken: ,,Ich werde dann den Vor-
mann spielen. War’ doch ge-
lacht, wenn ich die Jungs und
Deerns nicht mitreiBen
kénnte.“

Fir die Liegezeit in der Werft
ist auch daran gedacht, einen
Ponton um das Schiff herum
anzubringen, damit die Barkas-
sen der Hafenrundfahrten hier
anlegen koénnen. So sollen sich
die Hamburger - und auch die
Hamburg-Touristen mit dem
neuen Windjammer-Denkmal
vertraut machen.

INGE DOSE-KROHN

Rickmer Clasen Rickmers



Die Charterfahrt unter Segeln

A
Tjalk STANFRIES von der "Zeilvloot Staveren"”

, ein vor -

bildlich restauriertes Schiff , segelt unter friesischer

Flagge 1in der Charterfahrt auf ljsselmeer und Waddenzee.

Ga ffelfreunde,

aus den Niederlanden erreichte uns ein ausfihrlicher
und langer Brief von dem Journalisten und Schrift-

steller Frits R.
Berufsschifferzeitung "SCHUTTEVAER" und betreibt

Loomeijer. Frits schreibt fir die

eigene Forschungsarbeit zur Schiffahrtsgeschichte,
speziell zur Historie der Tjalken; sein neuestes

Buch heift "Met zeijl en treil,
de tjalk in binnen - en
bui tenvaart?"™, 1982 (hfl. 55,-). Frits

ist Eigner des Kiisten-Motorseglers JUTLAND ex HANS 1,
Werft van Diepen. Er wohnt inzwischen an Bord
und arbeitet an der Restaurierung des Schiffes. Oie
JUTLAND hatte Joachim Kaiser hier an der Elbe ent-

deckt und ihm vermittelt.

Frits 1ist Mitbegrinder der BBZ ("Belangen Vereniging
Beroeps Zeilschippers™), der Berufsgenossenschaft

der hollé&ndischen Segelschiffer, sowie des neuen
Klassifikationsbureaus fir Segelschiffe, "Bureau

Zeilwesen".

Liebe Freunde,

in meinen mangelhaften Deutsch, mit alles, was man
mit Kasusendungen falsch machen kann, schreibe ich
diesen Brief .... Viel zu lang hab 1ich hiermit

gewartet, aber Joachim hat hoffentlich erzahlt,
dass ich die Absicht hatte,
PIEKFALL zu schreiben iber die Holladndische Segel-

fahrt.

ein neues Artikel fir
Hier geht es dann endlich los.

Leider muB ich sagen, daB in unserem Land die

hoffnungsvolle Entwicklung, welche ich 1981 be-
schrieben habe, Platz gemacht hat dem Streit.
Streit zwischen den Schiffern, von denen eine
Gruppe nicht mit den Beh6rden Zusammenarbeiten
will (mit Wasserschutzpolizei, S.1. scheepvaart
inspectie, vergleichbar der SBGfund mit kommunalen
Behdrden) - und von denen eine andere Gruppe (bis
jetzt die Majoritat, organisiert in der BBZ, der
Berufsgenossenschaft von Berufssegelschiffern)

bereits seit drei, vier Jahren, wie ich meine,

mit gutem Erfolg diese Zusammenarbeit praktiziert.
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Aber in Holland hat noch nie eine Schiffer-0Orga-

nisation existiert ohne Streit, und ich betrachte
histori-
daB die

Doch

diese Entwicklung als einen notwendigen,

schen Prozef, an dem man erkennen kann,

Segelfahrt langsam "erwachsen" wird. ist das

meine personliche Meinung; und bevor ich weitere

politische Dinge sage, die manche Leute in Holland

bis in die Gardinen hochjagen, versuche ich erst

einmal mehr oder minder objektiv die Geschichte
der Berufssegelfahrt in Holland darzustellen.
Ende der sechziger Jahre fing es an. Unsere alten
Binneschiffe wurden zu hunderten zu den Abwrack-
werften geschleppt, aufgrund eines umfassenden

Sanierungs-Programms mit relativ hohen staatlichen
Verschrottungspramien. Die kleinen Schiffe, wie

die Bolpramen, Tjalken usw. von 50 - 120 ton waren

die ersten. Dann folgten die groReren Tjalken,

Klipper, Aaken usw. von 100 - 200 ton.

Amsterdam war damals das Hippy-Zentrum der Welt und
jedermann weifl, daR die Grachten voller alter Wohn-
die sich naturlich

bildete die

schiffe waren. Diese Subkultur,
nicht auf Amsterdam allein beschréankte,
eine Seite der Basis, woraus das Engagement fir
alte Schiffe entstanden ist.

Seit Mitte der finfziger Jahre existierte in Holland
ein Verein "Stamboek Ronde en Platbodem Jachten"

dessen Ziel es war, alte Plattbodenyachten zu erhal-

ten. Er hatte seinen Ursprung
der sich mit Friese Tjotter, Friese Jachten und

Boeiers (sprich: Bujer) beschéaftigte. Das urspriing-

liche Ziel ging etwas verloren, als sich in den
sechziger Jahren der Wassersport von einem elitéren
Um 1967 schlieBlich

die sich damals ernst-

Hobby zum Massensport wandelte.
sprachen bereits viele Leute,
lich um historische Schiffe kimmerten, nur noch vom

"Blazerclub", wenn sie das "Stamboek™ meinten.
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in einem Freundeskreis,

Die vom "Stamboek" wiederum betrachteten jene jungen

Leute, damals mit langen Haaren, die sich mit den

schnell aussterbenden Fisch-Botter beschaftigten, als

schmutzige Hippies.

So bestehen um 1970 drei Strémungen. Einmal die

"Stamboek™-Leute mit yachtmdRig gebauten Schiffen,
wovon die meisten allerdings inzwischen Neubauten

waren, mit teilweise haBlichsten Exemplaren; aber

ihnen restaurierte mit viel An-
Geld

und stahlgebauten

eine Gruppe unter
strengung und viel immer noch die schdnen

holz- Yachten.

Daneben gab es die damals schon gut organisierten

"Botter-Freaks"™, die innerhalb von 10 Jahren rund
45 Botter buchstablich vor dem Untergang gerettet

haben.

Eine dritte Gruppe war damals noch nicht so deutlich
auszumachen, aber es war eine Mischung von Ausstei-

gern, modischen Mitlaufern und solchen Personen, die

wirkliches Interesse an alten Schiffen besaRen.

Romantik, Subkultur und Segelfreude waren die Kenn-

zeichen.

Seit damals hat sich alles eigentlich sehr schnell
geandert. Die Botterleute sind zwar bis heute eine
separate Gruppe geblieben, jedoch fir die Geschichte
der Charterfahrt sind sie wichtig: Um die Kosten
der Restauration tragen zu kdénnen, begannen sie,

die Schiffe an Freunde und Verwandte zu vermieten.
Schnell

dalR hier eine Nachfrage bestand, von

Gegen Freundschaftspreis natirlich. wurde
deutlich,
Studenten usw. Inzwischen waren auch einige Tjalken

unter Segel gebracht worden, und auch diese Schiffe

wurden auf die gleiche Art vermietet.

Die Charterfahrt war geboren.



In sehr schnellem Tempo wurde die Flotte aufgebaut.
Die Leute waren ausnahmslos Hobbyisten. Stiegen die
Kosten zu hoch, so fingen sie mit der Charterfahrt

an. Der Markt wuchs und war ganz frei. Die Hafenbe-
hérden und die S.I.
siastisch,
Handhabe, etwas dagegen zu tun. So war es mdglich,
daR in dem Jahrzehnt von 1970 - 1980 eine Flotte

von 150 Schiffen gebaut werden konnte,

waren dariber nicht gerade enthu
doch sie besaRen auch keine gesetzliche

die jeweils
von April bis Oktober berufsm&fig genutzt wird.
Die Leute waren nicht, wie Herr Kai
"YACHT"™ Nr. 5, 1983, schreibt,"ausgeflippte,

gewirkte Oldi-Fans vonm

Kriger in der

links-
Ijsselmeer, mit freischweben-
(Mein Gott,

interessant zu

den Barten und Busen" wohl
in Afrika begaffen
fir Leute vom Lions-Club auf Safari-Tour 1)

so wie die

Schwarzen sind

sondern dies waren im allgemeinen hart arbeitende

junge Mé&nner und Frauen. Man soll dies natirlich
doch

Energie und Ausdauer mitbhringen

auch nicht idealisieren, ist es logisch, daR
einer sehr viel
muid,

wenn er kein Geld hat und eben mal “ne 120 ton-

Tjalk oder Klipper aufbauen will. Auch trennte sich
in dem MaBe, wie die Charterfahrt professionell

wurde, ab etwa 1973 - die Spreu vom Weizen:
Flippies und modische Mitlédufer wurden durch die

Schiffe selbst ausselektiert.

Die zweite Phase dieser Entwicklung setzte, wie

ich das sehe, nun ein. Die Schiffer organisierten
sich und es entstanden,
Makler.

in Enkhuizen,

meist kooperativ, Charter-

Heute gibt es am Ijsselmeer Charterbureaus
Staveren, Harlingen,

Auch

Ijlst, Ké&mpen,

Zwartshuis, Hoorn und Muiden. in Zeeland ist

eine Genossenschaft aktiv.

Der Markt wuchs immer noch, und so ging es auch mit

der Flotte. Dutzende wiederhergestellter Schiffe

kamen 1in Fahrt. Nicht alle fir die professionelle

Charter fahrt. Heute gibt es eine mindestens gleich
groBe Zahl

von Segelschiffen, die hauptsachlich als

Wohnschiffe gebraucht werden. Diese fahren Charter

ausschlieRlich in der Hochsaison. Die wesentlich

andersartige Nutzung dieser Fahrzeuge ist eine der

Quellen des heutigen Streites. Aber darauf komme
ich noch zurick.

Im Jahre 1974 wurde die "Landelijke Vereniging tot
(die Lan-
desvereinigung zur Bewahrung des Segelnden Berufs-

Behoud van het Zeilend Bedrijfsvaartuig"”

fahrzeuges) gegrindet. Die Mitgliederzahl wuchs

schnell, doch blieb die LBV bis vor einigen Jahren
eine ziemlich kraftlose Organisation. Zu viele
Mitglieder mit gar zu unterschiedlichen Interessen

waren der Grund fir diese Schwache.

Im Jahre 1978 wurde deshalb die "Belangen Vereniging
(BBZ) gegrindet, die
Ihre Ab-
eine Gewerkschaft fir Berufssegel-

Beroeps Zeilschippers” Interes-
sengemeinschaft der Berufs-Segelschiffer.
sicht war es,
schiffer und Eigner zu sein und deren soziale Inter-
essen zu verteidigen. Von Anfang an war das Gespréch
mit den Behdrden Uber alle moglichen Sachfragen die
wichtigste Arbeit gewesen. Ausgangspunkt der BBZ ist
also nicht das historische Schiff - was fur die LBV
noch gilt - sondern die existenziellen Interessen

der Berufsschiffer.

uaesam!.

Rivicrklipper
“Trio’, begin twintigstc
eeuw

Bis heute (1983) ist die berufliche Charterflotte
auf etwa 175 Schiffe angewachsen. Circa 15 davon
sind Seeschiffe (Schoner, Logger). Das typische

holléandische Charterschiff
rund 150 ton.
fir etwa 18 - 22 Personen.

ist eine Tjalk oder ein
Klipper von Umgebaut und eingerichtet

Fahrtgebiet
und vielleicht auch die D&nischen Belten.
Aufbaukosten ca. 150 - 200.000,- Gulden.

80.000,-- hfl.

Ijsselmeer,
Wattenmeer
Brutto-
einkommen ca.
Es ist durchaus méglich, im Charterbetrieb mit solch
einem Schiff Uber die Runden zu kommen. Mit zusé&tz-
lichen Einkinften in den Wintermonaten

lich,

ist es mdg-

das Schiff nach etlichen Jahren zu fahren.
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Enkhuizen 1983 : Charterschiffe warten auf

Vorne die Galeass CECILIE
MARIE CELESTE und der schonergetakelte
Kutter EENHORN

28

ihre Géaste

, im Hintergrund der Logger

, ehemalige
rry

"Lustig ist das Charterleben..." : Zahlende Gaste vor

dem Mast , - beim Kauen , Schlucken und Knipsen

Auch unter deutscher Flagge fahren alte Segler in hol
landischen Gewé&ssern : Zweimastschoner ZUIDERZEE
Dreimastschoner SEPHA VOLLAARS in Groningen 1980

und



Die individuelle Charter existiert heute kaum noch. Diese Regelung hat viel Kritik unter den Schiffern

Seit einigen Jahren sind alle wirklichen Berufs- ausgeldst. Nach bester hollandischer Schiffer-Tradi-
segelschiffer einem Charterbureau angeschlossen. tion wird dabei sehr auf die Person und nicht auf
Diese Bureaus kassieren 10 - 15 % vom Bruttopreis. die Sache gezielt. Es fuhrt zu weit, diese Details

zu erklaren, aber man kann darin einen roten Faden

entdecken. In der BBZ spielen jene Schiffer, die

Riuckblickend kénnen wir feststellen, daB innerhalb von den anderen als “arriviert" betrachtet werden,

von 10 Jahren eine professionelle Flotte entstanden eine Hauptrolle. Sie haben - in den Augen der

ist, die von Anfang April bis Mitte Oktober unter- Kritiker - naturlich ein Interesse daran, durch
wegs 1ist. Daneben gibt es noch hunderte von Schiffen
im Aufbau. Und bestimmt 200 Schiffe (die Flotte der

Aaken und Botter mitgerechnet), die bereits als

strenge Reglementierung den Markt abzuschirmen.
Nur deswegen hielte es die BBZ mit den Behdrden,
und darum wirde das BZ wiederum von den Behdrden

segelndes Hausboot oder als Lustboot in Fahrt sind. anerkannt !

Ja, ja, so geht das hin und her, aber ich glaube,
daB die Organisation stark genug ist und daBR sie
die historische Entwicklung auf ihrer Seite haben
wird. Damit will ich sicher nicht den Eindruck
erwecken, als ob die historische Entwicklung so
gunstig sei fur alte Schiffe. Ein gutes und wirt-
schaftlich rentables Charterschiff sieht ganz
anders aus als ein Museumsschiff. Nach und nach
vertragen sich diese beiden Ausgangspunkte

(Charter contra Museum) auch nicht mehr.

Man wird hierbei zu einem KompromiB kommen missen.
Ohne blihende Charterfahrt ware es in Holland,
genau so wenig wie in Deutschland oder Dé&nemark,
niemals moglich gewesen, so viele alte Schiffe zu
erhalten. Nun aber ist eine Entwicklung zu beob-
achten, bei der die Schiffer nur noch an"s Ge-
schaft denken. Romantik und geschichtsbewuBtes

So viel noch zur Politik: Denken haben Platz gemacht dem o6konomischen Denken.

In Sachen Schiffahrt ist Holland immer ein relativ

freies Land gewesen. Die Charterfahrt konnte Uber-

haupt existieren, weil die Behdrden nichts dagegen

tun konnten oder tun wollten. Aber wo nun eine gut
organisierte, neue Betriebsbranche entstanden ist, T““ﬁ“?ieu“
war auch die Zeit gekommen, dieser Branche Zwéange ;::}T;wZLe
aufzuerlegen. Das hat natirlich den Schiffern nicht e
gut gefallen, aber die BBZ hat es sich zur Pflicht

gemacht, alle MaRregeln fir die Mitglieder so

gunstig wie moglich zu beeinflussen. Seit diesenm

Sommer ist es soweit, daB Charterschiffe ein Zerti-

fikat besitzen missen, welches die Eigner dazu

berechtigt, bei den Birgermeistern der Hafenorte

am Iljsselmeer einen Fahrterlaubnisschein zu bean-

tragen. Dieser Schein ist bloR eine Formalitat -

das heiBe Eisen aber ist das Zertifikat !

Das Papier erh&lt nur, wer sein Schiff inspizieren

148t vom ... und nun begegner wir dem unvergleich-

lichen aber auch sehr umstrittenen ... neuen Klassi
fikationsbureau "BUREAU ZEILWESEN”” (B.Z.). Das Biro

ist von Leuten aus der BBZ gegrindet worden. Wasser
Schutzpolizei und S. X. (= SBG) haben beide eine

Stimme im Aufsichtsrat - und damit hat das B.Z.

einen offiziellen Status erhalten.



Die Zahl der restaurierten alten Frachtsegler wéachst in
Holland rapide . Hier liegen im "Packchen" gleich vier
Schiffe , die in ihren urspringlichen Zustand zurick -
gebaut werden <« Von links nach rechts : Zwei Klipper |,
eine Tjalk , ein Steilsteven in Groningen 1981



Nun gut, diese Skizze ist schwarz-weif: ... Ich hoffe, daB

In unserer Flotte haben wir sehr schone und sehr fangen kann. Es

haBliche Charterschiffe. Im allgemeinen will ich
jedoch ein positives Urteil fallen. Wo sonst 1in
aller Welt sieht man an einem einzigen Freitag-
abend dreifig, vierzig groBe Segelschiffe im

Hafen ? ! Nicht etwa mihsam zueinander gebracht
fir eine Regatta, sondern weil sie auf neue
Passagiere warten. Das ist wunderschdn und einzig-
artig in der Welt ! Zum Glick haben auch die Be-
horden das begriffen, und die Regelungen, die
bereits 1in diesem Jahr sowie in den kommenden
Jahren im Hinblick auf ein Schiffahrtsgesetz im
E.G.-Verband in Kraft treten, sind prinzipiell
"segelschiff-freundlich”. Der Grund ? Weil Holland
Holland ist, und weil viele hundert Schiffer in
den letzten 10 Jahren bewiesen haben, daB man

mit alten Schiffen "safe"™ fahren kann - beruflich

oder zum Vergnigen.

Die Charterfahrt mit historischen Segelschiffen hat in

den letzten Jahren ein enormes Wachstum erlebt.

eindruckerweckende Schiffsflotte befahrt das ljsselmeer,
die Wattensee und Nord-und Ostsee. Dieses Foto wurde
Makkum gemacht, nicht etwa bei einem speziellen Treffen,
sondern auf einem Wochentag im Hai. Zu sehen sind finfzehn
Schiffe, darunter ein Dreimastschoner, ein Lugger,
Zweimastgaffelschoner, Tjalken und Klipper von 40 bis fast
20

0 to.

@ ®®0®0 00 @@ OO O O O

und dber dieses Thema

Das will 1ich gerne machen aber wenn es mir aus-
kommt. Viel Zeit habe ich nicht aber

gesagt, gerne ein

Gluck damit,

ihr mit diese Tekst etwas an-
ist natirlich ein subjektive Tekst
mehr zu schreiben.

wie
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Botter - Treffen auf dem Ijsselmeer , Sommer 1980
Mit diesen Fischerbooten begann einst in den spéten
Sechzigern die "Studentencharter™

Historische Segelschiffe gehdren heute zum Bild eines

jeden Hafens am Iljsselmeer : Enkhuizen 1981

4 Steuerfrau auf kleiner Fahrt in einer Regatta



Volker Meier

Notizen Uber das ganz neue Vergnigen
kalfaterte Plankenndhte zu pechen .

Der Herbst 82 war sonnig
leckend -

und AURORA segelte - leicht
von einer langen Finnlandfahrt zurick ,
nach Umdeborg zu lvan Larsen

werden

, um dort aufgeslippt zu
. Es wurde eine schone Woche dort auf dem Slip

warm und fast windstill Ivan schlug alle Nahte unter
Hasser nach und fand auch einige Leckstellen
noch von der Ublen FULTON-Ramming

mend

, teils
im Herbst 81 stam -
. Pechen und malen wollte ich selber

Meine jahrelangen Erfahrungen mit dem Pechen der N&hte
sind hochst unerfreulich , weniger das Pechen als das
dann notwendige Abkratzen der lbergemalten Planken
Die auf den Werften benutzten Pechpinsel oder Pech -
birsten hinterlassen nach einer riesigen Pechplantsche-
Tropferei handbreite Pechstreifen ,

abgekratzt werden missen

und
mihsam

rei die

Unsere ersten (blen Erfahrungen stammen aus der Zeit in
wo AURORA von meinem Freund Peter Bie -
. Auf der Werft dort stand in

schwarzen Pecheimer ein von den Werft-

Friedrichskoog ,
ritz restauriert wurde
einem riesigen ,
leuten aus einem Holzprigel , einem alten Bierkronen -

korken und aus Baumwollgarn hergestellter Monsterpinsel.
Ein Gerat von mittelalterlichem Aussehen , - vermutlich
ein aus der Hochblite der Dithmarscher Seerduberei

mendes

stam-
als Brandfackel beim

Entern hanseatischer Kauffahrer benutztes Gerat

, sicher sehr wirkungsvoll

In Danemark werden solche Monster auf den Werften auch
hergestellt ,
hanf

Ivan Larsen baute mir einen aus Kalfat -

Bevor ich damit die uUbliche Schweinerei
te , fand ich neben dem Pechtopf
borg das
blems ,

anrichten konn-
im Windenhaus von Umde-
non plus ultra , die elegante L6sung des Pro -
in Form einer einfachen Farbrolle am gerade ge -
Rollenhalter

bogenen . Die Farbrollen gibt es aus

{Zolte @ndern

CALTM

Pech

ORe*fR._|YHT

frisch

Lammfell ( nicht geeignet
aus Polyester ,

, verbrennen im Pech ) und
diese halten die Hitze aus . Die Poly -
GroBen kaufen , fir
ist die kleinere sinnvoll . Das

esterfellrollen kann in zwei

unsere Schiffsgrofen

man
Einbringen des Pechs ist mit diesen Rollen ein Vergniigen
Ndhte Uber Kopf gepecht werden
leicht

und auch da , wo die

missen , ist es

Die Rolle wird beim Pechen langsam gedreht und dabei
die Plankennaht entlang gefihrt . Auf der Rolle bildet
sich ein kleiner Pechsee , der die Naht fullt

Das Kratzen ist immer noch unerfreulich , am besten man
und zieht den altesten

dem die Armel

setzt eine Schutzbrille auf
bei
. Die Pechstreifen entlang der Nahte sind jedoch

Overall an , unten dichtgebunden wer-
den
leicht kratzen
AURORAs Unterwasserschiff brauchte

Rollen j das danische Schiffspech ,

sehr schmal und lassen sich deshalb

Fir ich eine dieser

was 1ich in Umdeborg

benutzte , laRt sich besser verarbeiten und auch leich-

ter kratzen als das deutsche . Das bei uns kaufliche

Pech kommt aus dem Bereich Dachdecken etc. und hat eine
die das Nachkalfa -

In Danemark wird das

gummiartige
tern nicht gerade erleichtert

, klebrige Konsistenz ,
Schiffspech unter einer Bezeichnung verkauft , die man

wie " Belt"™ ausspricht

dur? didc fesisehel/S
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Bootshau wie vor
OO Jahren

Auf der kleinen Werft von Meister

Paul Stéhlker in Cranz an der Este ,

( der alten Schierhorn - Werft ) , entsteht
ein 5,5 m grofer nordischer Kahn mit Binn
fur Uwe Litgen
spantigen Kahns hatten wir
gezeigt

. Den LinienriBl dieses rund-
im PIEKFALL Nr.21

Der groBte Teil der Spanten aus krummgewachsenem
Eichenholz lagerte 40 Jahre im Schuppen der
alten Werft v.Célln in Finkenwerder . Das
Plankenholz stammt hingegen von der Holzhandlung
und Sagewerk Johannes Briuggmann in PoBmoor bei
Horneburg
dort mindestens 10 Jahre trocken gelagert . Bei
Briggmann
den Bootsbau vorratig

34

im Alten Land ; die Eichenbretter haben

ist auch noch reichlich Krummholz fir

Alles Holz dieses Neubaus wird nach vollendeter
Arbeit mit einem Gemisch aus Standdl und Xylamon
(hell) griundlich getrénkt werden ; die Bilge

. Gutes Standol ist
klares , reines Leindl , das mindestens zwei
Jahre lang gestanden hat und das aus erster Pres-
sung stammt . Danach wird ein Schlag Leindlfirnis
folgen (mit 3% Sikkativ ) , und zum AbschluR

ein , zwei Lagen Benardl oder Klarlack
halb der Wasserlinie kommt Black varnish

Die Plankennahte werden nicht kalfatert ; kein
Blatt Papier pafRt irgendwo dazwischen

natirlich mit Carbolineum

. Unter -

Der neue Kahn wird mit einem Binnschwert aus-
gestattet . Auch ein Motor-einbau ist vorgesehen
wird aber erst erfolgen gqwenn Uwes SproBflinge
das Wriggen beherrschen . Ein echtes , braun
gelohtes Luggersegel , - die Finkenwerder sagen
dazu "steil gepiektes Rahsegel™ , - das genau zu
der GroBe des Neubaus paRlt ghat Uwe auf irgend -
einem Finkenwerder Dachboden aufgestdbert



Dieser groBe ™ nuur®sche Kohn " soll der letzte
Neubau auf der Cranzer Werft sein , - meint der
Meister Stohlker . Seit der Werftgrindung im
Jahr 1861 sind hier Boote aller Art und GroRe
bis 10 m - Elbfischkutter entstanden ( siehe
GRETA von Flensburg ) . o&fter schon haben wir
im SpaB gemeint : Den Cranzer Werftschuppen
sollte man ja als Denkmal schiitzen

doch dirfte man dann auf keinen Fall vergessen g
zusammen mit der Werft auch den Me i ster
rechtzeitig unter Denkmalschutz zu stellen 1
Denn nach ihm wird es hier an der Este wohl
niemanden mehr geben , der mit dem gleichen
hohen MaB an fachlichlichem Wissen und Kénnen
dem gleichen beharrlichen Flei wund der glei -
chen Liebe zum alten Bootsbauerhandwerk

zur Bootshau k u n s t miuRte es heifen ! —
solch einen rundspantigen gnordischen Kahn

noch zimmern kann

Der Neubau dieses Nordischen Kahns von
Meister Paul Stohlker wird im Museumshafen
Oevelgdénne einen wirdigen Liegeplatz haben

35

( Foto : “Jogi™ Werner Schultz )



YomWasser.e.

»,Das Hamburger Elbe-Wasser erfreut sich seit langem groRer Beliebtheit als Trinwasser.
Das Elbwasser hat eine etwas gelbliche Farbe, welche aber, wenn es geschopfet ist, in
den Glasern und Flaschen weniger wahrgenommen wird. Nur ist es alsdann hellweil3er als
das Brunnenwasser. Dann, wenn sich der Schnee und das Eis der béhmischen und schle-
sischen Gebirge aufléset und die herabstémenden Bergstrome viele fremde Theile mit
sich fortschwemmen, wird es dick und rétlich. Doch halt eine solche Periode selten lange
an, auch klaret es sich bald ab, wenn es in den Gefaf3en eine Zeitlang gestanden hat. Nach
einer Vergleichung mit den andern Wassern der Stadt ist das Elbwasser das reinste und
hat den wenigsten Zusatz von fremden Bestandtheilen. Wer daher einmal an dieses Was-
ser gewdhnet ist, kann anderes, besonders das viel schwerere und kaltere mancher Brun-
nen nicht vertragen.

Manche, am Hafen oder an den grof3en mit dem Hafen in Verbindung stehenden Knélen
wohnende Leute, lassen es daher eine Stunde vor der eintretenden Ebbe, womdoglich mit-
ten auf dem Fahrwasser schopfen, weil es alsdann am reinsten ist, und seihen es durch ei-
nen Tropfstein. Doch ist dieses eigentlich nicht nétig, da es nur einen unbedeutenden Nie-
derschlag giebt, welcher sich bald selber setzt. Selbst das Wasser aus den entfernteren
nicht gar zu engen und verschlammten Kanalen ist ganz geruchlos und hat keinen Neben-
geschmack, wenn es nur zur rechten Zeit geschépfet wird.”

(HUBBE, 1824)

,Die Hamburger Wasserleitung, welche ihr Wasser direkt aus dem Elbstrom oberhalb
Hamburgs bezieht, entbehrt bis jetzt einer Central-Filteranlage. Die im Flusse vorkom-
menden Lebewesen kdnnen daher ebenso wie aie im Wasser suspendierten Mineralteil-
chen und organischen Detrituspartikelchen direkt in das Rohrensystem der Leitung eintre-
ten. Dass ein Theil der solcherweise in das unterirdische Kanalnetz gelangten Organismen
trotz der veranderten Lebensbedingungen nicht zu Grunde geht, ist den Bewohnern Ham-
burgs allgemein bekannt, da vereinzelte Wasserasseln und Flohkrebse in den Kiichen und
Hausleitungen keine Seltenheit sind, und namentlich die Zu- und Abflusséffnungen der
Reservoirkasten auf den Hausbéden haufig genug durch Aale, Leitungsmoos und derglei-
chen verstopft werden.

Trotz dieser Wahrnehmungen kann man nicht behaupten, dass das Vorkommen lebender
Organismen in der Leitung als erheblicher Ubelstand oder gar als schwer zu ertragende
Kalamit&t allgemein empfunden wird."

(KRAEPELIN, 1866)

20 Jahre spater wies Kraepelin (1886) dann schon mehr als 60 Arten nach: Neben dicken
Krusten von Dreissena, Cordylophora und Bryozoen eine grof3e Anzahl von Krebsen und
Schnecken. Weiterhin kamen regelmaRig Aal, Stichling, Quappe und Flunder vor. Die An-
zahl der Fische war insgesamt relativ hoch, denn der Senat klagte 1882 iber die zu grof3e
Menge von Fischen im Trinkwasser und in den ,,Mittheilungen des Senats an die Blirger-
schaft vom 31. 1.1883 betreffend die Verlegung der Schopfstelle der Stadtwasserkunst an
die neue Norderelbe" wurde der dringende Wunsch geauf3ert, ,Massnahmen zur Vermei-
dung der grossen Zahl von Fischen in den Leitungen der Stadtwasserkunst zu ergreifen®.

Fische gab’s also reichlich. Nach einer Firmenchronik verarbeitete eine bekannte
Fischfirma allein in einem Jahr 1850 in der Unterelbe gefangene Store (jeweils 1-2 m
lang!). Noch 1902 wurden 2209 Lachse (1-1,2 m lang!) gefangen. 1912 waren 1100
Berufsfischer in Vereinen und Genossenschaften organisiert. Die unterelbische Fischerei
ernahrte als Gewerbe rund 1200 Familien und schuf Volksnahrung im Werte von 1,5 Mio.
(Gold)Mark, nach heutigem Geld etwa 40-50 Mio. DM!)

(BLANKENBURG, 1912)

(Samtliche Zitate aus: 100 Jahre Elbe-Wasser, eine Studie tiber die biologischen Verhalt-
nisse in der Eloe von 1842-1943, Hamburg 1982)
aus "SVAQOe-Nachrichten™ Jcs
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RUMREGATTA
FLENSBURG
1983

Fir die Crew der ALVEKONGEN be-
gann die Regatta bereits am Mitt-
woch Nachmittag, als wir in Ber-
lin unsere Griffel oder sonsti-
gen Werkzeuge fallen lieRen, um
uns auf das ubliche 5-Stunden-
Race nach Laboe zu machen. Noch
in der Nacht sind wir ausgelau-
fen, wobei sich der Eigner wie
ublich hinter Bulk - nachdem al-
le Segel oben waren - in die Ko-
je verzog, unter Hinterlassung
schlauer Anweisungen.

Nach einem kleinen Abstecher

nach Aalesund und einer Uber-
nachtung im Dyvig sahen wir dann
am Freitag Nachmittag hinter der
Sonderburger Bricke bald die AU-
RORA, die von Siden kommend auch
in die Flensburger FOrde segelte.
Der UKW-Kontakt klappte sofort,
und Volker meinte keck, wir miaR-
ten uns schon ganz schdén anstren-
gen, um ihn noch einzuholen. So-
fort nahmen wir die Verfolgung
auf, Uberholten dabei die PHONIX,
die als Neuerung eine Kajlite von
Schanz zu Schanz aufweist (mit
echten Gewdchshausfenstern), und
noch andere Gaffelschiffe.

Erst kurz vor dem Hafen hatten
wir den gewlinschten Erfolg, und
wahrend wir AURORA passierten,
wurde das Regattatraining mit ei-
ner wichtigen letzten Ubung abge-
schlossen: den Sektkorken iber
die Gaffel schielen.

In Flensburg war schon viel
Stimmung; die Zuschauer drangten
sich am Kai, und jedes einlaufen-
de Schiff wurde mit viel Hallo
begrufRt. Als besonderes "Bonbon"
war der See-Ewer PETRINE zu be-
wundern, wohlgemerkt in fahrfer-
tigem Zustand, wenn auch noch
ohne Besegelung.

Abends im Festzelt war Gaffler-
schwoof, mit vielseitiger Hitpa-
radenmusik (von 1955 bis heute)
und norddeutscher Folklore, die
von zackigen Trinksprichen der
Clipper-Crews pointiert bzw.
ibertont wurde. Nach Ende der of-
fiziellen Veranstaltung ging es

- wie Udblich - auf den verschie-
denen Schiffen weiter, was man

am Morgen meist an den Gesichtern,
im Extremfall aber auch am Gips-
arm erkennen konnte.
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Nur mihsam kamen demzufolge die
Regattavorbereitungen 1in Gang:
Auf AURORA rasierte sich Volkers
Vater, danach schlug Volkers &l-
terer Bruder den Regattakliver
an, bis beim Ablegen wieder Vol-
ker selber am Ruder war. Auch
Ginther von der FRIEDA stand ne-
ben sich, wahrend vom Zustand der
eigenen Mannschaft lieber nicht
berichtet werden soll.

Vor dem Ablegen erfolgte noch der
obligatorische Uhrenvergleich,
damit auch alles zum 11-Uhr-Start
klappte. Als Start- und Ziel-
schiff diente die RUTH, deren
Eigner aus einem abwrackreifen
Schrotthaufen einen traumhaft
schonen Kutter restauriert haben,
leider noch ohne Besegelung.

Da ein kraftiger Sidwest wehte,
und ALVEKONGEN vor dem Wind ver-
gleichsweise langsam ist, wurde
als Geheimwaffe das sogenannte
"WeilRe Ungeheuerl, eine Kleinig-
keit von 62 m2, vorbereitet.

Zur allgemeinen Verbliffung konn-
te man eine Viertelstunde vor

dem Start die RUTH mit Volldampf
zuriick in den Hafen laufen sehen.
Das Feld war bereits weit ver-
streut, teilweise schon in Lee
dessen, was man Tfir die Startli-
nie halten durfte.

Derweilen meldete AMPHITRITE
iUber UKW, dall sie in einer 1ihrer
beider Schrauben einen Tampen
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hatte und deshalb nicht am Wett-
segeln (1) teilnehmen kdnnte.

Mit Verspatung erschien RUTH wie-
der auf ihrer Startposition, nur
auf einen halbwegs plunktlichen
Startschull wartete man vergebens.
Entnervt und wider alle Funkdis-
ziplin brullte Horst ins UKW:
"Also wird nun gestartet oder
was?" Ulli von der FRIEDA (= Re-
gattaleitung) , ebenso genervt:
"Jaja, 1ihr hektischen Berliner,

es geht ja gleich los!" Ratsel-
hafte BOllerschiisse, ohne die
vorgesehenen gleichzeitigen Flag-
gensignale, komplettierten das
Durcheinander. So sind wir eben
zur RUTH gesegelt und haben hin-
ubergebrillt :"Dirfen wir schon?”
"Jaaal!™ - Na, denn los!

Zum ersten Mal in seinem Leben
hatte der Eigner der ALVEKONGEN
ausfihrliche Anweisungen zum Se-
gelsetzen gegeben (und zwar vor-
her!). Das "WeiRe Ungeheuer®

ging ohne Katastrophen hoch, und
damit hatten wir quasi 1in den
nachsten Gang geschaltet und
rauschten bei 6 Bft. von achtern
mit Rumpfgeschwindigkeit ab. Aber
auch zahlreiche andere Schiffe,
die sonst mehr in der Gegend rum-
driften, entwickelten erstaunli-
che Geschwindigkeiten. Endlich
einmal ein halbwegs geschlossenes
Feld! Vor uns lag die ANNA LISA
von Jurgen Klette; noch nie haben
wir einen so schnellen Ewer gesehn.



Zum Filmen Uberholten wir ihn re-
lativ dicht, waren schon vorbei,
und wurden von der ANNA LISA na-
tirlich jetzt abgedeckt. Da er-
innerte sich Jiurgen Klette, dal
er auch schon mal den Regattateil
der “Yacht® gelesen hatte, und
mit zufriedenem Schmunzeln luvte
er uns hoch in Richtung Ochsen-
inseln. Selbst freundliche Hin-
weise, dall wir doch wahrlich
nicht gegen ihn und 1iIn seiner
Klasse segelten, halfen nicht,
und wir muBten uns irgendwie aus
seinem Windschatten herausmogeln.
Schénen Dank, Herr Staatsanwalt.

Die Wendetonne und damit die
Kreuz nahte. Unsere harteste Kon-
kurrenz, Uwe Griem mit JAERBUEN,

lag kurz vor uns. Glucklicherwei-
se hatten wir einen alten Regat-
tahasen am Ruder, der raffiniert
unter allen Schiffen die Tonne
rundete und uns damit weit nach
vorne brachte. Nun, auf der Kreuz
bewies JAERBUEN trotz unserer An-
strengungen ihre gréflere Schnel-
ligkeit und ging mit gebihrendem
Abstand vor uns uber die Linie.

Nachdem wir die RUTH als erstes
Gaffelschiff gerundet und unser
Nummerngirl préasentiert hatten,
war leider bei der hochqualifi-
zierten Mann- und Frauschaft
blitzartig der Dampf raus, und
unter Sektgebrill war niemand
mehr willens, ordentlich an den
Schoten zu ziehen.

Das Nummerngirl

beim Zieldurchgang
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Wir segelten dem Feld entgegen,
das weit Uber die FoOrde verteilt
gegen den abflauenden Sudwest
ankreuzte. Mit verhaltenem Stolz
zeiteten wir das néachste Gaffel-
schiff, die AURORA, 22 Minuten
nach uns. Aber die Windverhalt-
nisse waren fir ALVEKONGEN auch
gradezu "maRgeschneidert®; ohne
die lange Kreuz hatte das Ergeb-
nis wohl anders ausgesehen.

Muschelbefreit, segelte FRIEDA
wesentlich besser als im Vorjahr,
und auch die schdone GRETA, die
vormalige TYKKE VENN, 1lag in her-
vorragender Position. Am erstaun-
lichsten war, wie sich die dick-
bauchige ABSALOM am Wind vorne
behauptete.

Auch die beachtlichen Am-Wind-
Eigenschaften der SEUTE DEERN
bewunderten wir. Spadter sahen
wir sie, zusammen mit einem
Fischkuuter-Yacht-Nachbau, bei
dem verzweifelten Versuch, tuber
die Ziellinie zu driften. Nun
wurde es auch verstandlich, war-
um AMPHITRITE mit blockierter Ma-
schine nicht zur Regatta antre-
ten konnte.

Dahinter ka&mpften immer noch wak-
kere Gaffelesen fair um die
Platze.

Im Hafen machten wir zusammen
mit GRETA, FRIEDA und ABSALOM
noch etwas Schausegeln, damit
auch das pp. Pubklikum auf seine
Kosten kam. Das originellste Ope-
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rettenschiff hatte sich inzwi-
schen als Trostpreis den besten
Platz an der Pier gesichert, so
dal NORDLYS nur roémisch-katho-
lisch dazwischengequetscht ihre
hervorragenden Lachsbrdtchen ver-
kaufen konnte.

Jetzt war auch zu erfahren, daR
das schoéne Ewerboot AUGUSTE/Lihe
kurz vor den Start von einer Lem-
steraak unter danischer Flagge
gerammt worden war; nur knapp

war sie vor dem Absaufen gerettet
worden .

Bei der abendlichen Preisvertei-
lung gab es leider keine RumfaB-
chen mehr (wir hatten schon ge-
nau geplant, wo es aufgestellt
werden sollte), sondern "nur" ei-
ne 3-Liter-Kurflasche.

Die AURORA als Klassensieger
konnte nur mittels nachtréaglicher
unkonventioneller Finanzierungs-
methoden des Startgeldes ihren
Preis doch noch entgegennehmen.
Die Organisatoren sind fur ihren
mangelnden Bierernst in dieser
Angelegenheit sehr zu loben.

Als das insgesamt schnellste Gaf-
felschiff erhielten wir zusatz-
lich ein sehr schdénes Nachthaus;
diesen Wanderpreis hatte ein
Flensburger Budiker mit einer
Ader fir schone alte Schiff 1in
diesem Jahr neu gestiftet. Bei

ihm konnten wir uns gleich direkt
bedanken - mit einer nassen Pu-
delmitze als Gegengabe, die wir



ihm nachmittags vor dem Hafen
aus dem Wasser gerettet hatten.

So sind wir natirlich Tgezwungen-,
auch bei der ndchsten Rumregatta
wieder dabeizusein und den Preis
Zu verteidigen; das ist ja auch

keine direkt unangenehme Pflicht.

Vielleicht sollte man allerdings

bei anhaltend schlechter Ertrags-

lage in der Rum-Branche auch an-
dere Sponsoren hinzuziehen, z.B.
Beate Uhse um einige Sonderprei-
se sowie die ortsanséassige Kar-
tei um einige Freipunkte bitten.
Fur die dann fallige Namenséande-
rung der Regatta liegen bereits
verschiedene, jedoch leider
nicht druckreife Vorschéage vor.

Fir die BoOsartigkeiten dieser Ausfihrungen ist keineswegs

die Redaktion des PIEKFALLS verantwortlich zu machen, son-

dern: Horst Richter und Brigitte Fdrster aus Berlin
(Anschriften der Redaktion bekannt)



DES SEEMANNS TRINKLIED

Deutsch:Forebitter

In Deutschland sind Trinklieder bei
Landratten ebenso verbreitet wie bei
Seeleuten. Soldaten, Studenten, Bauern O
und so weiter haben alle ihre beson-

deren Trinklieder. * 1 g - I~ 1 - > -
Im dritten Vers dieses Liedes werden CJ IJ -} J>J J> J I‘J J, J,
auch die Heizer nicht vergessen, die
unten in den glihendheiBen Heiz-

raumen der alten, mit Kohle befeuerten - - f f 'J = -
Dampfer schufteten. Auch sie wurden ( )>a \)V J JX I I>>J>
durstig, und ein »KO0m« oder ein

Schnaps half ihnen dabei, die Kohle

u
»doppelt so schnell« in das hungrige f - I \r ] T
Feuer zu schieben, obwohl normaler- >r I r r P) IJ p
weise (jedenfalls zu meiner Zeit) eher
gesalzener, verdinnter Haferschleim

als »Treibstoff« bei der Arbeit gentgen . §t - < x 3 n &
>rror N> HH n
M ut, D&t Kujis Tiaoti «len m -m etforftpd"'.

AS -~

Mck- -d-aai fee-ynmn sdimji's *as
he*H 'i)as T«uli-(e BeiU m -ttie? sa+i {hupt-e- & -

nveni, €<*i fyfttckhAffm iw-TriM

2, THAKO.Hi'HiHi a*rf PoS&H kamn's ti?H H S&in,
V«pfeiftms dw A'tnd-$H dc”ili Mask unddwcA "Biin
% *d siuAiwim mH HnftfuhH
T)a*in h*H nwr Hei Hen /?ele*tsgetH a*f.

3, HnH Hie mn He*n Fmm uh Hesse&Mw s-Min,
s4fovfrf ofemal vrrt ttr*e das Denken w” ehw,
du ein T/wjjjletn: -mtds A~u"e g&Hi 7 «ff
T)a*7n itHifJfH fitHi du M fe htrtH emmcUStr SiHweRf.

4. 'UnH sundiwi t*n Htfe-r, da”n jj&n wvt av jHa/nH,
'HnH svii**w, wr e*n H"Ahhtuts ovat Beyf vtir,
Dm* w”jfen ww 24nl<Mum Fé&RiHiev (pw (wfH,
‘Und -haz-ken und iw g jn, da/] a/fes sr sHlafl%~.
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Tjalk »t/ANKEA«

Wer vom Tjalkenvirus befallen ist, hat kaum eine
Chance auf Heilung. Tja .. ! Mich lieBen die
Tjalken nicht mehr |los

Als die "Gronland™ im Frihjahr 19B0 in der Els-
flether-Werft ein neues Deck bekam und wir, die

Stammbesatzung, durch Wochenendarbeitseinsatze

die Reparaturkosten verringerten, bekam 1ich von

dem dortigen Schiffszimmermeister den Hinweis,

daR im Nachbarort Berne ein alter Tjalkenrumpf
lage .

Zusammen mit einem Freund machte 1ich in der
kommenden Woche das Schiff ausfindig. Es lag in
dem FluBchen Ollen, in einer idyllischen Land-
schaft .

Der Eigner, ein Lehrer aus dem Ort, hatte es
bis vor sein Haus schleppen lassen und wollte
es dort zum Hausboot ausbauen. Ein schwerer
Unfall verhinderte sein Vorhaben.

Vier Jahre lang hatte es hier mit offener Lade-
luke gelegen. Nur von Zeit zu Zeit wurden die
Niederschlage abgepumpt. 1Im Inneren blihten

Schwertlilien.

Das Schiff ist aus genietetem Putteistahl gebaut.
Der Typ Skiutsje, eine Tjalkenart. Die Vermessung
ergab:

Lange 16.31 m, Breite 3,75 m, Tiefgang 0,45 m

Das Schanzkleid war vorn und achtern weggebrannt

worden, das kleine Roof verrottet. Sie sah sehr

ladiert aus. Kein Wunder, denn am bisher tiefsten

Punkt ihres Schiffslebens hatte sie als Anleger

fir Binnenschiffe gedient.

Aber eine Maschine, ein 2 Zylinder 2 Takt Deutz
Diesel Typ OMZ 117, Baujahr 1938, 25 PS war ein-
gebaut. Ebenfalls 4 Jahre im Wasser stehend. Der
Eigner wollte verkaufen.

Beim n&chsten Besuch kamen wir mit Ultraschall-

gerdt und erfahrenem Maschinisten. 40 Werte inm

Boden gemessen waren nicht unter 5 mm. |In der
ibrigen Aufenhaut durchweg 7 mm. Das Deck war
schon einmal erneuert worden.

Ich entschlofR mich und konnte das Schiff ginstig
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Im August wurde das Schiff verholt. Mit meiner

Frau und unseren beiden Kindern kamen wir am

ersten Tag bis zur ersten StraRenbricke. Eine

arbeitende alte Frau rief uns

lhr

in ihrem Garten

zu: "Das macht man wieder fertig, da koénnt

drauf wohnen _._1"

Der zweite Teil der Uberfihrung, bei dem mir

meine Kollegen von der Feuerwehr Bremerhaven

halfen,
Alte eichene Brickenfundamente muRten

gestaltete sich schon schwieriger:

unter

Wasser abgesdgt werden und niedrige Bricken

unterwunden werden.

a.d.

durch Gewichtsverlagerungen

Ziel war das Sieltor Motzen Weser.

Der dritte Teil war der aufregendste. Durch Ost-

windlage kamen wir zur Niedrigwasserzeit nicht

rechtzeitig vor®s Sieltor. 1In der Weser lief seit

halben auf. Nur
(der
Siel-

Siel-

einer Stunde das Wasser wieder

instandiges Bitten bewog den Sielwarter uns

Ubrigens durch Wassersenkung 1im gesamten

verband auBerordentlich geholfen hat), die
das ein-

das Schiff mit

tore mit Ketten aufzuziehen. Gegen

stromende Weserwasser schoben wir

5 Kollegen in die Sielkammer. Nach SchlieBung der

inneren Sieltore stieg das Wasser rasant. Es
blieben 3 cm in der Hohe Platz bis zur Beton-
decke, und das bei auflaufendem Wasser. Nichts
wie raus ! Ein Bier danach d&mpfte den Schrek-
ken. Eine halbe Stunde spéter kam Bernd Alm nmit
seinem Elbewer "Mowe*“s, der uns langsseits nahm

und das Schiff gut und sicher nach Bremerhaven

brachte ......

Gaffelriggfreunde ...... !
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fand
ist 1908 in

Brake ich Unterlagen

Pekela

Im Schiffsregister

iber das Schiff. Es Oude

Holland auf der Werft J. Wortelboer gebaut

deutscher Schiffer

THERESIA,

worden. Auftraggeber war ein
Leer. |Ihr erster
und ZWEIl GEBRUDER,

JANKEA getauft wurde,

aus Name war danach

GERTRUD bis sie 1926 auf den

Namen den sie noch heute

tragt. Im ersten Schiffsbrief steht: Muttschiff

aus Stahl, und festem Deck.

Raumgehalt 16.89 BRT.

gebaut mit 1 Mast

Den Sohn des Schiffers Libbert Borchers, der 1919
das Schiff fuhr, konnte 1ich ausfindig machen: Ein
84-jahriger ristiger Herr, der als Zwanzigjéhriger
seinem Vater "die Augen ersetzte". Das heillt, bein
Alten 1lieR das Augenlicht nach, und der Junge hatte
noch kein Patent.

Das Schiff fuhr zwischen Weser und Ems Torf und
landwirtschaftliche Erzeugnisse 1in die Stadte

und brachte Schlick, der

Der

durch FluBvertiefungen

anfiel, zurick. Schlick wurde dann auf die

1938 der
Schiff

abgetorften Fladchen gebracht. Bevor

erste Motor eingebaut wurde, 1ist das nur

gesegelt oder getreidelt worden. Die Besatzung

bestand aus dem Schiffer und einem Jungen.

Erst einmal stand eine Menge Arbeit bevor. Vonm

Hansestadt Bremischen Amt wurde mir, 1in der

Nachbarschaft zu einer Werft, fir zwei Jahre

ein Platz auf der Kaje zur Verfigung gestellt.

Sehr gilnstige Voraussetzungen. Die Kummings wur-

den auf normale GroRe gebracht, schlechte oder

nicht vorhandene Teile der Schanz erneuert.

Danach neues Kollisionschott und Roof erstellt.

Montageluke und Mastluke 1im Deck eingebaut. Der

Rumpf wurde von innen und aufen gesandstrahlt

und spritzverzinkt (kann ich jedem Stahlschiff-
Eigner nur raten); 12 Tonnen Kupferschlacke und
120 Liter Flissigzink waren erforderlich. Beinm

Sandstrahlen kamen wir, trotz Ultraschallmessung,

im Plattboden an verschiedenen Stellen durch.

Die Bodenwrangen waren noch gut erhalten.

Ein Schiffbauer riet mir, die Stellen auszubessern;

da ich aber ginstig Schiffbauplatten bekommen

brannte ich von bis achtern und seit-

halb in

konnte,
lich bis

Stick fiur

vorn

den Kimmgang die alten Platten

ersetzte sie durch

kalt,

Stick heraus und

neue. Die 6 mm-Platten konnten mit Oldruck-

pressen an die Rundungen angedrickt, geheftet

und verschweilRt werden.



Am 10. Juli 1982 wurde das Schiff wieder seinem
angestammten Element (bergeben. Neben zahlreichen
Gasten war auch Friedrich Bérchers als Ehrengast
anwesend. Er meinte, das Schiff kdnne jetzt, nmit
diesem bloéden Propeller, wohl nicht mehr wie

friher 4 Strich Héhe am Wind laufen. Die aufen

am Rumpf angebrachte Kihlwasserleitung Ubersah
er geflissentlich. Boérchers: "Sieh man zu, daR
Du mich bald mit Deinem Schiff besuchst, all-

zuviel Zeit hab® 1ich nicht mehr 1"

Bei den Arbeiten halfen mit ein Schiffbauer und
meine Kollegen. So langsam bekamen wir das Schiff
in den Griff.

Im Frihjahr 1982 waren auch beide Seitenschwerter
und das Ruderblatt aus Gamballa von mir fertig-

gestellt worden.

Wenn 1ich keinen richtigen Mut mehr hatte, sprang
meine Frau mit ein, die neben der Versorgung der
Familie, Haushalt und Halbtagsbeschaftigung schon
genug zu tun hatte, und richtete mich durch 1ihre
tatkrédftige Unterstitzung wieder auf. Zusammen

fuhren wir mit der Schubkarre 12 to Kupferschlak”
ke ab. Auch die gesamten Malerarbeiten machten

wir gemeinsam. Ohne sie hatte ich wohl das Hand-

tuch geschmissen.

Rechtzeitig zum Stapellauf war auch die Maschine
noch fertig geworden. Zwei Kollegen hatten sie
vollkommen zerlegt, Kolbenringe erneuert, Lager
ausgegossen und eingepalt, sowie von Luftstart
auf E-Start-Einrichtung umgebaut. Ersatzteile
waren bei Deutz nicht mehr erhdaltlich (Fir Hin-

weise auf Teile der Maschine OMZ 117 ware ich

dankbar).



Der jetzige Stand der Restaurierung:

Klappmast aus Léarche (mit 1 1/2 to. Eisenge-
wicht zum Kontern) steht voll geriggt; GrofR-
baum angeschlagen; Segel 110 gm a.W. in Hamburg
bestellt; Roof-Fenster eingesetzt; Innenausbau

in Arbeit.

Die JANKEA hat inzwischen ihren festen Liege-
platz im Alten Hafen, in der Anlage der Schif-
fergilde Bremerhaven. Der Verein bemiht sich,
in Verbindung mit dem Magistrat der Seestadt
Bremerhaven, in vorbildlicher Weise um den
Erhalt und die Restaurierung traditioneller

Segler.

Klaus Prasse

Jngcborg tmt> Jirgen Kococr 6lmro<*[ltof)t 169
2000 ftamburg 55

Stl. 040/87 3525

An die
Redaktion des Piekfall

Liebe Redaktion,

Ich habe vom Ausbau der Etta von Blankenese noch einiges

ibrig und mochte dieses gerne im nachsten Piekfall bekannt geben.
Es sind sicherlich noch einige von uns beim Bauen und haben
eventuell Verwendung.

1) diverse Mahagoni Planken 5,5 cm stark in Langen zwischen
4 und 6 Metern unterschiedlicher Breite
zehn Jahre luftgelagert insgesamt ca. lo m3 einzeln oder
gesamt abzugeben. Preis pro m3 ca. DM 1500,—

2) ein Eichen Klinkerdinghy 2,6cS mtr.xl,30 mtr. mit Riemen
DM 950,

3) braunes neues Toppsegel
1/2 Neupreis DM 180,—

4) TopEIaterne Peters & Bay elektrisch klein (Yachtlaterne)
Hecklaterne dto Je DM 45,—

5) 2 Vindhutzen chrom/innen rot grosse breite Form
neu - Je DM 35,--

Kunstoff ca. 6 m3

6) 10 Schakel verzinkt 2,5 tons k DM 3,50 Stick, "Atu,

Fur eine Veroffentlichung im Piekfall bin ich dankbar.

Mit freundlichem Gruss

-4 —_
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ZU VERKAUFES:

Kleiner Nordseelcutter mit geradem Steven uni Spiegelheck,
ex "IDUHA® gebaut wahrscheinlich in Toénning ca. 1936.

12 x 4 x 1,40 m, 6 Zyl. Henschel Uberholungsbedirftig.
Sonst ohne stérende Auf- oder Einbauten, total gereinigt,
neue Dscksbalken. - Liegt auf Land -

Wegen Auswanderung an kurz entschlossenen Kaufer ginstig
abzugeben.

Petra Ebeling . Dolldorf 4 « 3071 Balge
Tel.: 05022/8211

LIV - Spitzgattkutter

Schwedischer Spitzgattkutter "LIV"

Heimathafen: Orust - Gebaut ca. 1910 in Schweden,
Werft unbekannt.

Rumpf aus Eiche, Auf- und Einbauten Kiefer
Abmessungen: 9,50 x 3,65 x 1,30

Kuttertakelung, Segelfldche 48 qgm

Maschine: 3Zyl. Bolinder—Diesel, 54 PS, Bauj.1964
Das Schiff ist segelfertig ausgeristet.

(ua. Kompass, 24-Kanal Radio, Lenzpumpen)

VB: DM 25.000, -

Information: Jan Pieter Jamaer
Ringstr. 65, 2300 Kiel 1

Tel. 0431 - 67 25 20



ZUMVERKAUF

Holzerner Kutterrumpf billig abzugeben 1 !

Klaus Prasse , Baumschulweg 30 ,2850 Bremerhaven ,
Tel. 0471 / 813 63 ,
hat fir uns einen aufliegenden Kutter grindlich

untersucht und macht dazu folgende Angaben

ImOrt Sandstedt a. d. Weser liegt auf
dem Grundstiick gegeniiber des Hauses Sur wi sch
Nr. 14 , ein 11 m langer Kutterrumpf

Anfahrt : Autobahn Bremerhaven - Bremen

Abfahrt : Sandstedt - Fahre Brake

Im Ort : Abfahrt links Offenwarder Str. beim Cafe

Dann rechts Surwisch
Dieser Kutterrumpf ist im Holz ganz ausgezeichnet 1
Der kiel héngt zwar schon durch , doch wird diese
Schwache durch den Einbau eines Kielschweins ( das
kurioserweise fehlt ! ) und durch Unterbolzen eines
herkémmlichen WiegenfuR-Kiels leicht wieder behoben
Die Beplankung muB lediglich kalfatert und gepicht
werden . Der Vorsteven hat leichten Uberhang

Der Eigner des Kutters , Mitglied der "Schiffergilde

Bremerhaven™ , ist Bockermann aus

2851 Hagen , Tel. 04746/6337 (Nahgeschaft d. Tochter)
Er kommt nicht dazu , das Schiff auszubauen . Er hat

keine genauen Preisvorstellungen , méchte aber diesen
Kutter nur in gute Hande geben

Newsca«Ditzum

Aus Ditzum , gegeniber Emden , tief im Ost -
friesischen , schickte uns Gaffelfreund Jérg Zabel
folgende Neuigkeiten

Ein alter 10 m groBer Kutter ELKE steht dort zum Ver-
kauf . Deck und Schanz sind total erneuerungsbedirftig
und wie die Erfahrung lehrt , auch so allerhand Plan-
ken , Spanten und Weger . Das kleine Fischerfahrzeug
besitzt die typische niederdeutsche Form aller alten
Kutter : steiler und gerader Steven , "pausbackiger™
Bug , im Hauptspant flach und breit aber im Achter -
schiff mit scharfen Linien gebaut , lUberhdngendes ,
viereckiges Spiegelheck ; geringer Tiefgang und sehr
geringe Raumtiefe . Solche Schiffchen kdnnen ohne Pro-
bleme wieder mit dem Lugger- oder Gaffelrigg ausge -
stattet werden , halboffen oder voll gedeckt , mit
flacher Luke oder niedrigem Kajutaufbau zurickgebaut
bzw. umgebaut werden , und die wahren Kutter -
Freaks werden sofort in dem altersschwachen
Rumpf der ELKE die schlummernden Moglichkeiten einer
stilgetreuen Restaurierung und Besegelung erkennen |
Nahere Einzelheiten zu dem Krabbenkutter ELKE iber

Konrad Kruse , PfefferstraBe , 2951 Ditzum
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Abb. 15. Spantenmodell des danischen Fischkutters ,,Ellen#4 K 2

Beseglung (Altonaer Museum)

Ebenfalls in Ditzum steht bald ein "klassischer
Dane““zum Verkauf . Doch lassen wir unseren Freund

Jorg Zabel selbst erzahlen

" Und jetzt der absolute Kniller ! 1 Du wirst Dich
erinnern , daB dort drei Schiffe lagen
Du Dich an diesen Kutter : weifler Rumpf und hellblaues
Schanzkleid ? Es handelt sich um einen dénischen Spitz-
gatter , um die Jahrhundertwende ursolide Eiche auf
Eiche gebaut . Das Schiff kam vor rund vierzig Jahren
unter Segeln () mit 13 PS Hilfsmaschine nach Ditzum.
Der Kutter hat im Unterwasserschiff traumhafte Linien,

Erinnerst

er wurde jedes Jahr aufgeslippt und gepflegt , wurde
jedoch zuletzt nur noch zum Pf&hle - Rammen genutzt
Im Schiff steht
nierender , uralter Langsamlaufer , der fir sich schon
sein Geld wert ist . Dieses Schiff steht im Herbst 83
zum Verkauf , ein echter Tip , von dem bislang noch
nimand etwas weifl . Falls aber von irgendeiner Seite
Interesse besteht , bitte bei mir anrufen 1 (Telefon
04902 /7 499 ) Kaj Lund h&atte glaube ich ange -
sichts dieser &lteren Dame seine helle Freude . Ich

ein herrlicher , absolut funktio-

werde ihm schreiben
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In Ditzum ist echt mehr los als sonstwo an der

Nordseekiiste ! JOorg Zabel schreibt uns

' Noch was . Hier ist ein sozusagen historischer Mast
billig abzugeben . Circa 13 m lang , ursolide aus
Pitchpine und , da friher zum Segeln und Kurren ,
heute nur noch zum Kurren benutzt ,sehr stark gehal-
ten . Der Mast hat bereits zwei Kutter Uberlebt ,
steht jetzt auf dem dritten und wird , obwohl vollig
einwandfrei , im Zuge der Neuerung durch einen Stahl-

mast ersetzt . " (Tel.04902/499 , J.Zabel)

Und schlieBlich auch wieder aus D i tzum und
von Jorg Zabel kommt die sympathische Einladung an
die Gaffelfreunde

Jeder , der in die Gegend kommt , soll gerne bei Jorg
vorbeischauen 1

*”... dazu bedarf es keiner Einladung 1 Auch dbernach-
ten kann man bei uns allemal
Schippern und "Bootsbauern™ sind wir so eine Art ost-
friesischer Stitzpunkt , wenn es ums Duschen oder
Waschewaschen usw. geht

GASTFREUNDSCHAFT in Ditzum in Ostfriesland wird

ganz offensichtlich groR geschrieben !

Fur alle , die das letzte PIEKFALL nicht gelesen ha -
ben , noch einmal die Anschrift

Jorg Zabel , Sielstr. 13 , 2951 Ditzum

Tel. 04902 / 499

. Fur eine Reihe von



Liebe Freundei

Flensburg, Hamburg, Bremerhaven. Die Zentren der Traditions-
Segler sind gut verteilt. Leider hat das bisweilen auch den
Nachteil, daBR man wenig voneinander hdrt. Gemeinsam mit dem
Deutschen Schiffahrtsmuseum wollen wir Euch alle deshalb zu
einem Sommer-Treffen nach Bremerhaven einladen.

Am Sonnabend, 10. September und Sonntag, 11. September 1983
feiert die Schiffergilde finfjahrigen Geburtstag. Wir wollen
das mit einer Hafenfete in unserem Gildehafen neben dem
Museumshafen des Deutschen Schiffahrtsmuseums verbinden und
bei dieser Gelegenheit dann auch einmal den dann fertigge-
stellten Hafen und unsere kleine Gilde-Werft vorstellen.

Das Sommer-Treffen sieht auBRerdem Vortrdge, Filme und eine
Ausstellung im Deutschen Schiffahrtsmuseum vor. Vor allenm
aber viel Zeit zum Kldnen, Musik und eine Bordparty im
Weser-Forum.

Wir hoffen, daR viele von Euch von dieser ersten Einladung
der Schiffergilde Gebrauch machen und freuen uns auf den
September in Bremerhaven.

Schiffergilde Bremerhaven e. V.
Van-Ronzelen-Strale 2 <2850 Bremerhaven
Telefon (04 71)445 02

Stadtische Sparkasse Bremerhaven (BLZ 292 50000) Konto-Nr. 111 9850
Vorsitzender: Werner Lenz «Schatzmeister: Allrich Linneweber

Geschéftsfuhrer: Hennig Goes q 9
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HERBST- TREFFEN

DER FREUNDE DES GAFFELRIGG

31.August bis 2. September

1984

diesmal in Verbindung mit:

5th INTERNATIONAL CONGRESS
OF MARITIME MUSEUMS

(ICMM)

1. bis 7. September
198*»
In

Hamburg, Lubeck und Bremer haven



Fr.
Sa.
So.

Vorlaufiges Programm* fur den Terminkalender:

Der Muacumolialen Oevelgdnne, Mitveranstalter des 5 th INTERNATIONAL
CONGRESS OF MARITIME MUSEUMS 1in Hamburg, Lubeck und Bremerhaven,

ladt die Freunde des Gaffelrigg zum traditionellen Herbsttreffen nach
Hamburg ein. Aus organisatorischen Grunden wird diese Einladung fir
die Tage vom 31. 8. bis zum 2. 9. 1984 schon Jetzt ausgesprochen.

Programmgestaltung: Rainer Ullrich, Tel. :(040) 503301

Wie im Folgenden deutlich gemacht wird, soll das Herbsttreffen mit
der Tagung des International Congress of Maritime Museums in Hamburg
verbunden werden. Auch das dann fallige Piekfall-Heft soll auf die
den Gaffelrigg-Freunden wichtigen Themenpunkte des ICMM eingehen. Wir
rechnen schon Jetzt mit der Teilnahme zahlreicher Gastschiffe ver-
gleichbarer Organisationen aus anderen nordeuropdischen Landern.

Anreise: Freitag. 31. August (spatestens am Sonnabendmorgen). Rie Be-
satzungen der Schiffe werden im Museumshafen Oevelgénne / An-
leger Neumtuhlen begrufft und mit Liegeplatzen versorgt. Bald
nach Eintreffen der Schiffe kann - nach beiderseitigem Eln-
verstandnis-eine Jury an Bord genommen werden, um fUr eine
Preisverleihung an die am besten restaurierten Schiffe Punkt«
aufzusplren.

Am Freitagabend gemltliches Beisammensein der Gaffelfreunde
im Festzelt auf dem Ponton oder nahe dem Ponton im Museums-
hafen Oevelgdnne.

Sonnabendfrih: Markt von den Schiffen: aus. Mdglichkeit zur
Besichtigung der Schiffe fir die Museumsleute des ICMM.

Sonnabandnachmlttag: 14.00 - 18.00 Uhr Regatta der Gaffel-
rigg-Schiffe in Begleitung der Steamer - auch die Stettin
kommt! Bie Tagungsteilnehmer des ICMM nehmen auf den Be-
g!eitschiffen terl, soweit sie nicht sogar teilweise auf

ie Regatta-Schiffe mit eingeladen werden. Letztere, d.h.
die ICMM-Leute, koénnen Wetten auf das schnellste Schiff ab-
schliellen. Denn neben den am besten restaurierten Dampfern
und seglenden Berufsfahrzeugen sollen sowohl das schnellste
Segelschiff uberhaupt und das schnellste der restaurierten
Segelfahrzeuge pramiert werden.

Sonnabendabend: 20.00 Uhr: Gemeinsame Festveranstaltung fir
Schiffsbesatzungen und Teilnehmer des ICMM im Altonaer Mu-

seum. Speisen und Getranke werden gereicht. Folklore-Veran-
staltungen. Preisverleihung durch die Jury an die schok

und schnellsten Schiffe (s.o.).

Sonntagfrih: Ab 6.00 Uhr Frihstick im Festzelt. Beginn, des
Hafenkonzerts des NDR und des Oevelgdnner Fischmarktes. Mdg-
lichkeit zur Besichtigung der STETTIN und des Feuerschiffs
ELBE 3, des TIGERS, der OTTO LAUFFER und des Feuerldschboo-
tes OBERBAURAT SCHMIDT. Ab 10.12 (HW) Abreise.

Brunsbittel: Hamburg St. Pauli:
HW HW NW NW HtF HW NW NW
31.8. 6.08 18.21 1.03 13.10 8.52 21 .06 4.00 16.04
1.9. 6.49 19.06 1.41 13.50 9.31 21.49 4.38 16.45
2.9. 7.31 19.52 2.18 14_.30 10.12 22.34 5.17 17.26

ol
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VEREINIGUNG ZUR ERHALTUNG SEGELNDER BERUFSFAHRZEUGE

Zu verkaufen:
Frachtsegler- Rumpf AURORA von Hamburg

Sehr geehrte Damen und Herren, liebe Mitglieder und Freunde,

wir méchten lhnen heute einige Informationen lUber einen sehr gut erhaltenen Fracht-Segelschiffs-Rumpf geben,
der unbedingt erhalten und wieder aufgeriggt werden sollte. Durch den Einsatz von einigen sehr aktiven Mit-
gliedern der Vereinigung und die kostenlose Hilfe der Hamburger Feuerwehr und der Stadtreinigung konnte der
Rumpf - eigentlich schon zum Abwracken verurteilt - vom Grund der Este geborgen, gesdubert, vom Schlaran be-
freit und zur grindlichen Inspektion und Kalfaterung zur Werft gebracht werden. Nach einer umfangreichen Be-
standsaufnahme und AufmaBung steht fest, daR sich der Rumpf in einem ausgezeichneten Zustand befindet und
sich die Wiederinfahrtnahme als historischer Segler in jedem Fall lohnen wird.

Da der Verein Museumshafen Oevelgdnne wegen seiner Verpflichtung fiur andere Schiffe finanziell nicht in der
Lage ist, die Restaurierung selbst vorzunehmen, suchen wir einen neuen Eigner oder Reeder, der den Rumpf
wieder zum Segler aufbauen mochte. Dabei wollen wir, eventuell durch Ubernahme der Bauaufsicht, gerne be-
ratend helfen. Nach Méglichkeit soll das Schiff den Museumshafen Oevelgdnne als Heimathafen behalten. Die

erst 10 Jahre alte Maschinenanlage ist Uberholt und wieder betriebsbereit, von verschiedenen norddeutschen

und danischen Werften liegen detailierte Angebote vor. Ein ausfihrliches Informationsheft mit den Linienrifen
und Bestandsplénen senden wir auf Anfrage gerne zu. Der Vorstand des Museumshafen Oevelgénne e.V. ist der Auf-
fassung, daB in einer traditionsreichen Schiffahrtstadt wie Hamburg ein weiteres privates Engagement zur Er-
haltung eines solch interessanten Segelschiffes gefunden werden muRte.

Mit freundlichen Grifen

SCHIFFSDATEN AURORA™ von Hamburg (Jetziger Liegeplatz: Museumshafen Oevelgdnne)

Rumpflénge: 24,17m Breite: 6,49m Raumtiefe: 2,90m Tiefgang: 3,20m

Raumgehalt: 84,34 BRT (entspricht 238,68m ) Nettoraumgehalt: 56,27 NRT (entspricht 159,24m")
Baujahr: 1875 Bauwerft: Sunnhorland Bauort: Skanevik/Norwegen  Baumaterial: Nadelholz
Schiffstyp: Hardanger-Jakt Takelung (geplant): GaleaB (Ketsch)
Maschinenanlage: 4-Zylinder-Dieselmaschine Hersteller:. Callesen - Abenra/D&nemark
Typ/Leistung: 422 DO - 180 PS bei 500 Umdr./min Antrieb lber Verstellpropeller

urspr.Zweck: einmastiger Frachtsegler fir Fischtransporte von den Lofoten nach Siden
letzter Heimathafen: Kristiansund/Norwegen

Umbauten: 1937 wurde das Schiff véllig neu verzimmert und um 10 FuB verlangert, Beplankung und Wegerung 8 cm
Literatur: (norwegisch) Goethe Goethesen:"Norske Kystens frakte menn"

Verkaufspreis: DM 55.000,- (Bisher entstandene Kosten fiir die Bergung und Uberholung des Rumpfes) !Es:;;

Oevelgdnne 42 « 2000 Hamburg 52 mTelefon 040/880 73 77
Dresdner Bank, Konto 42 95158, BLZ 200 800 00 « PSch.-Konto Hmb 331819-204, BLZ 200 100 20



Meuterel aufder AURORA?

In ihren jungen Jahren wurde die 1854
aus bestem Eichenholz in Memel erbaute
Bark Aurora in ferne Lander geschickt, um
Handelsglter Uiber See zu transportieren.
Es blieb der Tuchtigkeit des Kapiténs
Uberlassen, wo und zu welcher Fracht er
eine Ladung auftrieb, denn das Netz der
Schiffahrtsagenturen war auf die noch
recht langsame Postverbindung ange-
wiesen.

Holzschiffe alterten, unter die harten Wet-
terbedingungen des Atlantiks gestellt,
schneller und bekamen wie alte Men-
schen einen Buckel.

Die Memeler Reederei R. Ranisch,
Schwederski & Comp, zog das Schiff
rechtzeitig aus der grofBen Fahrt zuriick
und setzte es in den letzten Jahren in der
Nord- und Ostsee ein.

Bevor die Bark in Memel im Winter 1878
mit einer Ladung Sleepers) beladen wur-
de, besichtigte der Experte Ranisch den
Segler und befand ihn in allen Teilen als
durchaus seetiichtig. Er war mit 42000
Mark bei dem Memeler Schiffsversiche-
rungs-Verein versichert worden.

Am 4. Dezember 1878 verlie der Wind-
jammer unter Fuhrung von Kapitan Robert
Haman den Hafen. Bevor der Lotsenkutter
Nr. 2 den Oberlotsen Flugmacher abholte,
unterhielten sich die beiden Seeleute (ber
den milden Winter, der in diesem Jahr
wenig Eis gebracht hatte und die Schiff-
fahrt im Baltischen Meer? kaum lahmte.

»Gute Reise«, winschte er, driickte auch
dem Steuermann Siebold die schwielige
Hand, und scherzend fiigte er hinzu: »lhr
seid ja bald wieder dal«

Kapitan Haman lachte, ihm konnte die
Reise nach London nicht schnell genug

gehen, hatte er sich doch bei der aufstre-
benden Konigsberger Dampfschiffsrhede-
rei um eine Stellung beworben.

Schwache umlaufende Winde halfen dem
Kapitéan, die Bark von der gefahrlichen
Kiste freizusegeln und offenes Wasser zu
gewinnen. In der Nacht klarte es auf, und
die Temperaturen fielen unter den Gefrier-
punkt. Das Spritzwasser fror an Deck, auf
dem drei Lagen Sleepers gestapelt lagen.

In der Hansezeit durfte aus Sicher-
heitsgriinden sowohl fiir den Seemann als
auch fur den Kaufmann und dessen Ware
zwischen dem 11. November und dem
22. Februar kein Schiff in See gehen.

Aber sicher dachten die Matrosen nicht
daran. Sie fluchten bei jedem Segelmand-
ver, weil das Tauwerk vereist und die Se-
gel steif und kaum zu bearbeiten waren.
lhre Hande rissen auf, und die Logis blie-
ben ungeheizt.

Im Sund hinderte Treibeis die Weiterreise,
und der Alte beschlof3 zu warten. Er rech-
nete mit einem Umspringen des Windes,
der das Eis dann in den Belt treiben wiir-
de. Er hatte auch einen der auf Kund-
»schaft wartenden Eisbrecher nehmen
kénnen, aber seine Entscheidung erwies
sich als richtig. Der Wind drehte, und das
Eis trieb nordwarts. Am 17. Januar er-
reichte morgens um 4 Uhr Hirtshals, und
der Steuermann glaubte, 9 Seemeilen von
der Kiste entfernt zu sein. Noch auf sei-
ner Wache verschlechterte sich das Wet-
ter. Die Kiste war nicht mehr sichtbar,
Schneeschauer und Hagelbden wechsel-
ten sich ab. Er lotete und fand nur noch
6 Faden Wasser.

Inzwischen war der Kapitdn an Deck er-
schienen, um seine Wache anzutreten
und den Steuermann abzulésen. Als er
das Ergebnis der Lotung horte, liel3 er
sofort die Rahen backbrassen, um die
Fahrt des Schiffes aufzuhalten, aber es
war zu spat. Das Schiff stie auf und saf
fest in der Jammerbucht.

Gewohnt, schnelle Entscheidungen zu fal-
len, lieR er die Deckslast Uber Bord wer-
fen, um das Schiff zu leichtern. Alle pack-
ten zu, und tatsachlich kam die Bark frei.
Doch hatte keiner von ihnen an das nicht
festgesetzte Ruder gedacht. Es schlug
um, und das SchloBholz brach. Bevor es
gelang, das Ruder wieder einzuh&ngen,
sal’ der Segler erneut fest.

Uber Nacht blieb die Mannschaft an Bord,
war aber am nachsten Morgen nicht mehr
zu bewegen, die Pumpen zu bedienen.
Das Wasser stand nun vier Fu3 hoch im
Laderaum. Zwar hatte der Schneefall auf-
gehort, aber alle Anzeichen sprachen fiir
aufkommenden Wind.

von Kapitan Kurt Gerdau

Der Kapitéan beriet sich in der Kajute mit
dem Steuermann. Es gab noch Méglich-
keiten: Die Luken muften gedffnet und
weitere Ladung geworfen werden. Viel-
leicht konnte das Schiff auch abge-
schleppt werden.

Es klopfte, und der Schiffszimmermann
Sakewitz trat ein. »Na, Meister Blau,
brummte der Alte, »was gibt's?« »Wir ver-
lassen das Schiff, Képt'n. Es hat keinen
Sinn mehr. Aus Westen zieht ein Sturm
auf, das Schiff ist verloren!«

»Unfug! Es steht nicht gut; aber wir kon-
nen nicht einfach aufgeben. Es ist unser
Schiff. Geht wieder an eure Arbeit. Wir
werden weiter leichtern.«

Doch der alte Schiffszimmermann wollte
nicht. Er schiittelte energisch den Kopf.

»Wir setzen das grof3e Boot aus und hau-
en ab. Das wollte ich nur gesagt haben.«

Waitend sprang der Kapitén auf. Sein Ge-
sicht rotete sich, das hatte er noch nicht
an Bord erlebt. Er drohte: »Das ist Meute-
rei, Tim'mann! lhr wi3t, was darauf steht!
Ich bring’ euch ins Gefangnis! Zu Hause
wird sich kein Hund mehr nach euch um-
drehenl«

»Das ist mir egal, K&p'ten, fir 48 Mark
Monatsheuer arbeite, aber sterbe ich
nicht!«

Ohne das groRe Rettungsboot konnten sie
nicht an Bord Zuruckbleiben. Also fuhren
die beiden Achterschiffsgaste notgedrun-
gen mit an Land. Sofort nahm der Kapitéan
Verbindung mit den einheimischen Fi-
schern auf, die auch bereit waren, das
Schiff abzubringen, die jedoch, sollte der
Versuch miBlingen, fir ihre Anstrengun-
gen 2000 Mark haben wollten. Darauf
konnte Robert Haman nicht eingehen: »no
eure - no pay« (kein Erfolg - kein Geld)
war einer der Satze, die jeder Kapitan im
Sinne des Reeders beherzigen muflte.

Es ware sowieso zu spat gewesen. Als er
bei winterlicher Morgenréte am 19. Januar
den Strand betrat und hintber zur Aurora
blickte, war die Bark, vom Sturm gebeutelt
und zersaust, nur noch ein Wrack.

Die Frage, ob eine Meuterei Vorgelegen
hatte, entschied das Kénigliche Seeamt in
Memel wie folgt:

»Der Zeitpunkt, zu dem die Mannschaft -
wenn auch gegen den Willen des Kapi-
tans - das Schiff mit dem einzigen dafir in
Frage kommenden Boot verlassen hatte,
war die letzte sich bietende Mdoglichkeit,
das Schiff gefahrlos zu verlassen.«

1) Eisenbahnschwellen.
2) Frihere Bezeichnung fiir Ostsee.
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Neuerscheinung aus der Reihe "PIEKFAT.T."-Sonderdrucke:

Unveranderter vergroRerter Nachdruck fiir die Freunde des Gaffelriggs mit freund-
licher Genehmigung des Autors und des Altonaer Museums in Hamburg, Norddeutsches
Lande smuseum.

Die reich und anschaulich mit Uber 40 Zeichnungen illustrierte schiffskundliche
und FTischereigeschichtliche Schrift von Gerd Tiraraermann (Altonaer Museum) be-
schreibt die Fischfangmethoden und die Fischereifahrzeuge bis zur Einfihrung des
Fischdampfers anhand der Modelle im Altonaer Museum. 64 Seiten, Format DIN A 4.

Gegen Zahlung von DM 10,00 auf das Konto der Fremde des Gaffelriggs, Postscheck
Konto-Nr. 118848-200
erhalt man das Heft von Peter Gold zugesandt. Stichwort:*"Fischereifiuhrer Altona""



*ZEUS" zu verkaufen: VERKAUFSANZEIGEN

In Libeck-Traveminde liegt seit einigen Jahren
der Rumpf des in Marstal 1906 gebauten Jacht-
schoners, gut versteckt unter einer Plane. Der
Rumpf scheint nicht schlecht zu sein. Die jet-
zigen Eigner konnen das Schiff nicht mehr hal-
ten und wollen billig verkaufen: 21,00x5,80m,
57 BRT, 135 Skania-Diesel, VB:50.000,-

Armin Mund, Talstr.7-5429 Klingelbach 06486/1249
"URSA" for Sale:

Built from oak in Denmark 1939, Berth:Troense,
L 45”-B 167- D 61/2 %, 105 HP Renault-Diesel
Fully equipped for comfortable living onboard-

MARITIME BILDER

SCHIFFPOUTRAITS UNO KUSTENLANOSCHAFTEN
AQUARELLE «2EICHNUNGEV OK/61AJAL-RADIERUN<SEU

WERNER SCHULTZ

MALER. VNb GRAFIKER. IM FMKEHUER.DER.
ATELIER UND STANDIGE AUSSTELLUNG ¢ NESSDEICHS

also in winter. Tel :0045-9-22 59 44 & estcHri6wa HURHACH rei. ueaciN&uiuvG mo¥o - H 16
“®8an iBtsttn, Toppsegel
Tillverkad hos Nozlfchvyn i Stockholm Tilirverkat hoa ingemar Boding 1972 eller 1973- Ung.gi*amvikt
&r 1s7s. Tillverkningsnummer sex— ae akiaa. Material Terylene. Hannetecken i o6vrigt: RoOtt
siffrigf. borjar med 78, stamplat i fallhorn. Skothorn lagat med ny duk 1976. Loddror for lea-—
halshorn. Ett rev. Losfotat. Gramvikt der, ae 317.33.
ae akias. Material Terylene.
Klyvare I KIOVtr
"Tillv hos Northwyn 1979. Tillverk-
ningsnummer sexsiffrigt, borjar
"~d 79» stamplat i halshorn. Gram-—
Syikt se skisa. Ett rev.,Materit
Obs inga loddror
isail wer« stolen from their

the middle 6f december 1982.

and shackles

foreaail.

with this 1«

Ve are con””iced t]is theft is
the sails hav\ bee delivered a

very difficult Aei >g them in Sw

Ve shall be glad to receive all

get the sails back.
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Schiffsausristung fur diel
traditionelle Segelseliiffalirt®
liefert preisglunstig:

MICHAEL THONNESSEN
Oevelgbnne 42

2000 ilamliurqg 52
Tel:040/8807377

Ich versuche alles zu liefern, was auf alten Segelschiffen an Material und Ausriistung benotigt
wird. Ruft bitte an oder schickt eine Postkarte, wenn Ihr ein spezielles Angebot braucht.

Hier ein paar Beispiele aus dem Lieferangebot:

Bldcke aus Eschenholz-, seewasserfest verleimt, kupfergenietet, unbehandelt mit verzinkten Be-

Blocklange (fur Tauwerk-0 in mm)
elnschelhlg ohne/mit Hundsfott 19,50/22,25  24,10/27,40 30,50/34,30  38,30/43,60
ohnesmit Hhumdsfott | 2€.110¢26.80 82. 901/3&101 43.60/¢7.30  55.00/59.80

Duradon Segeltuch aus gesponnener Polyesterfaser mit dem Aussehen von Baumwolle, Breite 6lcm,

Gewicht 550g9/qm, Farben weil, rotbraun, segelbraun, DM 17.50/m und DM 13, 15/m (ganze Rollen
Fi.ttemaus Pockholz:1200nm lang DM 13, 401300 irai lang DM 22,00 1400nm lang DI 3F
Holzteer zum Labsalen und zur Holzkonservuerung Kanister & 5 Liter DM 25,00
Husing, geteerte Schnur aus Naturhanf, 0 ca 3-4mm, zum Kleeden und viele andere Zwecke

IFIsse bOUg (ca /Um) DM 5,50 IRolle 5kg (ca 70te) CM 48.001ftolle 8kg (ca HINNkT"m 75,0g]
Hiising aus Polypropylen, geteerte Schnur aus Polypropylenfaser, 0 ca 3-4mm. Dieses Hising ist

unverrottbar, es braucht nicht gelabsalt zu werden,

sehr gut binden und ist ideal zum Firbiilen von Webeleinen, Kloties usw. Rolle 2kg DM 38.00
Kalfateisen aus Werkzeugstahl, gerade scharf DM 19.55 | 1 Rille DM 19.95 2 Rillen DM 22.95

1s scharf DM 22.60 11 Rille DM 23.10

Kalfatwerg, la-Qualitat, geteert pro kg DM 9.80-in Ballen a 25kg pro kg 7.80 = Ballen 195.00
Kleedkeulen aus Eschenholz 10 30mm 7.80 10 40mm 10.501 0 50nm 11.9Q1 0 oOnin 13,1010 70nm 14.501
Klotjes aus Pockholz, Loch-0T8nm 7,40 112mm 9,25 1 16did 12.001 20mm 14,201 24mm 16.951
Leinél und Leindlfirnis zur Holzkonservierung, zum Labsalen u.v.m.. Kanister a Liter DM 29.00
Marlspieker aus Werkzeugstahll150nm 19,80 1200nm 22,90 1250mm 26.50 1300mn 27.70 | 350mm 29.30j
Tauwark aus Hanf-Naturfaser (HA), Manila (MA), Polypropylen-braun (EIE?_ und Perlon/PolvamidCPA),
i Polypropylen-Splitfaser, 3  r>urchmesser Lm TTi . —20_] 24 MB
kardeelig, manilabraun, 220m- Bruchlast 960 kg 2030 kg 3500 kg 5370 kg 7600
Trossen, schwinmféhig, preis- pro Trosse DM 66,00 DM 121,00 DM 198,00 DM 298,00 DM 374,00
wertes Allround-Tauwerk fir (= pro m) (0,30) (0,55) (0,90) (1,35) (1,f)
alle Zweck an Bokd lose pro m 0.40 0J5 1.20 1.75 2.20
Alle Preise inclusive gesetzlicher Mehrwertsteuer, aber exclusive Verpackungs- und Versandkosteh
Nur Versand, beziehungsweise Abholung nach telefonischer Riicksprache! Kostenl.Katalog anfordern!

nding ropes

crewed.

top and tnizze:

°Vrillv. Northwyn 1981 med nr 810328
‘Eget rev. Gramvikt ae skisa. Lodd-
ror langs staglik. Material Tery*
l«ne.

Kutterklubben Lord Nelson

H.Malwborg
Herwan Ygbergs Vag 34 J
161 38 Bromma

Sweden

J mUi. °Vw im («
sd Ir< M

m m

Wenn Sie von lhrem Motor und der tech-
nischen Anlage an Bord etwas langer gu-
te Leistungen erwarten, muBen Sie fir
regelmaRige Pflege und Wartung sorgen!

Wir Obernehmen Wartung und Reparatur
Weitere Informationen:
040/39 36 23 (Peter)

MOTOREN - YACHTTECHNIK
Beratung - Planung - Reparatur



Gaffelwimpel;

Am 17.Juni bestellte ein

Gaffelfremd aus Bremen

einen Gaffelwimpel. Lei-
der konntedie Bestellung

nicht ausgefiihrt werden,
da weder Name noch An-
schrift auf der Postkarte
vermerkt waren. Bitte neu
ordern!

Heuerstelle: ><

Es gibt sie immer noch!
Heuerangebote md Heueran-
fragen bitte einsenden an

Heuerstelle der
"Fremde des Gaffelriggs"
Oevelgdnne 42
2000 Hamburg 52

Vermittlung bzw.Vertéffent-
lichung im PIEKFALL nur
fir die Mitglieder der Ver
einigmg!

Mitglieder-Anmeldung: ><

Wer Mitglied bei den
"Fremden des Gaffelriggs”
werden mochte md 1in den
Genul? des regelméaligen Be-
zuges des PIEKFALL 3 md
der Einladungen kommen
mochte, der sollte die
nebenstehende Mitglieder-
Anmeldung ausschneiden,
ausfiullen md absenden an:

"Fremde des Gaffelriggs"
Oevelgbnne 42
2000 Hamburg 52

Gleichzeitig missen DM 20;
als Jahresbeitrag auf das
Konto der Vereinigung Nr.
1188 48-200
Postscheckamt Hamburg ein-
gezahlt werden.
Mitglieder, die umziehen,
werden gebeten, 1ihre neue
Anschrift mitzuteilen!

EUAUFL AGE

GROSSE 1 30 x 120 cm
GROSSE 2 60 x 240 cm
MATERIAL:

WEIBES POLVESTER-FLAGGENTUCH MIT
AUGE UND BANDSEL, PREISE

DES WIMPELS DER FREUNDE DES GAFFELRIGGS

(ENTWURF: FIETE GOTTERT)

pro stick DM 30,00
pro stick DM 40,00

IN SCHWARZ AUFGE-
INCL,

DRUCKTER GAFFEL, MIT LIEKBAND,
MEHRWERTSTEUER, PORTO UND VERPACKUNG!
AUSLIEFERUNG DURCH:

TOPLICHT embH

Schiffsausristung fir die
traditionelle Segelschiffahrt

Heuerangebot (Hand gesucht)

Ich bin Eigner des Gaffelschiffes:

Name:

Typ: ,lahr:
Take- Segel-
lung; fl.qm:
MaRe: (LxBxT)
und suche:

Fj gelegentlich (z.B. an Wochenenden)
LJ Mitsegler.

feste Hand/Héande,

Hand/Hande,
Uberfihrungstoérn anheuern.
ca Wochen,vom bis
von/nach
Revier:
Art+Hohe
d.Kosten:
%4 mit SpaB am Segeln und Arbei
méglichst mit Vorkenntnissen
1 moglichst Sport-Patentinhabe

Vorname
nnd Name:
ge D.

am:

Stralke:...

Beruf:

Name:

Beruf/
Branche:

geb.
am:

Strafe:
PLZ,
am;

Telefon:
Mitgl.
seit:
Beitrag

Eigner des

Punk-
tion:

Gaffelschiffes:
Name :

TZE.: ...
Bau-

jahr:
Lédnge
Gesamt
Vermes-
sung:

Bau-
werft:
Lange
m Rumpf

Lange
m CWL

BRT

die als dauern-
de/s Besatzungsmitglied/er anheuerr
die fir einen Urlaubs/-
Dauer

ten

r

Vorname:

Take-
lung:

m

NRT

Oevelgbnne 42
2000 Hambnrg 52

Tel:040/880 6077
Telex:213449 topli

Heueranfrage (Schiff gesucht}

Ich bin Mitglied der "FREUNDE DES GAP.
FELRIGGS™ wund mdéchte gerne:

I—lals Mitfahrer einmalig oder gelege
1llch auf einem Gaffelschiff anmusti
r~] als feste Hand zum Segeln+Arbeiten
+—lauf einem Gaffelschiff anmustern.
i—|als Besatzungsmitglied fir einen U:
11 laubs/0berfihrunastérn anmustern.
bis

ca Wochen.vom

oder

Schiffstyp

.(méglichst):

Revier

(mogl):

Ich habe

i—ieinfach nur Lust und mdchte das Se-
e—1geln auf alten Schiffen kennenlerne
m- | schon einige- Srfahrungen7Vorkenntni
1 1se gesammelt, -
-lein Sport-Patent und kénnte als St«

*—lermann o.a. fahren.
Kenntnisse/
Patent:
Telefon:
PLZ, ...
ort:
ort:
g=geschaft:
p=privat
Heimat-
hafen:
Segel -
flache: m
Bauma-
terlal:
Raum- Tief-
Breite m tiefe: m gang
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Deutschlands

fiuhrende Yachtzeitschrift

YACHT BlumenstraRe 37,2000 Hamburg 60

Redaktion PIEKFALL
Herrn Peter Gold
Flschersallee 87

2000 Hamburg 50

Redaktion

Telefon 040/479013. Telex 0215236

Hamburg, den 13. Mal
hs/na

Sehr geehrte PIEKFALL-Redakti on,

wir ersuchen Sie, den folgenden Leserbrief in
Ihrer nachsten PIEKFALL-Ausgabe zu veroffent-
lichen:

In lhrem Mitteilungsblatt "Piekfall™ lesen wir,
daB Sie einen "Raubdruck" aus der Zeitschrift
YACHT des Jahrgangs 1917 iber Seefischerei nmit
Segelfahrzeugen annoncieren. Auch ohne Anfrage
ehrt es uns, daB Sie so alte Artikel fir so ak-
tuell halten, daB sich die Miuhe eines Nachdrucks
lohnt. Was Sie hingegen kaum ehrt, ist die siffi-
sante Art, wie Sie 1in einem Nebensatz unsere heu-
tige Arbeit abqualifizieren: "aus der ehemals le-
senswerten Segelzeitschrift DIE YACHT". Gerade
die Piekfall-Redaktion sollte wissen, wie sehr
wir uns in den letzten Jahren bemiht haben, die
Idee der Erhaltung alter Gebrauchssegler zu for-
dern. Unz&hlige Berichte (ber erhaltenswerte
Schiffe und Uber Aktivitaten der Gaffelsegler
sind erschienen. Mancher Oldtimer wirde heute
nicht mehr leben, wenn die YACHT nicht auf die
Erhaltenswirdlgkeit hingewiesen hatte. Vielleicht
sollten Sie sich mal die Mihe machen, in die Do-
kumentationsmappe lhres Mitglieds Joachim Kaiser
zu blicken.

Auch wenn wir verstehen, daR der Blick eines
Gaffelseglei—Fans mit der Zelt nur noch zwischen
Klau und Piek pendelt, sollten Sie doch nicht

ibersehen, daR wir auch noch Leser haben, die an
den Ubrigen Bereichen des Segelsports interessiert
sind.

Harald Schwarzlose
YACHT-Chefredakteur

Mit freundlichen GriBen
YACHT-Chefredakt lon

Harald Schwarzlose

1983



PIEKFALL

SONDERDRUCK

Erneut annonciert die Redaktion des PIEKFALLs einen wunderbar
gelungenen Nachdruck aus der "Wochenschrift fir Segeln, Motor-
bootwesen, Yachtreisen und Schiffbau - DIE YACHT", Jahrgang 1917:
Seefischerei mit Segelfahrzeugen.
In gut verstadndlichen Beschreibungen werden darin die verschie-
denen Fangmethoden und die teilweise daraus resultierenden Unter-
schiedlichkeiten der Fahrzeugtypen vorgestellt. Die Bebilderung
zeigt u.a. Risse diverser Ostseefahrzeuge (danische Kutter),
Nordseefischer (Heringslogger), Seefischerfahrzeuge von der Elbe
(Ewer, Kutter-Ewer und Kutter), Wattfischer (Krabbenkutter), eine
Weserjolle und eine von Gustav Junge konzipierte Angel-Ketsch,
die wegen Kriegsausbruchs nicht mehr gebaut worden 1ist. Insgesamt
eine Menge interessanter Informationen, die in der spateren Segel-
schiffsliteratur nur wenig Niederschlag gefunden haben.
Gegen Einzahlung von DM 10,00 auf das Konto Postscheck 118848-200
der "Freunde des Gaffelriggs™ - Stichwort (Wichtig!): Seefischerei
auf Segelfahrzeugen erh&lt man das Heft zugesandt.
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Rischkanal in Finkenwerder mit Behrens-Werft Radierung von Werner Schultz









