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H a l l o  F r e u n d e  

a u s  a l l e r  W e l t  !

Die E i n s i c h t ,  daß t r a d i t i o n e l l e  S e g e l f a h r z e u g e  in 

u n s e r e m  s c h n e l l e b i g e n  P l a s t i c - Z e i t a l t e r  zu b e d r o h ­

ten K u l t u r g ü t e r n  g e w o r d e n  sind, hat sich e r f r e u ­

l i c h e r w e i s e  i n t e r n a t i o n a l  d u r c h g e s e t z t .  So sind 

in d e n  v e r g a n g e n e n  J a h r e n  in fast a l l e n  u n s e r e n  

N a c h b a r l ä n d e r n  V e r e i n i g u n g e n  und Clubs entst a n d e n ,  

die sich die E r h a l t u n g  und N u t z u n g  d i e s e r  F a h r ­

zeuge zum Ziel g e s e t z t  haben. M ö g e n  diese O r g a n i ­

s a t i o n e n  a u c h  so u n t e r s c h i e d l i c h  sein wie ihre 

F a h r z e u g e  - ein P r o b l e m  scheint ü b e r a l l  d a s s e l b e  

zu sein: W e n n  es n i cht gerade u m  e i n z e l n e  P r e ­

s t i g e - O b j e k t e  v o n  n a t i o n a l - h i s t o r i s c h e r  B e d e u t u n g  

geht, wie zum B e i s p i e l  Lo r d  N e l s o n ' s  V I C T O R Y  

oder die C O N S T I T U T I O N  in Boston, da n n  sind o f f e n ­

bar selbst in k l a s s i s c h e n  S e e f a h r t s n a t i o n e n  

ö f f e n t l i c h e  O r g a n i s a t i o n e n  nicht in der Lage, 

m e h r  als eine H a n d v o l l  alter S e e f a h r z e u g e  zu 

e r h a l t e n .  A u c h  M u s e e n  k ö n n e n  in der Regel nicht 

me h r  als einige w e n i g e  r e p r ä s e n t a t i v e  E i n z e l ­

s t ü c k e  k o n s e r v i e r e n .  U m  sie in Fahrt zu halten, 

f e h l e n  i h nen bei a l l e m  g u t e n  W i l l e n  im a l l g e ­

m e i n e n  sowohl die f i n a n z i e l l e n  als au c h  die 

p e r s o n e l l e n  V o r a u s s e t z u n g e n .

W i l l  m a n  aber ein altes F a h r z e u g  nicht " m u m i f i ­

zieren", s o n d e r n  am L e b e n  erhal t e n ,  d a n n  ist das 

e r f a h r u n g s g e m ä ß  nur mö g l i c h ,  i n d e m  m a n  es in 

Fahrt hält, und dies w i e d e r u m  scheint - von 

w e n i g e n  A u s n a h m e n  e i n m a l  a b g e s e h e n  - nur in 

P r i v a t i n i t i a t i v e  und u n t e r  g r o ß e n  p e r s ö n l i c h e n  

O p f e r n  m öglich.
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So m a n c h e r  Ei g n e r  e r f ü l l t  auf d i ese W e i s e  eine kul 

t u r h i s t o r i s c h e  A u fgabe, eb e n s o  wie jemand, der ein 

u n ter D e n k m a l s c h u t z  s t e h e n d e s  Haus e r h ä l t .

Nicht nur bei uns, s o n d e r n  au c h  in den m e i s t e n  

a n d e r e n  L ä n d e r n  mißt die ö f f e n t l i c h e  Hand j e d o c h  

in d i e s e r  H i n s i c h t  mit z w e i e r l e i  Maß: Wer ein 

altes Haus erhält, ka n n  mit f i n a n z i e l l e r  U n t e r ­

st ü t z u n g  r e chnen, nicht aber, wer ein e r h a l t e n s ­

w e r t e s  Schiff r e s t a u r i e r t .

T r o t z d e m  sind im e u r o p ä i s c h e n  R a u m  in d e n  v e r ­

g a n g e n e n  J a h r e n  etwa zwei Dutz e n d  g r oße und 

k leine V e r e i n i g u n g e n  zur E r h a l t u n g  a l ter Segel- 

und D a m p f - F a h r z e u g e  e n t s t a n d e n ,  die z u s a m m e n  

s c h ä t z u n g s w e i s e  über 2000 bis 3000 alte F a h r z e u g e  

von der Jolle bis zum R a h s e g l e r  vor d e m  A b w r a k -  

ken b e w a h r t  haben.

In loser Folge w o l l e n  wir im P I E K F A L L  ei n i g e  

d ieser O r g a n i s a t i o n e n  v o r s t e l l e n  ,

Z
Uwe P. G r iem



VEREINIGUNG ZUR ERHALTUNG SEGELNDER BERUFSFAHRZEUGE

DER FINKENWERDER HOCHSEEKUTTER

.
Im März 1983 entschied sich der Museumshafen Oevelgönne für die Inangriffnahme eines weiteren vereinseigenen Museumsschiffes, 

und zwar für den Rumpf des Finkenwerder Hochseekutters "Präsidendt Freiherr von Maltzan", der schon seit vielen Jahren in 

den verschiedensten Häfen vor sich hin rottete, aber dennoch vielen Insidern bei der Vorstellung einer vollendeten Restau­

rierung dieses Kutters die Augen glänzen ließ. So erwarb denn der Museumshafen Oevelgönne e.V. den heruntergekommenen 

Rumpf für DM 5.000,— von Udo Kiesen und verbrachte ihn mithilfe einiger Aktiven von Friedrichkoog zur Schiffswerft von 

Joachim Behrens nach Finkenwerder. Nach den notwendigsten Abdichtungsmaßnahmen konnte dann im März 1984 mit Decks- und 

Plankenabriß über Wasser begonnen werden, nachdem das Arbeitsamt dem Museumshafen Oevelgönne 2 Stellen aus dem Programm 

für Arbeitsbeschaffungsmaßnahmen bewilligte. Unter Anleitung des erfahrenen Bootsbauers und Werftbesitzers Joachim Behrens 

arbeiten seitdem Kai Freese und Matthias Lünzmann mit großem Engagement an diesem schönen Kutter, unterstützt durch ge­

legentliche Aktionen eines Förderkreises und vor allem durch die Mitarbeiter der Werft.

So sind bis heute, allen Zweiflern zum Trotze, fast alle Spanten ausgewechselt und die Beplankung über Wasser neu aufge­

zimmert; Decksbalken und Deck sollen nun folgen.

Bei dieser Gelegenheit möchte der Museumshafen Oevelgönne allen danken, die sich bislang für dieses 

Schiff so eingesetzt haben und großzügig Holz, Schrauben, Farben, Ausrüstung etc. spendeten. Im Vertrauen auf zukünftige 

Unterstützung hofft der Museumshafen Oevelgönne, den Kutter in ca. 2 Jahren in seinen ursprünglichen Zustand zurückver­

setzt zu haben und das Bild der Museumsschiffe um ein wesentliches Element bereichern zu können.

Sohlffsna««: Heimathafen:
PR&IDENDT TK ßH Ö K  VON M A L T ^ ^

Staatssuge-lörlgktit:
eleufstk

Unterschel-dungaslgnal
E=F i z

«tehiffsun ^vJceHwerrfir HcdiSttkuftef rakeiun* Segel- i» 
flächeZOfli

'teat ™d"!«t J.SICTAS -  (Eslt)bei

______ Hetkiafisckkutkr um kr StjtL mit fclßiKAtdjut
]weckg,r HuStUtHSSdjiff wfer St#l

Veraeeeung -S&,3<BRT

Ausrüstung

EtgBSI
Anachrlft '( ‘L  — % Q O Q  S2.___________________________________

Unterlagen, 11-
taratvi.. fttaa_________________________________________________________
Schiffekartei MUSEUMSHAFEN OEVELGÖNNE e.V. • Oevelgönne 42 • 2000 Ha»bürg 5

F iu h k u tttr  tqh E . K ü/,1 in  litu n ie itr e t.

H über die Schreibweise des Schiffsnamens finden sich in 
den verschieden Unterlagen unterschiedliche Angaben - 
diese Version, die wahrscheinlich nicht mit der Schreib­
weise des Fischereiaufsehers übereinstimmt, ist am Heck 
des Kutters eingeschnitzt und soll auch in Zukunft be­
nutzt werden.



Der PRÄSIDENT.., das sind w ir  .
Wir u/aren stolz darauf, Gerd Kaufmann, der Direk­

tor das Altonaer Museums, und der Unterzeichnende, 

daß neben uns jemand stand, der ein neues hambur- 

gisches Museum vartrat - ein nicht-staatliches 

Museum, ein Museum ohne staatliche Zuschüsse:

Tür den Museumshafen Oevelgönne sprach Wolfgang 

Friederichsen, als u/ir gemeinsam den International 

Congress of Maritime Museums auf dessen Tagung 1981 

in Paris nach Hamburg einluden.

Inzwischen hat sich die Fachwelt angesagt, um etwas 

über die Neuplanung der Schiffahrtsabteilung des 

Altonaer Museums zu erfahren, die jetzt fertigge­

stellte Abteilung "Hamburgs Hafen und Schiffahrt" 

im Museum für Hamburgische Geschieht zu studieren 

und das gut funktionierende Beispiel des wichtigs­

ten deutschen Museumshafenskennzulernen. Wohl nur 

hart gesottene Zeitgenossen können es normal fin­

den, daO in einer Zeit der völlig entleerten Staats­

kassen ein allein vom Enthusiasmus eines Museums­

vereins lebendes "Museum" von Tag zu Tag wächst.

Wenn es am 1. September 1984 an der Überseebrücke 

heißen wird "Leinen los" zu r großen Parade der 

Museumsschiffe, die den 5. Internationalen Kongreß 

der Schiffahrtsmuseen in Hamburg feierlich eröffnen 

wird, werden die Hamburger nicht ganz ein Drittel 

aller beteiligten Fahrzeuge stallen.

"Sammeln, Bewahren, Ausstellen" - das sind die drei 

klassischen Aufgaben eines Museums, die natürlich 

auch von Mitgliedern eines Vereins wie desjenigen

1

in Oevelgönne aufgegriffen und mit neuem Leben er­

füllt werden konnte. Das meiste hatte schon der 

"Nestor" dieses Museumhafens, Joachim Kaiser, vor­

ausgedacht, als er der Neugründung den Namen ver­

lieh: "Vereinigung zur Bewahrung segelnder Berufs­

fahrzeuge". Indessen kann man das "Ausstellen" 

nicht minder konservativ als das "8ewahren" betrach­

ten und Museumshäfen wie Magazine für Gegenstände 

abgestorbener Kulturen konzipieren. Die Bewahrung 

beschränkt sich in solchen Fällen auf das Präpa­

rieren für Schauglässr und Vitrinen. Oevelgönne aber 

will das funktionale Museum schaffen, will ein bes­

seres Verständnis für Lebens- und Arbeitsvorgänge 

in dar Vergangenheit durch Erhaltung oder Wiederher­

stellung und Darstellung des Gegenstandss in seiner 

ursprünglichen Funktion erreichen. Das Mussum, das 

ist nicht der Mueeumshafen, sondern dort findet es 

statt, wo immer sich eines dsr zu ihm gehörenden 

Schiffe bewegt: im Hamburger Hafen, auf den Watten 

der Nordsee so gut wis zwischen Schären und Fjorden 

Skandinaviens.

Das 1888 erbaute Feuerschiff "Elbe 3" und der Ham­

burger Hafen-Schleppdampfer "Tiger" aus dem Jahre 

1910 liegen nicht etwa wie innerlich ausgestorbsne 

Hüllen, gar als Mumien ihrer selbst an der Kette, 

sondern sind in allen technischsn Details voll be­

triebsfähig erhalten und jederzeit einsatzbereit.

Das Restaurieren bedeutet daher eben nicht ein Prä­

parieren "als ob", sondern ein voll verantwort­



liches Wieder herstallen. Dazu gahöran Enthusias­

mus und Mut, Überzeugungskraft und die solchen Ei­

genschaften sich gern hinzugesellende Hilfsbereit­

schaft, nenn es um Geld oder um Sachspenden geht.

Was wären der "Tiger", die "Otto Lauffer" oder das 

Feuerlöschboot "Walter Hävernick" ohne den großen 

Einsatz der Werft Blohm 4 Voss ?

Die Wenigsten missen, wieviel Dreck und Schlamm

- meist bei winterlichen Temperaturen - aus einer 

Schiffsruine herausgaholt, wieviel Rost geklopft 

und Farbe verstrichen werden muß, ehe die Mitglie­

der der Vereinigung sich mit eigenen oder gemeinsam 

restauris*ten Schiffen stolz vor die Öffentlichkeit 

wagen können. Und doch ist es gerade das Schöpfe­

rische an den kaum zu bewältigenden, selbstgestell­

ten Aufgaben, das auf Vollendung drängt. Und so war 

es letztlich auch mit dem "Präsidenten.....", dem 

"Präsidandt Freiherr von Maltzan", jenem Hochsea- 

kutter, dessen Überreste dank einer kühnen Rettungs­

aktion in allerdings unsäglich traurigem Zustande, 

wie im nachfolgenden Beitrag dargestellt, zur Werft 

von Jochen Behrens nach Finkenwerder überführt wer­

den konnten.

Staunend haben mein Sohn Jacobus und ich in freien 

Minuten - wir malten gerade das Unterwasserschiff 

der "Fahrewohl" - zugeschaut, wie Kai Freese und 

Matthias Lünzmann erst einmal Unkraut gejätet, dann 

Torfmull abgegraben und schließlich rotte Planken 

des Decks und der AuSenhaut des Kutters mit dem Kuh­

fuß heruntergebrochen haben und dabai schonungslos 

die meist durch Splintholz an ihren oberen Enden 

dem Zerfall schneller preisgegebenen Auflager frei­

legten. Wie billig das Material 1928 gewählt war!

Und schon rasten die beiden Bootsbauer mit frisch

gekochten Planken auf der Schulter quer über die 

ganze Werft, um sie Augenblicke später sachkundig 

in den frisch operierten Präsidentenrumpf einzu­

fügen. Wer hat schon das Glück, dergleichen heute 

irgendwo mitzuerleben? Zum Museumshafen gehört eben 

nicht allein, Schiffe in Funktion zu erhalten und 

zu zeigen, sondern auch durch entsprechende Auf­

gabenstellungen zur Bewahrung handwerklicher Fer­

tigkeiten beizutrag8n.

Man mag mir mit guter Berechtigung vorwerfen, daß 

ich, ein Mitglied des Museumshafans, gegen Ende 

dieses Beitrages ein wenig in Euphorie geraten bin. 

Dies aber liegt an der vorausgreifenden Phantasie, 

welche es erlaubt, sich schon jetzt den "Präsident" 

nach seiner Wiederherstellung an der Seite der 

"Astarte" vorzustellen. Es gehört mit zu den Be­

triebsgeheimnissen, mit solcher Euphorie ein biß­

chen für Ansteckung zu sorgen. Said hilft und die 

Feuerwehr, ein andermal sogar die Müllabfuhr, 

schließlich stellt uns die Firma Reyher-Schrauben - 

weiß Gott keine Selbstverständlichkeit - in Sonder­

anfertigung hergestellte Schrauben, Muttern und 

Scheiben, nach Maß für den Präsidentenleib gearbei­

tet, zur Verfügung.

Ist das noch ein Museum? Der Virus verbreitet sich, 

wie man sieht, schon weit über die Grenzen der Mit­

gliedschaft hinaus. Aber die Betroffenen, also je­

der, der zum "Maltzan" beiträgt, sagt sich ins^-ge- 

heim: der "PRÄSIDENT, - das sind wir.

Jörgen Bracker

umw auf tu

i»
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PROJEKT'PIVvSIDENDT FREIHERR VON MAHLZEIT*
Anfang März dieses Oahres wich die Hoffnungslosig­

keit des Arbeitslosendaseins von uns. Ein Brief des 

Arbeitsamtes flatterte ins Haus mit Vorstellungs­

termin beim Museumshafen Oevelgönne e.V. Dieser 

hatte zwei ABM - Stellen genehmigt bekommen und 

suchte nun Bootsbauer für sein Projekt "Präsi- 

dendt Freiherr von Maltzan". Ziel dieses Projektes 

soll die Restaurierung dieses letzten noch vorhan­

denen Hochseekutters der einst großen segelnden 

Finkenwerder Fischereiflotte sein. Das Vorstellungs­

gespräch fand im gemütlichen Rahmen "beim Bier" auf 

der Bootswerft von Joachim Behrens in Finkenwerder 

statt. Hier lernten wir uns das erste Mal kennen.

Wir sind Kai und Matthias, unseres Zeichens gelern­

te Bootsbauer. Zusammenarbeiten sollen wir mit Jo­

achim Behrens, der uns auf fachlichem Gebiet unter­

stützt. Eine tolle Sache für uns, denn Herr Behrens 

besitzt einen großen Schatz an Wissen um die alten 

Techniken. Hier können wir, während wir arbeiten, 

auch lernen und uns qualifizieren, was uns sofort 

zusagte. Der andere Punkt, der uns fasziniert, ist 

die Vielfältigkeit und das Umfassende der Arbeit.

Wir sollen zu zweit mit Hilfe der Werft einen 

immerhin 23 m langen Kutter von Grund auf renovie­

ren, und es ist viel zu tun an dem alten Schiff! 

Vieles muß neu gebaut werden, anderes ausgebessert 

oder auch nur konserviert werden. Man muß sich be­

raten, die nächsten Arbeitsabschnitte planen sowie 

Material und Arbeitszeiten kalkulieren. Wir tragen 

Verantwortung, und dies gibt unserer Arbeit einen 

ganz besonderen Reiz. Unter diesen Voraussetzungen 

sind wir mit vollem Elan an die Arbeit gegangen.

Unser erster Schritt: alle alten, nicht mehr zu ge­

brauchenden Teile wegreißen, um Platz für den Neu­

aufbau zu schaffen. Wie die Berserker, bewaffnet 

mit Kuhfuß, Schiffbaukeilen und schwersten Mogern 

haben wir drei Wochen lang gewütet. Das Resultat 

war ein riesiger Berg Brennholz, den man natürlich 

im weiteren Verlauf der Arbeiten beim Steamen wie­

der abbauen kann. Es ist schon toll zu wissen, was

für Kraft und Stärke auch noch in so altem, unan­

sehnlichen Holz steckt. Die Kraft, die man anwendet 

und der eigene Erfindungsgeist führt öfters auch zu 

lustigen Szenen, wenn man z. B. zu zweit auf dem 

Brecheiesen liegt, das Holz nachgibt und man durch 

die Gegend purzelt. Wir lachen vipl und haben un­

seren Spaß an der Arbeit.

Ein Spaßvogel hatte zu Beginn der Arbeiten auf 

den Bug des Kutters "Präsidendt Freiherr von 

Maltzan" mit Kreide geschrieben: MAHLZEIT



Inzwischen sind 5 Monate ins Land gezogen und man 

sieht schon, daß mir weiter gekommen sind. Uber 

Wasser haben mir fast alle Spanten ausgewechselt, 

und es ist auch schon fast neu aufgeplankt. Unser 

nächster Schritt wird die Erneuerung der Decksbal­

ken sein. Einen weiteren Blick in die Zukunft wol­

len wir im Moment noch nicht tun, denn es wird ein 

schweres Stück Arbeit sein, die Decksbalken auszu­

wechseln, und es uiird viel Zeit dabei vergehen.

Was man wohl sagen kann: es geht vorwärts, in klei 

nen Schritten zwar, aber irgendwann gibt es ein 

neues altes Schiff, das sich bestimmt sehr gut in 

die kleine Flotte d B S  Museumshafen Oevelgönne ein­

gliedern wird.

Kai Freese 

Matthias Lünzmann

A\L /«MSlAriMftU* Mt. JK. 5»f WM EJHIH.WUTUVUWIHDŴ  — — -- -- a— •
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MUSEUMSSCHIFFE IN FAHRT:

Eisbrecher5fottm NOSTALGIE UNTER DAMPF

Bei den großen Treffen der Gaffelrigger ist 

dieses Schiff wirklich nicht zu Übersehen - es war 

bei der "Cutty Sark Regatta" 1983 ebenso dabei wie 

bei der Rum-Regatta und der "Operation Sali 84" ln 

Rahmen der 700-Jahr-Feier von Flensburg. Und selbst­

verständlich nimmt das Schiff auch am Oldtimer-Tref­

fen anläßlich des V.ICMM in Hamburg teil.

Das Schiff, v o n  d e m  die Rede ist, besitzt eine Gaf­

fel lediglich a m  Achtermast, zum Aufheißen der See­

flagge. Segel sind nur in Gestalt eines Leck­

segels und der beiden Rettungsboot-Segel an Bord.

Das Schiff fährt mit Maschinenkraft, jedoch auf unge­

wöhnliche Welse: Dampfelsbrecher STETTIN ist der letz­

te kohlegefeuerte Seedampfer, der unter deutscher flag­

ge ln Fahrt ist - Jährlich etwa sechs Wochen lang. 

Dieses mit 836 BRT vermessene Flaggschiff der fahren­

den deutschen Oldtimer-Flotte, von rund 91 000 Chrom- 

nlckelstahl-Nleien zusammengehalten, vereinigt mehrere 

Superlative in sich: Es ist die größte Jacht der Bun­

desrepublik Deutschland und ln Europa, möglicherweise 

sogar auf der Welt das einzige Schiff, auf dem noch 

14 verschledene Dampfmaschinen in Betrieb sind, wäh­

rend jeglicher Hilfsdiesel mit offizieller Erlaubnis 

fehlen darf. Vom Dampfankerspill bis zur Dampfruder­

maschine, vom Dampfkolben- bis zum Dampfturbogene­

rator basiert auch der gesamte Hilfsbetrieb auf "Koh- 

ledamof". Die Antriebsanlage aber bildet die größte 

in Deutschland überhaupt noch vorhandene Kolbendampf­

maschine. Die 2200 PSi starke Dreifach-Expanslons- 

Maschlne entspricht genau der klassischen Antriebs­

anlage von etwa 8000-10 000 BRT großen überseefrach- 

t e m  der zwanziger Jahre!

Auch der H elzraum entspricht dem eines Überseedamp­

fers: Zwei Großraum-Flammrohrkessel mit Je drei Feu­

erbuchsen machen es notwendig, daß Jeder Heizer pro 

Stunde von Hand zehn Zentner Kohle bewegt und "dchmelßt"- 

bel 14 kn Höchstfahrt sogar eine ganze Tonne. Aber die­

se Fahrtstufe kann sich bei Brennstoffkosten von EM 356.- 

pWO Tonne niemand leisten. Man beläßt es bei 10 kn "eco­

nomy speed", fährt aber nach wie vor mit 14,5 atü Dampf­

druck. Tägliche Charterfahrten mit 100 Gästen dominieren.

1983 wurde die STETTIN 50 Jahre alt. ünd zur Verblüf­

fung der Fachwelt wurde das Schiff mit der Formel 

+ 100 A 4 (E +) neu in die Klasse des Germanischen 

Lloyd aufgenommen und damit qualitativ hundertprozen­

tig einem Neubau gleichgestellt!

1981 drohte dem Schiff die Verschrottung. Unter dem
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N o s ta lg ie  unter Dampf und Segel -  d ie  STETTIN und 
d ie  G a ffe Irigge r gehören wesensmäßig zusammen, w e il 
sie dasselbe Engogement ihrer Vereins -  und Besatzungs­
m itg lie d e r erfo rdern .

Vorsitz des als Seefahrt-Autor bekannten Hans Georg 

Prager bildete sich spontan der "Förderverein Eisbre­

cher STETTIN e.V.", dem es tatsächlich gelang, das 

Schiff zu renovieren, sicherheitsmäßig nachzurüsten 

und damit pünktlich zur 100-Jahr-Feier der Kieler 

Woche auf der Bildfläche zu erscheinen. Vor allem 

das Mäzenat der Großwerft Blohm + Voss machte diese 

teistung möglich. Dennoch stecken, wie bei allen 

“Freunden des GaffelrigfsJ Tausende von freiwilligen 

Arbeitsstunden ln dem Schiff, das mit 5,40 m Tief­

gang und einer derart komplizierten Maschinenanlage 

freiwilliges Engagement und Sachkenntnis in hohem 

Maße erfordert. Gesinnungsmälg gehören die Gaffel- 

rlgger und die Dampferleute eng zusammen: Sie reden 

nicht - sie handeln und schaffen aus eigener Kraft. 

Der am 31. August an der Hamburger Uberseebrücke er­

wartete Oldtimer fährt mit 25 Mann "Nulltarif"-Be­

sä ttzung. Von Prager war zu erfahren, daß auf der 

STETTIN'die heftig umstrittenen 35 Stunden schon 

elngeführt wurden, freilich pro Tag...
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Sonderdruck aus der Kulturzeitschrift "Pommern", Heft 1/1983:

GOTTFRIED LOECK KX> JAHRE 
KIELES WOCHE

Der Dampfeisbrecher STETTIN

Pommerns Hauptstadt Stettin, die sich auf dem trockenen 
westlichen, bis zu 25 m hoch ansteigenden Oderufer zur 
größten und bedeutendsten Stadt Pommerns entwickelte, 
liegt an der letzten möglichen Uberquerungsstelle des bis zu 
8 km breiten, von zwei Flußarmen durchzogenen Urstromta­
les. Solche geographische Gunstlage wußten die Pomoranen- 
fürsten schon frühzeitig zu schätzen, indem sie hier ihre 
Burganlage gründeten, die sich später zum Schloß ent­
wickelte. Im Jahre 1243 — Kiel erhielt 1242 Stadtrecht — 
verlieh Herzog Barnim I. den hier befindlichen zwei deut­
schen Kaufmannssiedlungen, der Wendensiedlung und dem 
Burgviertel unterhalb der Burganlage magdeburgisches 
Stadtrecht.
Rückschauend verdankt die Stadt an der Oder dieser geogra- 

hischen Lage ihre Entwicklung zum bedeutenden Schiff- 
ahrts- und Wirtschaftszentrum. Mit einem Güterumschlag 

von 8,4 Millionen Tonnen schob sich Stettin ab 1936 nach 
Hamburg an die zweite Stelle unter den deutschen Seehäfen. 
International war Stettin schon weit früher führender Ost­
seehafen.
Auf 53°25’N  und 14°30’ Ost gelegen, ist Stettin nicht nur 
der südlichste Seehafen der Ostsee. An keiner anderen Stelle 
der Ostsee können Seeschiffe unbehindert durch Brücken 
oder Schleusen so tief ins Land einlaufen, um ihre Ladung zu 
löschen. So reizvoll sich dieser geographische Raum dem 
Auge auch bietet, navigatorisch sind die Wasserläufe zwi­
schen Stettin und der offenen See schwierig zu durchfahren.

Nördlich der pommerschen Landeshauptstadt geht die Oder 
schon bald in eine ausladend breite, für den Laien mancher­
orts fast unübersichtliche Wasserfläche über. Schließlich 
öffnet sich der behäbige Strom großflächig zum überwiegend 
seichten Haff. Im Verlauf eines Jahres hat die Oder verständ­
licherweise eine unterschiedliche Wasserführung. Im Früh­
jahr können Hochwasser zu verheerenden Überschwem­
mungen führen. Das Gefälle ist nur gering. Die Winter 
bringen oft schon vor Weihnachten geschlossene Eisdecken. 
Im Osten Deutschlands wäre ein winterlicher Schiffsverkehr 
ohne Eisbrecherhilfe kaum denkbar gewesen. Dank solcher 
geographisch-klimatischen Gegebenheiten fiel dem führen­
den Ostseehafen Stettin eine besondere Rolle bei der techni­
schen Entwicklung des „Eisbrechwesens“ zu. Die' Stadt 
wurde selbst Heimathafen einer privatwirtschaftlich organi­
sierten Eisbrecherflotte. Stettin wurde Namensgeber jenes 
Dampfeisbrechers, der bis 1945 Flaggschiff der besagten 
Flotte war und jetzt als Museumsschiff weiterfährt.
Diese wenigen Hinweise erscheinen mir im Vorspann unse­
res Themas deshalb so wichtig, weil a) an unseren Schulen auf 
Heimatkunde nur noch in den seltensten Fällen Wert gelegt 
wird und b) der Deutsche Osten zudem ausgespart bleibt. 
Letztlich aber bildet der skizzierte Hintergrund mit die 
besondere Qualität des Eisbrechers „Stettin“.
Bereits 1844 hatte man in Kreisen der Stettiner Kaufmann­
schaft Überlegungen darüber angestellt, ob man die schaufel-

Walter Lietz:
Dampfeisbrecher S T E T T IN  
bei der A rbeit vor 
Swinemünde um 1934.
Gemalt 1982 (Das Gemälde 
war das letzte Werk des kurze 
Zeit später unerwartet ver­
storbenen pommerschen 
Künstlers,und befindet sich a u f 
dem Eisbrecher S T E T T IN )
A bbildung nach einer 
Farbpostkarte
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radgetriebenen „Baltimore Eisbrecher“ auch im heimischen 
Revier einsetzen und nutzen könnte. Zu langes Zögern 
jedoch verschaffte 1871 Hamburg die große Chance, nach 
Auftrag durch das „Comite für die Beseitigung künftiger 
Eissperren auf der Elbe“ bei der Reiherstieg Werft unter der 
Baunummer 320 den ersten klassischen Eisbrecher der Welt 
mit Schraubenantrieb — „Eisbrecher Nr. 1 “ —zu bauen. Die 
Pläne und Berechnungen stammten vom Stettiner Schiffsin­
genieur C. F. Steinhaus (vgl. Schiff und Zeit, Heft 10, S. 21). 
Bei Aron & Collnow in Stettin baute man wenig später den 
Eisbrecher „Trave“ für Lübecker Rechnung. Seither ent­
wickelte sich der Bau derartiger Spezialschiffe zu einer unver­
wechselbaren Stettiner Spezialität, zumal auch die anderen 
Ostseeanrainer immer mehr solche Eisbrecher benötigten. 
Russen und Holländer bestellten, neben vielen anderen Auf­
traggebern, in Stettin ihre ersten Eisbrecher.
In einem am 5./9. Mai 1888 geschlossenen Vertrag, der später 
durch die Verträge vom 25. Mai 1893 und vom 6./13. Juni 
1908 sowie fünf Nachträge abgelöst bzw. erweitert wurde, 
verpflichtete sich die Stettiner Korporation der Kaufmann­
schaft gegenüber dem städtischen Magistrat zum Offenhal­
ten des Fahrwassers vom Eingang in den Swinemünder 
Hafen (beim Ostmolenkopf) bis Stettin. Zur Erfüllung des 
obigen Vertrages wurden im Winter 1888 die Eisbrecher 
„Stettin“ (I) und „Swinemünde“, im Winter 1889 die etwas 
größere „Berlin“ bei der 1851 gegründeten Stettiner Maschi­
nenbau Aktiengesellschaft Vulcan gebaut. Kaiser Wil­
helm II. hat 1891 an Bord der „Berlin“ den Eisaufbruch 
miterlebt. Robert Parlow hat dieses spektakuläre Ereignis in 
einem Gemälde meisterhaft dargestellt.
Die rasch steigende Zahl der Stettin anlaufenden Handels­
schiffe, die mit Hilfe der Stettiner Eisbrecher das Revier 
passierten (1888/1889: 231 Schiffe, 1889/1890: 400 Schiffe), 
machte den Bau weiterer Spezialschiffe dieser Art wünschens­
wert. 1905 wurde der oben genannte Vertrag auf den zu dieser 
Zeit überaus modernen Eisbrecher-Neubau „Pommern“ er­
weitert. Schon im Dezember 1915 lief mit dem Eisbrecher 
„Hindenburg“ ein weiterer Neubau vom Stapel, der jedoch 
bereits im März 1917 nach einem Minentreffer bei den Aland­
Inseln unterging.
Um den Verlust auszugleichen, wurde 1920 der technisch 
noch ausgereiftere „Hindenburg“-Nachbau „Preussen“ in 
Dienst gestellt. Die weiterwachsenden Verkehrsströme auf 
der winterlichen Oder, die Zunahme der Schiffsgrößen so­
wie die besonderen Erfahrungen im extrem strengen Winter

Der Eisbrecher H IN D E N B U R G

1928/29 führten zu neuen Überlegungen und Planungen. 
Die veraltete „Swinemünde“ wurde nach Stralsund verkauft, 
die „Stettin“ (I) in „Swinemünde“ (II) umgetauft, so daß der 
freiwerdende Schiffsname „Stettin“ auf einen besonders lei­
stungsfähigen Neubau übertragen werden konnte, dessen 
Abnahmeprobefahrt am 16. 11. 1933 begann. Die „Stet­
tin“ (II) wurde zum größten jemals für deutsche Rechnung 
gebauten zivilen Eisbrecher.
Fünf privat betriebene Eisbrecher der Industrie- und Han­
delskammer zu Stettin — „Stettin“, „Preussen“, „Pom­
mern“, „Berlin“ und „Swinemünde“ — hielten bis 1945 unter 
der Eisbär-Flagge der Stettiner IHK-Eisbrecherverwaltung 
die Seeschiffahrtsstraße zwischen Stettin und Swinemünde 
offen. Die freie Ostsee befuhren sie nur in Sonderfällen. 
Dieser einmaligen und privatwirtschaftlich unterhaltenen 
Eisbrecherflotte wurde von der Deutschen Reichsregierung 
die Tarifautonomie zur Festsetzung der Eisbrecher-Ge­
bühren zugestanden.
Die Industrie- und Handelskammer legte — wie schon ihre 
Vorgängerin, die Korporation der Stettiner Kaufmann­
schaft — die Gebühren für Eisbrechergeleit und Schlepp­
dienst fest, detailliert nach Nettoraum, Ladung und Zeit. Ab-
1932 beispielsweise betrug die Schleppgebühr der Eisbrecher 
für Schiffe bis zu 500 N R T  50 Mark, für Schiffe von 
1000—2000 N R T  80 Mark und für Schiffe über 2000 N R T 
120 Mark pro Stunde. Während der Zeit von 17.00 Uhr 
nachmittags bis morgens 07.00 Uhr erhöhten sich die vorste­
henden Sätze um 50%. Die Wahrnehmung des Eisbrecher-

Die jetzt wieder wehende Traditionsflagge der Stettiner IH K-Eis 
brecherverwaltung (1889-1945)
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Betriebs wurde aus Gründen einer ökonomischen Betriebs­
führung der bekannten Stettiner Reederei J. F. Braeunlich 
übertragen. Diese Zusammenarbeit wurde für beide 
Seiten ausgesprochen nützlich. Die Kapitäne, Schiffsoffi­
ziere und Schiffsingenieure sowie bestimmte Fachkräfte der 
Rügen-Bäderdampfer, die im Winter beschäftigungslos auf­
lagen, stellten die Führungskräfte der Eisbrecher. Auf diese 
Weise wurde Braeunlich von der Notwendigkeit entlastet, 
sein Personal allwinterlich zu entlassen oder ohne Gegenlei­
stung weiter bezahlen zu müssen. Die Lohn- und Betriebs­
kosten für das Eisbrecher-Personal wurden von der Kauf­
mannschaft übernommen.
Im Verkehr untereinander verständigten sich Eisbrecher und 
geschleppte Schiffe mit Hilfe bestimmter Flaggensignale 
oder durch bestimmte Schallsignale aus den Dampfpfeifen. 
Hier die wichtigsten Eisbrecher-Signale:

Bedeutung des Signals, wenn es von einem
Eisbrecher Schiff

gegeben wird

I. Schallsignale:
Ich komme Ihnen 
zur Hilfe 
Ich gehe voraus, 
folgen Sie mir!
Gehen Sie 
langsamer!
Ich sitze im Eis fest!
Achtung!
Gehen Sie Voll­
dampf zurück!
Folgen Sie mir 
nicht! Stop!
Das Funkgerät —
besetzen!
Seien Sie bereit, die Ich bin bereit, die 
Schleppleine zu Schleppleine zu
übernehmen! übernehmen.

Ich wünsche Eis­
brecher-Hilfe 
Ich gehe voraus und 
folge dem Eisbrecher 
Ich gehe langsamer
Ich sitze im Eis fest. 
Achtung!
Ich gehe Volldampf 
zurück.
Ich habe gestoppt.

II. Flaggensignale:
Ball am
Mast
Viereckige 
dunkelblaue 
Flaggen

Dreieckige
dunkelblaue
Flaggen

Gefahr! Auf der 
Stelle bleiben.
Die Anzahl der 
Flaggen weisen aus, 
wie viele Schiffe dem 
Eisbrecher strom­
abwärts folgen 
sollen.
Die Anzahl der 
Flaggen weisen aus, 
wie viele Schiffe dem 
Eisbrecher strom­
aufwärts folgen 
sollen.

Ich sitze im Eis fest.

Baujahr
Bauwerft
BRT
Länge über alles 
Länge in der 
Wasserlinie 
Breite über alles 
Höhe von Ober­
kante Kiel bis 
Hauptdecks­
balken 
Tiefgang 
Wasserballast 
Bunkerinhalt 
Kohlever­
brauch/Std. 
Besatzungs­
stärke
Fahrgeschwin­
digkeit
Schrauben­
durchmesser
Schiffsmaschine
Kolbenhub
U/min
Kessel

Dampfdruck
Heizfläche

STETTIN  (I) 
1888 
Vulcan 
177.03 
32 m 
29.40 m
8. 53 m 
3 .90m

STETTIN  (II)
1933
Oderwerke 
836.2 
51.75 m 
48.50 m
13.43 m 
6.45 m

3. 75 m 
361 (ca.)
50 1 Kohle 
450 kg
10
10 sm
2.8 m
Stehende 2 Zylindr. 
Verbundmaschine 
500 mm 
135 (ca.)
1 gewöhnl. Marine­
kessel mit zurück­
kehrenden Heiz­
rohren 
8 atü 
130 qm

5.4 m 
264.95 t 
1861 Kohle
1.4 t
22
13 sm 
4.20 m
Vertikale 3 Zylindr. 
Maschine 
900 mm 
98 (ca.)
2 Zylindr. Röhren­
kessel mit Dampf­
dom
14.5 atü 
435.6 qm

Die Entwicklung des Eisbrecherwesens kann unter dem 
gestellten Thema nur angerissen werden. Am Beispiel der 
Stettiner Eisbrecherflotte verdeutlicht die Gegenüberstel­
lung der beiden gleichnamigen Dampfeisbrecher „Stettin“ 
die rasante Entwicklung.

Der Schiffbauplatz Stettin besaß unter Fachleuten einen 
guten Klang. Die bleibenden Beiträge der Stettiner Maschi­
nenbau A. G. Vulcan haben A.Wulle und K. Pittelkow in 
„Schiff und Zeit“, Heft 5, nachgezeichnet. Auch die anderen 
weltberühmten Werften, wie z. B. die Nüscke Werft oder die 
Stettiner Oderwerke, verdienen baldige Würdigung. 
Stettiner Techniker entwickelten damals jene besonders ge­
lungenen bauchig runden Schiffsrümpfe, die dank solcher 
Formgebung rechtwinkelige Eispressungen ausschalteten. 
Auch die noch heute im Eisbrecherwesen weltweit verwand­
ten „Wackeltanks“, mit deren Hilfe man sich bei etwaigem 
Festsitzen im Eis durch Umpumpen von Ballastwasser wie­
der „freiwackeln“ kann, waren eine Stettiner Entwicklung. 
Die „Stettin“ war nicht mehr als reiner Zerdrückeisbre­
cher anzusprechen, der sich mit seinem stark zurückge­
krümmten Löffelbug auf die Eisdecke hinaufschob, 
manchmal auch mit Volldampf hinauffuhr, bis diese durch 
das Gewicht vertikal zerdrückt wurde. Das Vorschiff der 
„Stettin“ stellt bereits den Übergang zur heutigen finnischen 
Form der Eisbrecher dar. Der Vordersteven läuft ein wenig 
auf die Eisfläche hinauf. Er ist unter Wasser stark abge­
schrägt, so daß sich die scharfe Bugspante messerartig ins Eis 
einschneidet, um sofort etwa 8 m vom Vordersteven nach 
achtern gerechnet mit dem Abknicken von etwa 2 m breiten 
Eisschollen zu beginnen. Die raffiniert ausgeklügelte Rumpf­
form bewirkt, daß die freigebrochene Rinne vier Meter brei-
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Hier ist die bauchig runde Form der Außenhaut zu erkennen, die rechtwinklige Eispressungen unmöglich macht. Im  Vordergrund
der 4,20 m durchmessende Stahlpropeller und das stählerne Plattenruder

So perfekt und ohne jeden Eisabschliff bieten sich noch heute die Nieten des Unterwasserschiffes dar. Im  Bereich des Stützbalkens 
erkennt man den 8 m weit abfallenden Unterwasser-Schneidsteven der ST E T T IN . D  as Foto entstand beim Eindocken im Febr. 1982
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ter ist als die „Stettin“ an ihrer größten Breite von
13,43 m. Die Steuerung der Dampfrudermaschine, die das 
schwere stählerne Plattenruder bewegt, wird durch eine 
mehrfach im Winkel von 90° abgelenkte, weitgehend freilie­
gend über Deck geführte Axiometerleitung bewirkt, die 
noch immer einwandfrei arbeitet. Sie gilt heute als techni­
sches Kuriosum. Die Rudermaschine gibt ihre Zugimpulse 
wechselseitig über Ketten und Gestänge an den eingeschützt 
liegenden Ruderquadranren weiter.
Insgesamt ist der Eisbrecher „Stettin“ mit 14 einzelnen 
Dampfmaschinen auspestattet; denn vom Dampfankerspill 
und von der Dampfschleppwinde bis zum Dampf-Kes­
selwindgebläse für den „künstlichen Zug“ zur besseren Ver­
brennung der Kohle ist auch der gesamte Hilfsantrieb 
ausschließlich auf Dampfbetrieb abgestellt. Das gilt auch für 
die Stromerzeugung durch einen Dampfkolben- und einen 
Dampfturbogenerator.
Bemerkenswert ist auch die große Dampf-Fremdlenz- und 
Bergungspumpe, die pro Stunde 500 t Wasser aus leckge­
schlagenen Schiffen heraussaugt. Mit ihrer Hilfe hat die 
„Stettin“ z. B. während des Krieges den als Lazarett­
schiff eingesetzten Lloyd-Dampler „Berlin“ nach einem 
Minentreffer vor dem Untergang bewahrt und nach Swine­
münde einbringen können. Auch die Linienschiffe „Schle­
sien“ und „Schleswig-Holstein“ erhielten, wie auch andere 
Schiffe, Lenzhilfe durch die „Stettin“. Die Antriebsanlage 
erhebt die „Stettin“ vor allem zu einem besonderen tech­
nischen Kulturdenkmal. Sie besteht im Kern aus einer Drei­
fach-Expansionsdampfmaschine von 2200 PS indizierten,

d. h. an den Zylindern gemessenen Pferdestärken. Sie arbei­
tet in ihren im Durchmesser unterschiedlich großen drei 
Zylindern mit 900 mm Kolbenhub. ÜberTreib- und Pleuel­
stangen wird von den Kolben die Kurbelwelle bewegt, die 
wiederum die Propellerwelle in direkter Kraftübertragung 
(ohne Untersetzungsgetriebe) mit maximal 115 Umdre­
hungen pro Minute zum Rotieren bringt. Bei größter Fül­
lung verleiht die Maschine dem Schiff eine Höchstge­
schwindigkeit von 13 Knoten.
Die Antriebsmaschine der „Stettin“ ist die größte in 
ganz Deutschland überhaupt noch vorhandene Kolben­
dampfmaschine. Sie verkörpert die klassische Maschine gro­
ßer Ubersccti achter und Hochseefischdampfer der zwanzi­
ger und dreißiger Jahre. Durch einen glücklichen Zufall hat 
sich dieser ausgereifteste Dampfmaschinentyp noch auf der 
„Stettin“ erhalten.
Auch die Kesselanlage des Eisbrechers entspricht jener von 
großen Überseedampfern der damaligen Zeit. Nebeneinan­
der liegen zwei große Drei-Flammrohr-Kessel mit künstli­
chem Zug. Jeder Kessel hat 12 t Wasserinhalt und 436m2 
Heizfläche. Der Dampfdruck wird auf 14,5kp/cm2 gefahren, 
was dem alten Begriff von 14,5 atü entspricht. Drei Feuer pro 
Kessel sind in reinem Handbetrieb schaufelweise zu be­
schicken. Der Mindest-Kohleverbrauch beider Kessel liegt 
bei etwa 1,17t pro Stunde. Bei normaler Freiwasserfahrt mit 
wirtschaftlicher Geschwindigkeit müssen auf der „Stet­
tin“ über 20 Zentner Fettkohle, bei Höchstfahrt oder in 
schwerem Eisbrechereinsatz bis zu 40 Zentner von Hand



bewegt werden. Diese Schwerstarbeit leisten drei Heizer pro 
Wache bei Raumtemperaturen bis zu 50° Celsius. Auch der 
Heizraum der „Stettin“ (II) ist ein Technik-Denkmal ohne­
gleichen, würdiges Schlußlicht einer 150jährigen Epoche 
deutscher Kohle-Dampfschiffahrt.
Etwas mehr als ein Jahr (31.8.1932 bis 7.9.1933) benötigten 
die Stettiner Oderwerke an Bauzeit für diese „Stettin“. 
Nach erfolgreich absolvierter Werftprobefahrt (16./17.11. 
1933) wurde das Schiff an die Stettiner Industrie- und Han­
delskammer übergeben, die auch diesen Eisbrecher fast aus­
schließlich im Revier zwischen Stettin und Swinemünde 
einsetzte. Während der Sommermonate lagen die Eisbrecher 
früher bei der Schlachterwiese, in späteren Jahren im Netze­
hafen auf.
Der Zweite Weltkrieg veränderte auch den Wirkungsbe­
reich der „Stettin“ grundlegend. In zunehmendem Maße 
wurde sie auch als Hochsee-Eisbrecher oder Seeschlepper 
eingesetzt. Beim Unternehmen „Weserübung“ (Besetzung 
von Dänemark und Norwegen) nahm z.B. der zu diesem 
Zeitpunkt noch unbewaffnete Eisbrecher kampflos Kopen­
hagen ein. Er wurde vorausgeschickt, um ein elektrisches, 
von Land aus aktivierbares Minenfeld zu erkunden und um 
dem hinter ihm fahrenden Minenleger und Truppentrans­
porter „Hansestadt Danzig“ (mit etwa 1000 Mann an Bord) 
größere Verluste zu ersparen.
Im Sommer 1940 wurde der Eisbrecher zeitweilig zum Hilfs­
kriegsschiff umfunktioniert. Die Besatzung wurde militä­
risch eingekleidet und durch weitere Soldaten ergänzt. Die 
„Stettin“ wurde zum Magnetminen-Räumfahrzeug umgerü­
stet. Die Nichteignung des sehr tiefgehenden Schiffes für 
diese Spezialaufgabe stellte sich jedoch bald heraus. Nach einem Grundminentreffer am Heck mußte das Schiff repa­
riert werden. Es wurde danach wieder als Eisbrecher ein­
gesetzt, freilich mit Flakbewaffnung und im Dienste der 
Marine, jedoch wieder mit Zivilbesetzung. N ur das Bordflak­
kommando bestand aus Soldaten. Nach Beginn des Konflik­
tes mit der Sowjetunion mußten während der Wintermonate 
die Nachschubwege zur Ostfront offengehalten werden, so 
daß sich Einsätze der „Stettin“ im gesamten Seebereich zwi­
schen Kiel und Riga bzw. Libau rekonstruieren lassen.
Im Frühjahr 1945 hat sich der Eisbrecher auf besondere 
Weise im „Unternehmen Rettung“ — wie der Stettiner 
Kapitän Fritz Brustat-Naval in seinem Buchtitel den großen 
Abtransport der Flüchtlinge aus den deutschen Ostprovin­
zen über See bezeichnet — bewährt und ausgezeichnet. Bei 
der ersten akuten Bedrohnung der unteren Oder brach die 
„Stettin“ am 12.3.1945 mit 250 Frauen und Kindern an Bord 
an einer durchgebrochenen sowjetischen Panzerspitze vor­
bei in den Greifswalder Bodden und nach Stralsund durch. 
Anschließend übernahm sie den Flakschutz von weiteren 
Flüchtlingsverschiffungen und Verwundetenverladungen in 
Vorpommern.
Zwei Tage nach der bedingungslosen Kapitulation, am
11.5.1945, erreichte das mit 500 vor der sowjetischen Gefan­
genschaft bewahrten deutschen Soldaten und Wehrmachts­
helferinnen vollgepferchte Schiff unter Führung von Kapitän 
Dittmer die rettende Kieler Förde. Von Kopenhagen Reede 
kommend, zog die „Stettin“ den vollständig kohlelosen 
Stettiner Eisbrecher „Preussen“ mit, der ebenfalls dichtge­
drängt voller Menschen war. Sämtliche hölzernen Boden­
bretter und Laderaumverkleidungen, diverses Mobiliar 
waren der N ot gehorchend verheizt. Tage vorher war nachts 
im Stunri die Schlepptrosse gebrochen, aber es gelang den 
Besatzungen, über die Köpfe der dichtgedrängt am Ober­

deck hockenden Landser hinweg die Schleppverbindung neu 
herzustellen.
Bereits im Herbst 1945 verlegte der fahrtüchtig gebliebene 
und nicht als alliierte Kriegsbeute beanspruchte Eisbrecher nach Hamburg, um schon 1946 und erst recht im strengen 
Winter 1946/47 auf der Unterelbe und im Nord-Ostsee­
Kanal wieder Eis zu brechen. Fortan stand der „Heimatver­
triebene“ im Dienst der Wasser- und Schiffahrtsdirektion 
Hamburg, später der WuS-Direktion Nord. In besonders 
frostreichen Wintern brach die „Stettin“ regelmäßig die 
Gesamtstrecke Hamburg-Cuxhaven und teilweise auch 
die Zufahrtswege der Deutschen Bucht auf. Als Entlastungs­
Eisbrecher tauchte er auch im Nord-Ostsee-Kanal, in der 
Kieler Förde und der westlichen Ostsee auf. Bis zu ihrer 
Außerdienststellung im August 1981 war die „Stettin“ 
also vielerorten ein stets verläßlicher und gern gesehener 
Helfer der Schiffahrt.
Der Deutsche Industrie- und Handelstag, der nach dem 
Rechtsträgerabwicklungsgesetz das Vermögen der Indu­
strie- und Handelskammer zu Stettin verwaltet, hatte die 
Lastenausgleichsbank mit der treuhänderischen Verwaltung 
der „Stettin“ beauftragt, die diese bis August 1981 für 
jährlich 46000DM ans Wasser- und Schiffahrtsamt Ham­
burg vercharterte. Die dabei erzielten Erlöse dienten der 
Altersversorgung einstiger IHK-Angehöriger aus Stettin. 
Weil die Umstellung auf Ölfeuerung —vgl. Dampfeisbre­
cher „Wal“ in Rendsburg — zu hohe Kosten verursacht 
hätte, wurde das Schiff an die Lastenausgleichsbank zurück­
gegeben.
Eine Verschrottung des Schiffes im Schätzwert von 
106000 DM schien unausbleibbar. Auf die technischen Ein­
maligkeiten und auf den sonst sehr guten Allgemeinzustand 
des Schiffes wurde keine Rücksicht genommen. Des besonde­
ren Kulturwertes der „Stettin“ war man sich noch nicht be­
wußt.
Es ist das Verdienst des aus Ostpreußen stammenden Kapi­
täns und Schiffahrtspublizisten Kurt Gerdau, bereits 1979 davor gewarnt zu haben, daß der „Stettin“ , für die man 
keine Kohleheizer mehr auftreiben zu können meinte, nur das 
Schicksal der Verschrottung drohe, wenn nicht beizeiten 
eine Initiative zur Rettung des Schiffes sichtbar, hörbar und 
spürbar würde. Als die „Stettin“ tatsächlich im Sommer
1981 aus dem Chartervertrag entlassen und an die Lastenaus­
gleichsbank zurückgegeben wurde, wurde sofort wohlüber­
legt reagiert. Vier Gutachten unabhängiger und namhafter 
Fachleute — einer von ihnen war übrigens Kapitän Gerdau
— führten dazu, daß das Landesamt für Denkmalspflege in 
Schleswig-Holstein unter Federführung des Landeskonser­
vators Dr. Beseler unverzüglich die „Stettin“ als beson­
deres technisches Kulturdenkmal unter Denkmalschutz 
stellte. Damit war die Verschrottung unmöglich geworden, 
das weitere Schicksal des Schiffes jedoch noch längst nicht 
geklärt.
Spiritus rector aller Bemühungen um die „Stettin“ war 
der Chefredakteur und Lektor Hans Georg Prager, Fregat­
tenkapitän d. R. und Autor von 18 Büchern. Am 21.8.1981 
wurde in den Räumen der Pommerschen Landsmannschaft 
in Hamburg und unter dem Mäzenat ihres Hauptgeschäfts­
führers Wilhelm Hoffmann der „Förderverein Eisbrecher 
ST E T T IN “ e.V.“ gegründet. Mit einer Ausnahme gehören 
zum Vorstand — H.Jeschke, Dr. H.-G.Cnotka, D. Luck- 
mann, H. Hoffmann — und zum ebenfalls aus anerkannten 
Fachleuten bestehenden Beirat nur Pommern.
Als die „Stettin“ zwei Tage vor Ablauf der festgesetzten 
Räumungsfrist am 29. 9. 1981 aus dem Tonnenhof Wedel/
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Holstein abgeholt wurde, hatte H. G. Prager bereits die 
wohlwollende Unterstützung der Hamburger Großwerft 
Blohm +  Voss AG erreicht, die diesem schwimmenden 
Denkmal der deutschen Seefahrtsgeschichte und der ost­
deutschen Kulturgeschichte für sieben Monate einen gut 
gesicherten Liegeplatz zum Nulltarif anbot.
Nach langwierigen Verhandlungen übertrug die Lastenaus­
gleichsbank durch Vertrag die Denkmalspflege und Bereede- 
rung des Eisbrechers am 25.1.1982 an den obigen 
Förderverein. Am 4. 2. 1982 wurde auf der „Stettin“ die inzwischen originalgetreu rekonstruierte Eisbärflagge wie­
der im Achtermast gesetzt, die von 1889 bis 1945 über 
insgesamt sieben Stettiner Eisbrechern als „Reedereiflagge“ 
geweht hatte. Die Flaggenhissung nahm OKD a.D. Dr. 
Berger vor, Sohn des langjährigen Ersten Syndikus der 
Industrie- und Handelskammer zu Stettin, der bekanntlich 
in dieser Eigenschaft zugleich Chef der Stettiner IHK- 
Eisbrecher-Verwaltung war.
Mit dem Aufheißen dieser Traditionsflagge (vgl. R. Schmelz­
kopf, S. 649) begannen weitere vielfältige Aktivitäten. Inzwi­
schen hatten Spendenaufrufe — vornehmlich aus den 
Kreisen heimattreuer Pommern — etwa 70000 DM zusam­
mengebracht. Erste besonders vordringliche Erhaltungs­
maßnahmen und Reparaturen konnten eingeleitet werden, 
die Voraussetzung für eine weitere Betriebsklarerhaltung 
und Umgestaltung des Eisbrechers zum fahrklaren schwim­
menden Museum waren. Insgesamt mußten rund 330000 
DM in Grundkonservierung und Teilumbau investiert wer­

den, weitere 80000 DM in neue Sicherheitsausrüstungen und 
Betriebsmittel. Darüber hinaus wurden von Industriefirmen 
Arbeitsleistungen und Sachspenden von knapp 190 000 DM 
erbracht. Unter ihnen stand Blohm +  Voss (86000DM) an 
der Spitze. Die Schiffskonservierungsspezialfirma Heinrich 
J. P. Mühlhau in Hamburg folgte mit 49500 DM an zweiter 
Stelle.Sie weigerte sich, für die Erhaltung „dieses großarti­
gen, liebenswerten Schiffes“ auch nur einen Pfennig Bezah­
lung anzunehmen.
Aber mit einsichtsvollen Mäzenaten allein wäre es nicht getan gewesen. Von freiwilligen Helfern wurden Hunderte 
von unbezahlten Arbeitsstunden geleistet, um das immerhin 
fast 50 Jahre alte Schiff „wie aus dem Ei gepellt“ zu neuem 
Leben zu erwecken. Von dem Rügianer und persönlich hart 
mitarbeitenden Prager bis zur Begeisterung für die Sache 
motiviert, arbeitete beispielsweise die Marinekameradschaft 
Hamburg-Harburg mit maximal 40 Frauen und Männern 
gleichzeitig am Schiff. Abend für Abend und an allen Feierta­
gen und Wochenenden wurde zugepackt, um das Wunder 
der Termineinhaltung möglich zu machen. Pünktlich am 
14.Juni 1982 wurde die Werftprobefahrt absolviert. Am 
nächsten Tag begann die triumphale Fahrt des Schiffes zur 
Hundertjahrfeier der Kieler Woche und im Anschluß daran 
die Weiterfahrt zum neuen Sommerliegeplatz in Lübeck­
Travemünde.Als die „Stettin“ mit ihrer unnachahmlichen Schlepprauch­
wolke von der repräsentativen Uberseebrücke des Hambur­
ger Hafens ablegte, glich der Abschied einem Volksfest. Vier

Dampfeisbrecher S T E T T IN  im Jahre 1938 in der Kaiserfahrt zwischen Swinemiinde und dem Stettiner Haff. Damals führte das Schiff einen 
durchgehenden vorderen Mast und einschwenkbare Rohr-Davits mit hölzernen Rettungsbooten. Der Schornstein war in Gänze schwarz angestrichen
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Feuerlöschboote „schossen“ Ehrensalut, alle im Hafen lie­
genden Schiffe veranstalteten ein ohrenbetäubendes Ty- 
phonkonzert, und eine gewaltige Menschenmenge winkte 
dem Schiff hinterher, das 37 Jahre lang in diesem Hafen 
beheimatet war und das ein Stück Pommern darstellt. Der 
große Dampfeisbrecher war vor der Verschrottung sicher 
und vollständig renoviert wieder in Fahrt gekommen.
N ach trag jun i 1984:
Als Besatzung der STETTIN hat sich seitdem eine große 
Anzahl qualifizierter Freiwilliger zusammengefunden, sie 
umfaßt alle Altersgruppen zwischen 17 und 70 Jahren. Um 
das Schiff mit durchschnittlich 25 Besatzungsmitgliedern 
zu bemannen, waren 1983 insgesamt 89 Freiwillige aufzu­
bieten, da ja fast alle noch berufstätig sind und den Urlaub 
für die schwere Arbeit an Bord opfern müssen. Alle erforder­
lichen Positionen sind mit Patentinhabern besetzt. Neben 
dem noch nicht 30jährigen Stammkapitän Werner v. Unruh 
(Patent AG, Zweitstudium der Rechtswissenschaften) fah­
ren die pensionierten Seelotsen Kapitän Wilhelm Rathke 
und Hans Hoffrogge abwechselnd den Dampfeisbrecher.
Zur Verwunderung des von Hans Georg Prager geleiteten 
„Fördervereins Eisbrecher STETTIN  e. V.“ konnte im 
„Abschnitt Maschine“ der durchaus problematische Gene­
rationswechsel bereits im Sommer 1983 vollzogen werden: 
Nachdem 1982 der über 73 Jahre alte Alfred Schiko und 1983 
der Endsechziger Wolfram Rohde als langjährige Leitende 
Ingenieure auf Schiffen mit Maschinenanlagen solcher Art 
die jeweilige Aufsicht übernommen und den Eisbrecher wie­
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der in Fahrt gebracht hatten und in dem ebenfalls jahrzehnte­
lang einschlägig erfahrenen Endsechziger Bruno Raudys 
einen Dritten im Bunde hatten, haben schon im zweiten Teil 
der Fahrzeit 1983 erstmals 35- bis 41jährige Leitende Inge­
nieure mit ebenso großer Umsicht und Souveränität die 
Verantwortung übernommen. Als „Chiefs“ fungieren seit­
dem, im Wechsel mit Wolfram Rohde und Bruno Raudys, 
auch die Ingenieure Hans Schließer, Fritz Droste, Dipl.-Ing. 
Helmut Rohde und Professor Dipl.-Ing. Klaus-Martin 
Looks. Als Kesselmeister und Heizraum-Chef fährt - zum 
dritten Male unter Opferung seines gesamten Urlaubs für 
diese Nulltarif-Schwerarbeit! - der Stettiner „Profi“ Dieter 
Biebow, als Oberheizer der Schiffsbetreuer Manfred Maraun. 
Originellerweise wird das Heizer-Personal durch Freiwillige 
aller Schattierungen ergänzt. Man findet Berufsheizer jeweils 
durchmischt mit aktiven Stabsoffizieren der Marine, mit 
Amateur-Eisenbahnern, aber auch mit einem Schuldirektor, 
einem Staatsanwalt, einem Pastor und einem Professor.
Die auf der STETTIN tatsächlich praktizierte klassenlose 
Gesellschaft macht linke Ideologen sprachlos. Auch unter 
dem Deckspersonal findet man Fachkräfte vom gelernten 
Matrosen bis zum Schlepperkapitän und Kapitän zur See! ^  
Die Berufsschiffahrt ist des Lobes voll über die diszipli­
nierte, gut aufeinander eingespielte Besatzung und die her­
vorragenden An- und Ablegemanöver der STETTIN. Es ist 
kein Wunder, daß die mit ihrer charakteristischen Rauch­
wolke weithin sichtbare STETTIN als letzter deutscher 
Kohle-Seedampfer überall an der Waterkant im Mittelpunkt 
des Interesses steht.

Zwölf Tage nach ihrem würdigen Abschied aus Hamburg 
erreichte die „Stettin“ am 27. 6. 1982 über See Lübeck­
Travemünde, begeistert und lautstark von einem Motor­
yachtkorso und unzähligen Schaulustigen empfangen. Ihrem 
eigentlichen Heimathafen war sie wieder ein gehöriges Stück 
entgegendampft. Seither liegt „die große alte Dame von der 
Oder“ in Travemünde, schräg gegenüber der ehrwürdigen 
„Passat“, um spätestens zur jeweils nächsten Kieler- und 
Travemünder Woche wieder aktiv ihre unverkennbare 
Rauchfahne zu setzen. Ihr Winterliegeplatz ist von Ende 
Oktober bis jeweils Ostern der Hansakai in Lübeck bei der 
Untertrave-Drehbrücke. ^

Der D ruckär
frag t ganz sprachlos : W ird  d ie  STETTIN nun un te r Roter Flagge dampfen ? ?
O h , Freunde 1! H ö r t  d i e  S i g n a l e  : — l I M ! ! !
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Dampfeisbrecher S T E T T IN  alsfahrendes Museumsschiffbei der 100-Jahr-Fe'ier der Kieler Woche im Juni 1982. Ein Dreibeinmast m it Radarpodest 
und Schwerkraft-Davits mit modernen Kunststoffrettungsbooten verändern das ursprüngliche Aussehen der Vorkriegszeit. Schornstein und

Aufbauten tragen den Anstrich deutscher Behördenfahrzeuge.



I *o#i »• 1h na« zu  >Frieda <
U w e  K r ö n c k e  "feil 1

Vorgeschichte, Erwerb und Restauration eines 

Ewers in mehreren Folgen

G i e k e w e r  F R I E D A  von K r e m p e



Als die "Anna von Otterndorf" ihrer Vollendung entgegenging, 

sagte meine Frau Fete (nicht Fiete) zu mir: "So, jetzt hast 

Du wohl Dein Lebenswerk vollbracht und ruhst Dich auf Deinen 

Lorbeeren aus.“ Ich antwortete: "Wer weiß ..."

Bei mir dachte ich: eigentlich schade, daß die in der Zwischen­

zeit angelernten Fähigkeiten jetzt wieder verdorren sollten. 

Andererseits trat ja an Stelle der Arbeit das langersehnte 

Segeln und für Arbeit ist auf einem Ewer immer gesorgt - und 

sei es nur die Instandhaltung.

Im Laufe der Zeit zeigte es sich, daß ein Schiff halt doch nur 

einem gehören sollte, und die bekannten Worte "Kumpanei ist 

Lumpanei11 gewannen für mich inner mehr an Bedeutung. Ein hal­

ber norddeutscher Sormer - wir hatten eine monatliche Teilung 

vereinbart - ist eben trotzdem nur ein halber Soimer und da 

summt sich so manches zusammen, was zwei völlig verschiedene 

Menschen eben unterschiedlich sehen.

In Gaffelkreisen hatte es sich herumgesprochen, daß ich mit der 

gegebenen Situation nicht gerade zufrieden war. Fete und ich 

wollten uns in Ruhe nach einem kleineren und einmastigen Schiff 

umsehen, um nicht inner große Besatzung fahren zu müssen.

In der Zwischenzeit hörte ich dann von einem sagenhaften Fang, 

den der Museumshafen Oevelgönne gemacht hatte. Die Arco-Raffinerie 

verkaufte dem Museumshafen den ehemaligen Giek-Ewer "Frieda von 

Krempe", zu der Zeit EO 12 von Hamburg, zum stolzen Preis von 

DM 1, — .

Der Vorstand des Museumshafens wollte die EJ 12 an einen Interes­

senten für DM 1,—.unter der Voraussetzung der originalen Restau­

rierung, Weiterverkäufen. Ilo von Weitershausen war ein Interes­

sent und von vornherein dabei.

Die EJ 12, inzwischen wieder umbenannt in "Frieda", lag dann 

den lieben langen Sorrcner 1982 im Museumshafen. Das Hasser in 

ihrem offenen Raum schwabberte mit dem Schwell des Hafens um 

die Wette und es wurde nicht ein Handschlag an der "Frieda“ 

gemacht. Im Herbst '82 hieß es, Ilo wollte die "Frieda" nun

doch nicht mehr haben. Zu diesem Zeitpunkt bewarb ich mich, 

nach eingehender Beratung mit meiner besseren Hälfte (diese 

stimmte erstaunlicherweise zu), um die "Frieda“.

Ilo wurde vom Vorstand des Museumshafens aufgefordert, sich 

bis zum Ende der Bootsausstellung entweder für oder gegen die 

"Frieda" zu entscheiden. Ilo entschied sich für "Frieda".

Die "Frieda" wurde dann zu Sietas zum Verkürzen gebracht. Als 

die Verkürzung vollzogen war und man feststellte, daß noch 

einige andere Stahlarbeiten am Rumpf zu geschehen hatten, rief 

Ilo mich an und fragte mich, ob ich "Frieda" haben wollte. Ich 

sagte zu.

Und so kam es, daß uns die "Frieda" an einem naßkalten Januar­

tag im Jahre 1983 im kleinen Kreis, in der Messe des Feuer­

schiffes Elbe 3, von den Brüdern Tönnessen, als Vertretern des 

Vorstands, übergeben wurde.

Ja, und dann ging es los:

Bei der Sietas-Werft wurde zunächst die Hauptluke verkürzt und 

das Süll auf die alte Höhe abgebrannt. Der nun offene Teil des 

Decks wurde geschlossen und eine Kistluke installiert. Die An- 

kerwinsch - ein Rostklumpen - und das Niedergangsluk des Vor­

logis wurden entfernt. Ein ordentliches neues Luk wurde an 

der Originalstelle aufgesetzt. Dieses war aufgrund der Schweiß­

naht zu erkennen.

Nach Besichtigung des Schiffes stellte sich dann heraus, daß 

die gesamte Schanz sowie die Hälfte der Stevenbeplattung, 8m 

in der Kimm an beiden Seiten und ca. 12m' Boden erneuert werden 

mußten.

Der Sommer '83 war sehr warm und die Granatsplitter, die sich 

Herr Sietas im Krieg zugezogen hatte, machten sich schmerzhaft

mg fmr nwnw Ligrrdoffrr Emrr m 
n Manm «m 1 9 0 5  
f» l6.00x4.0S*l.4lm 114/1903 GkEw .Etfnrdr*
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F a l l  d e s  R u d e r h a u s e s  auf dem 

Quarterdeck der F r i e d a ;

Auftakt zum großen " Kuchenbudeüberbordfest " 

Sommer 1983.

bemerkbar. So ging die Arbeit nicht recht voran. Mit Ausnahme 

des Kuchenbudeüberbordfestes gab es somit auch nichts zu 

feiern. Dieses Ereignis wurde dann aber auch bei bestem Wet­

ter gebührend begangen. Die Kuchenbude steht bei Nachbar 

Wolfgang Nau im Garten und soll demnächst seiner Bestimmung

- als voll beheizbare Sherrytimebude - übergeben werden.

Zu dem Zeitpunkt hatte ich bereits die Schalkklampen ange­

nietet, und die Luke konnte kurze Zeit später nach "Anna- 

bewährter-Weise“ halb aufnehmbar, halb fest geschlossen wer­

den.

Gott sei Dank kein Wasser mehr im Schiff und damit konnte man 

sich an die Rostbekämpfung begeben.

Hier half an den Seiten Wisura-Schiffsbodenöl und am Boden 

Altöl-Diesel-Gemisch. Am 29.02.84 ging die "Frieda“ erst ein­

mal zu Wasser, um für den Lühesandanleger Platz zu machen.

Als ich abends bei der Werft ankam, kam Herr Sietas mir schon 

ganz verstört entgegen. Die “Frieda" war fast abgesoffen; ein 

Seeventil war offen gewesen und das im Maschinenraum.

Glück im Unglück: das Wasser hatte nur 10cm unter dem Ansaug­

krümmer gestanden. Als ich das öl abpumpte, war nur ganz wenig 

Wasser sowohl in der Maschine als auch im Getriebe.

Einige Tage später kam die "Frieda“ Wieder auf Slip. Die See­

reling und die Ruderanlage wurden noch gefertigt. Bei letzterer 

wäre Herr Sietas fast verzweifelt, da es einfach mit dem Drehen 

des Ruders nicht so recht klappen wollte.

Endlich ging es dann wieder zu Wasser und in der Woche vor 

Ostern brachten mich dankenswerterweise die Schleifs mit der 

“Anna von der Lühe“ bei herrlichem Wetter von der Sietas-Werft 

bis zum Sperrwerk. Von dort wurde die “Frieda“ mit Hilfe der 

flotten 26 PS des Ewers “Möwe" längsseits zum Kohlenschiffs­

hafen geschleppt.

Bernd, schönen Dank für die schöne Tour!
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Seitdem liegt die “Frieda“ am Anleger von Niels Pahl. Jetzt 

bekam ich sie so richtig in die Finger, doch davon vertel 

ick dat nächste Mol.

P.S. Oie Stahlarbeiten führte die Sietas-Werft qual 

gut und preislich gesehen günstig aus.

Nachdem Uue Kröncke bei der R e s t a u ­

rierung des Besaneuers "ANNA" schon 

eine glüc kl ic he  Hand und viel E i n ­

fühlungsvermögen gezeigt hatte, darf 

man sich in zw i s c h e n  auf sein neuestes 

Objekt freuen. Seit geraumer Z eit ist 

er nämlich dabei, den letzten e r h a l t ­

enen Giekeuer der Ounge-Uerft or i g i ­

nalgetreu herzurichtan. DaO ihm dies 

gelingt, uird angesichts der schönen 

"ANNA" uohl kaum jemand bezueifeln.

Seine neue alte "FRIEDA" kam vor n u n ­

mehr 75 Jahren in Ueuelsfleth als B a u ­

nummer 149 zu Uasser. Oer Euer uar zu 

28,2 BRT vermessen, er hatte A b m e s s u n g ­

en von 17,o x 4,1 x 1,4 m und konnte

51 Tonnen laden* Oer Preis für den 

Schiffskörper betrug seinerzeit 7ooo,- 

l*iark, das I n v e nt ar  kostete 2ooo,- Nark, 

uährend die Segel für ganze 54o,- [*lark 

geliefert uurden! l/on solchen Preisen 

kann man heut e nur noch träumen.

wurde. 1982 ging "FRIEDA» an den Pluse- 

umshafen Oevelgönne und weiter an 'uns 

Uue 1.

Die "FRIEDA" uar ih r  ganzes Leben lang 

auf der Unterelbe und im H am burger 

Hafen beschäftigt. Bis 192B als reiner 

Segler, danach als M o t or s eg le r und e n d ­

lich als Clotorbinnenschiff. Fünfzig 

Jahre lang g e hö rt e sie der Fami li e 

Barkmann aus Krempe, bis sie 1959 an 

die Ölhandlung Oung in Hamburg verkauft

"FRIEDA" um 195o im Brookhafen von 
Itzehoe. Es ist die einzige bisher 
aufgetauchte historische A u f n ah me  des 
Schiffes, nit seiner verbeulten Schanz 
und der rohen Bemalung machte der Euer 
schon damals einen recht desolaten E i n ­
druck. Damals uürde ihm uohl niemand 
eine Restaurierung zugetraut haben.

(Sammlung H.Karting)
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■tot-oS
JC.F. G tunner

" Du kö nn te st  'mal e in e n  Bericht Uber die Werft 

in  Di tz um  m a c h e n " ,schr ie b mir Diet ma r Schmidt v o m  

" Pi e kf al l" .E r dachte w o h l , 0 a t f r i e s l a n d  liegt g leich 

hi n te r B re me n. Mi t n l c h t e n l  W i l h e l m s h a v e n  und Jever, 

das ist F r i e s l a n d . B r a t ,w e n n  m an  das Ammer la nd  

h inter aiah h a t , b e g i n n t  O s t f r i e s l a n d ,das sagen» 

um wobene.Bei Leer muQ man Uber die Emsbr ü ck e,u nd  

dann geht's l o a i B i n g u m , J e m g u m , M i d l u m , H a t z u m , - 

endlich D i t z u m , d a s  Ende der W e l t l W e r  Jetzt noch 

w e i t e r  fä hr t, fä ll t in den Dollart.

Vor dem Siel lieg t der Haf e n. r e c h t e r h a n d  Sport» 

b o o t a n l e g e r . l i n k e r h a n d  5-6 K u t t e r , B o o t e  und Hol z»  

schiffe an S te ge n der We rf t. Mi t e i n e m  B li c k  erfasse 

ich einen h ö l z e r n e n  Motorsegler, im K ra n  hängend, 

einen ä lt er en  S c h u p p e n , e i n  Slip mit einem änder t*  

halbma st ig en  S c h i f f  mit der n i e d e r l ä n d i s c h e n  

Flagge im T o p , e i n e  Halle mit Slip und oben auf 

De ic hniveau eine n e u e . g r o Q e  H a l l e . N e b e n  dieser 

n eu e n  Halle steht das W o h n h a u s . N a ,erst e inmal rein 

und "Guten Tag" ge sa gt  oder Be sser "Moin M o r r n " 1 

Mir ist etwas sc hw u m m e r i g  zu Mu te .W ie  würde ich 

a u f g e n o m m e n  w e r d e n ? V o n  einem Ta g zum ander e n 

hatte sich fUr mi c h  die Schangs(das ist k ein  

Schreibfehler!) der U itfahrt nach D it zu m ergeben. 

Ich komme v ö l l i g  unang em el de t.

Blaue Büx und J u m p e r , e i n  von Wind und Sonne 

gebräuntes G e s i c h t ,T a i l l e n u m f a n g  etwa eine K a b e l -  

länge,-das ist der B o o t s b a u m e i s t e r  Hin£erk Bültjer. 

-V or st el l u n g , " M o i n  M o r r n ! " , e i n  f re un dl ic he r Blick 

aus blauen A u g e n , e i n  fester H ä n d e d r u c k , e i n  Mann 

mit dem ich klar k o m m e n  würde.

"Ich habe hi e r  n o c h  eine halbe Stunde zu tun", 

sagt er," Scha ue n Sie sich man schon um." Das 

laase ich mir nicht zweimal sagen!

Die G a l e a s s e  "M ar ieje" aus G r o n i n g e n  hatte ein en  

Loskiel b e k o m m e n . E i n i g e  Mete r P l a n k e n  w a r e n  auch 

e r n e u e r t , m a n  k a l f a t e r t  mit W e r g . I m  W a s s e r  liegt 

ein K u t t e r r u m p f , a o l l  eine en gl ische Sm a c k  sein.

Die Außenhaut ist g e t e e r t . D i e  obere Beplank» 

u n g . D e c k s b a l k e n , D e c k ,L u k e n  und Setzbo rd st Ut ze n 

w a r e n  erneuert w o r d e n . W e n n  der Eigner wi ed er  

flüssig sein w ü r d e ,w ü r d e  es weitergehen.

N oc h  ein Blick ü h e c u d l e  Bo ot e an den Stegen,dann 

gehe ich durch die H a l l e , i n  der zwei stählerne 

Motor bo ot e und einige H o l z b o o t e  liegen,die den 

W i n t e r s c h l a f  n och n ic h t  b e en de t haben.Ich ateige 

Uber eine l a n g e . a c h t k a n t i g  zugerichtete Spiere. 

Sie könnte ein M a s t r o h l i n g  sein.

Ich strebe der n e u e n , g r o ß e n  Halle auf dem Deich 

zu,vor der Ma st , B a u m  und G af fe l, al le s nagelneu 

samt der B e s c h l ä g e ,für e i n e n  h ol lä nd is ch en  Klip» 

per b es t i m m t . l i e g e n . D i e  H a l l e  ist quergeteilt.

In die hintere H ä l f t e , d i e  ala Win te rl ag er  benutzt 

w u r d e, we rf e Ich nu r e i n e n  k u r z e n  Blick,denn was 

ic h vor mir se he , f e s s e l t  m i c h l D a  liegt ein Scho­

n er  im Bau.Uber IS M et e r  l an g ist er.Der K l ü v e r ­

b a u m  wird eine Länge v o n  7 einh al b Metern haben. 

D e n  Riß hat Hi n n e r k  B ü l t j e r  na c h  dem Vorbild 

der am er ik a n i s c h e n  F i s c h e r e i s c h o n e r  angefertigt. 

Der Meister fertigt fast alle Riss e selbst an. 

D ies er  Schoner ist s ch o n  der zweite seiner Art, 

der bei B ü l tj er  g ebaut w i r d . D i e  Nummer eins 

schwimmt im M i t t e l m e e r . D a s  M o d e l l , v o m  Eigner, 

e i n e m  G o l d s c h m i e d » g e b a u t ,steht im Wohnhaus des 

M e i s t e r s . A u f g e p l a n k t  bis auf einige Stoppergänge 

ha t der Neubau Uber W i n t e r  g e s t a n d e n ,denn die 

Halle war mit l a g e r n d e n  Ya c h t e n  vollgestopft.

22



K i e l . S t e v e n , S p i e g e l . B e p l a n k u n g . a l l e s  aus Eiche. 

N i c h t s  ist g e l e i m t . N e b e n  d em  Schoner liegt ein 

K u t t e r  vo n der T h e m s e , f a s t  v ö l l i g  neu verzimmert 

w u r d e . A u f  der a n d e r e n  Seite der Halle liegt eine 

Yacht zur Re pa r a t u r  und ein wei te re r Neub au ,e in  

Mo to r s e g l e r  mit K u t t e r l i n i e n . A l l e s . w a s  ich sehe 

ist aus Holz.

I n z w i s c h e n  hat Hinn er k B U lt je r etwas Zeit für 

m i c h . S e i n  G r o ß v a t e r  war S t e l lm ac he r in D it zu m 

und ba ut e mit s einen be i d e n  Sühnen z u s a m m e n  auch 

k l e i n e  F i s c h e r b o o t e A  929 g r ü n det e n die be i d e n  

B r U d e r  die W e r f t . M i t  21 Ja h r e n  schon  durfte Hi n =  

n er k B ü l t j e r  die M e i s t e r p r ü f u n g  a b l e g e n . w e i l  es 

i n  der g a n z e n  Ge gend nur n o ch  einen M e i s t e r  gab. 

Al s v or  10 J a h r e n  der Onkel  s t a r b , k a m e n  für Hin» 

n er k hart e A r b e i t s j a h r e . H e u t e  wird er v o n  se inem 

S ohn u n t e r s t ü t z t ,der au c h  B o o t s b a u m e i s t e r  ist. 

V a t e r  und Sohn ma ch en  die Ris se  für die N e u b a u t e n  

s e l b s t . D e r  be so n d e r e  Stolz des M e i s t e r s  ist seine 

Y a c h t , v o n  i h m  selbst e n t w o r f e n  und n a t ü r l i c h  auch 

g e b a u t . B i s  Jetzt ist s i e, au f der Ems n o ch  von 

k e i n a r  P l a s t i k v a c h t  b e s c h l a g e n  worden.

n er k  B ü l t j e r  auch heute n oc h  per H a n d s c h l a g  ab= 

s c h l i e ß e n  . v o r a u s g e s e t z t ,man ist aus dem gl ei c h e n  

H olz  geschnitzt.

MIIhmK
Die W e r f t b e l e g s c h a f t  be steht aus 15 bis 16 

M a n n . D e r  Baas a rbeitet m i t . W a s  eich im Büro ab= 

s p i e l t , I s t  F a m i l i e n s a c h e . D i e  Rü mpfe baut B ül tj er  

aus E i c h e , d i e  er a u s s c h l i e ß l i c h  aus dein Olden» 

b e r g e r  Land b ez ie ht .E r kauft Stämme ein,die er 

d a n n  n a c h  s e i n e m  Be dar f  ei n s c h n e i d e t  und 8 Jahre 

l a g e r t .S ei n e n  K u n d e n  b e r e c h n e t  er z . Z . 1500 DM 

fü r d en  K u b i k m e t e r .’* Un wat köst dei StUnn?", 

frage ich. " 3 5. -D M" ,s ag t der M e i s t e r ,"mehr k a nn 

ick n i c h  n e h m ' . I c k  h eff ja n o c h  dei K u t t e r s , u n  dei 

k ö n t  n i c h  mehr b e t a h l e n . " - I c h  g l a u b i s . d e n n  die 

H ä l f t e  seiner K u n d s c t e f t  sind N i e d e r l ä n d e r . u n d  

die sind G e s c h ä f t s l e u t e .- " W e n n  so'n H o l l ä n d e r  in 

E m d e n  ee n Sc h l p  köft hett un fohrt dormit nah 

D e l z i j l  un k a n n  dat dor för 100 Gu l d e n  m ehr ver= 

k ö p e n , d e n n  deit hei dat,u nd  denn hett hei 'n 

G e s c h ä f t  m a k t " , m e i n t  h i n n e r k  Bültjer.

U n t e r s c h i e d e  im Preis bei den K u n d e n ?  - W e r d e n  

n i c h t  gemacht! - Ja,so sind die O s t f r i e s e n . u n d  

so h a b e  ic h sie auch immer k e n n e n g e l e r n t . e h r l i c h  

un d das W o r t  g i l t . I c h  g l a u b e , m a n  kö n n t e  mit Hin«

W i r  k o m m e n  in's K lö n e n . F ü r  100 000 EM erbot sich 

B ü l t j e r  den P ap en bu rg er n eine originale Spitzpünte 

auB  E i c h e  zu baue n. (D as  ist doch geschenkt I )Aber 

n e i n , b e i  Meyer ha be n die Stifte so ein Dings aus 

Stahl geba ut .D ie  B e p l a n k u n g  soll aufgemalt worden 

s e i n .

Als für die "Grönland:" ein neues "altes" Anker= 

spill benötigt w u r d e . l i e f e r t e  Hinnerk BUltjer die 

U n t e r l a g e n . N u r ( wenn die A ufträge vergeben werden, 

soll das Geld "im Lande" bl ei ben.Dabei fällt mir 

so m ac h e r  Pfusch an H o l z s c h i f f e n  ein.den ich hier 

u n d  da bei wege la ng  an  der Wes er  gesehen habe. 

"Wie sieht die Zukunft des Holzboots=und schiff* 

b a u e s  a u s ?1 frage ich.D er  M ei ster hat steigendes 

I n t e r e s s e  f e s t g e s t e l l t .Die M e n s c h e n  möchten mehr 

h a b e n  als nur einen s c h w i m m e n d e n  Untersatz, 

m e i n t  er ,etwas,das l e b t , d a s  f e 3 t ist und das U e = 

f ü h l  der Sicherheit und G eborgenheit gibt.

H o f f e n  wir,daß es so bleibt und da mit auch 

d ie  B o o ts we rf t v o n  H i n r i c h  BUltjer in Ditzum an 

der Ems.

E i n  E n g l ä n d e r ,ein F ra nz o s e  und ein Ostfrieae 

w a n d e r n  durch die Wüste und w erden von einem Lö= 

w e n  v er fol gt .A ls  der Löwe zum Sprung ansetzt, 

b l e i b t  der Engländer stehen,greift eine Hand voll 

Sand und schmeißt sie d em  Löwen in die Augen. 

W ä h r e n d  der Löwen sich die Au g e n  reibt .flüchten 

die D re i.Bald hat der Löwe sie wieder eingeholt. 

Da bleibt der Franzose stehen,greift sich Sand 

u n d  wirft ihn dem Lö we n ins Gesicht.Außer Atem 

e r r e i c h e n  die drei W ü s t e n w a n d e r e r  eine Oase,wo 

d e r  Eng länder und der F ranzose auf eine Palme 

k l e t t e r n . D e r  Ostfrieae bleibt unten jtehen.

" L o s , k o m m 1 schnell r au f ! " , r u f e n  ihm die beiden 

z u , w o r a u f  der Ossi ganz se el enruhig sagt:

"^{eff ick mit Sand s c h mä te n oder. Ji?"

K. F r ie d r ic h  B ru n n e r  
L ln d r n t l r a f l r  2» 

H I «  S o l l r u m  
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" M I / I W "
Museumsewer 
von Itzehoe
Herba rt  Karting, O ld endorf 

Ein k l e i n e r  Rückblick.

Seit genau fünf Ja h r e n  steht er nun i n m i t t e n  

Itz e ho es  und kü n d e t  von l ängst v e r g a n g e n e n  

Zeiten: " H E R M A N N 1*, der l etzte h ö l z e r n e  B es a n «  

euer auf de ut sc he n Bo de n -uobei Boden  w ö r t l i c h  

zu n e h n e n  ist. Un mi t t e l b a r  ne b e n  einen stark 

b e s u c h t e n  U o c h e n m a r k t  in u n n i t t e l b a r e r  Nähe 

des Ra th au se s a uf g e s t e l l t ,  ist "H ER M A N N "  i n =  

z w i s c h e n  jaden E i n w o h n e r  ein B e g r i f f  ge wo rd en .

Aus den S t a d tb il d ist der Euer g a r n i c h t  m eh r 

w eg zu de nk en , und somit w e r d e n  sich n i t t l e r »  

weil e auch die l e tzt e n R a t h e r r e n  damit a n g e *  

fr eundet haben, die das G e s c h e n k  se in e r z e i t  

wenig be ge i s t e r t  als " Ku c k u k s e i "  b e z e i c hn et en.

Nach A u s k u n f t  aus den Rathaus w e r d e n  für den 

U nt er ha lt  des S c h i f f e s  j ä h r l i c h  atua d re i -  bis 

v i e r ta us en d Ha r k  a u f g e ue nd et , wobei die Arbeits: 

s t un de n der S t a d t b e d i e n s t e t e n  ni ch t m i t g e r e c h »  

net sind. So fegt z . B .d er  H a u s m e i s t e r  des Rats 

ha uses hin und w ie d e r  das deck von Laub und 

Staub frei und ent fe rn t  die B ierdosen, die 

d ur st ige  J u g e n d l i c h e  dort v e r g e s s e n  haben.

Jedes Jahr im Novem b er  w ir d  "H ER MA NN " mi t 

einer auf Maß g e s c h n e i d e r t e n  Pe rs e n n i n g  a b>  

gedeckt, die erst im März wi e d e r  w e g g e n o m m e n  

wird. Diese M a ß n a h m e  hat s icher zum i nn e r  noch 

gu te n A u s s e h e n  des Sch if fe s b ei g e t r a g e n .  Man 

muß sich u i r k l i c h  wundern, daß der Ewer nach 

d iesen fünf Ja h r e n  noch einen so v o r z ü g l i c h e n  

Eindruck macht. Ein Problem, w e n n  a u ch  k ei n  

b es on de rs  großes, sind K in de r und Jugendl ic he,  

die immer u ie de r ni t B eg e i s t e r u n g  auf dem 

S chiff h e r u m k l e t t e r n  und dort a uc h  m a n c h m a l  

Schäd en  a n ri ch te n. So ha t te n sie z.B. in die 

A b d e c k p l a n e  ca 2o " L u f t l ö c h e r "  gebrannt, vom 

K a j ü t s o b e r l i c h t  die S c h s i b e n  e i n g e s c h l a g e n  

und das S c hi eb el uk  a u f g e b r o c h e n .  Das lose(!) 

an Deck a u f g e s t e l l t e  U as sa r f a ß  wird i n z w i s c h e n

uohl i r g e n d e i n e n  P a r t y k e l l e r  ve r sc hönen. An * 

s on sten j ed oc h h a l t e n  sich die B e s c h ä d i g u n g e n  

e r s t a u n l i c h e r u e i s e  in Grenzen. Mit guten Z u «  

reden hat sich da eine ganze Me n g e  m a c h e n  las« 

sen.

So sah " Her m a n n "  im Mai 1977 aus, n a c h d e m  er 
aus Holla nd  g e k a u f t  w o r d e n  war.

" H e r na nn " in  P e h r s ' Halle zu Be gi nn  der 
R e s t a u r i e r u n g  im Juli 1977.

Im Nov em be r 1977 lag der Ewer mit n eu e n  
Decks, Luken, U er sc hanzung, Pollern, K ök e r n  
u i e d e r  im Uasser.
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Die j ä h r l i c h  a n f a l l e n d e n  I n s t a n d s e t z u n g s a r b e i t »  

en sind bi s h e r  st e t s  von G ü n t h e r  Pehrs a u s g e =  

führt worden, der ja s e i n e r z e i t  das S c h i f f  in 

G l ü c k s t a d t  r e s t a u r i e r t  hatte. So wurd e z . B. vo r 

zwei D ah re n der Rumpf n a c h k a l f a t e r t ,  2 S pu nd e 

ei ng es et zt , das ga n z e  S c h i f f  g e s c h li ff en , g ru n =  

di er t und neu gemal t.  1982 b r a u c h t e n  d ann nur 

l e i c h t e r e  Ü b e r h o l u n g s a r b e i t e n  zu erfolgen.

In d ie se m 3 ahr nun wu r d e n  all e  N a t u r h o l z t e i l e  

g e s c h l i f f e n  und ko ns e r v i e r t ,  die Reling g e s t r i c h =  

er., das Deck m i t  K a r b o l i n e u m  gemalt, und K l e i n =  

teile (S ch ie be lu k,  S k y li g ht  etc.) repariert. 

Le ider r e i c h e n  die zur Ve rf ügung s t e h e n d e n  M i t »  

tel ni c h t  aus, um, wie u r s p r ü n g l i c h  vorgesehen, 

den Euer nach und n ach völlig f e r t i g z us te ll en .

So f eh le n im me r noch Bäume und G affeln, A n k e r =  

spill und La deuinde, und im S c h i f f s i n n e r e n  tat 

sich noch g a r n i c h t s :  K aj ü te  und Logis fehlen 

völlig.

Den T r a n s p o r t  nach I t ze h oe  be so r g t e  die B un de s» 
bahn im S e p t e m b e r  1978.

Nachd em  "H er mann" a n fa ng s einen p r o v i s o r i s c h e n  
S t an dp la tz  hatte, wurde er im April 1981 end= 
g ül ti g in einer An la ge  beim It zehoer Rathaus 
a uf g e s t e l l t .  (Foto vom November 83).

Denno ch  k ann m an  mi t dem Erge bn is  zu fr ie de n 

sein. Es hat sich gelohnt, "H ER MANN" Zurücks 

zuholen, zu r e s t a u r i e r e n  und aufzu st el le n.

Da ist man i n  It zehoe feiner raus als im 

d ä n i s c h e n  Struer, wo ma n sich mit dem M od el l 

des " HER MANN" b e g n ü g e n  muß!

„Hermann aus Wewelsfleth -  Deutschlands letzter hölzerner Frachtewer" ist der Titel des neuen, im Verlag 
Rundschau KG erschienenen Text- und Bildbandes von Herbert Karting, den unsere Leser als exzellenten Kenner der 
Geschichte der heimischen Schiffahrt kennen. Erinnert sei an seine Serie „Schiffe, Reeder und Kapitäne aus dem 
Kreise Steinburg“, die ebenfalls als Buch erschienen ist. Kartings neues Buch ist dem letzten hölzernen Störewer 
„Hermann“ gewidmet, der 1905 auf der Wewelsflether Werft von Claus Witt gebaut wurde und nach abenteuerlicher 
Odyssee im vorigen Jahre nach Itzehoe heimgeholt wurde, wo er als Denkmal der heimischen Schiffahrt in der Nahe 
des Rathauses seine vorläufige Aufstellung gefunden hat. In Wort und Bild entwirft Karting ein Bild dieses letzten 
Zeugen einer einst gewaltigen Frachterflotte, seines Baus, seiner Fahrzeit, seines Niedergangs, seiner Entdeckung im 
Amsterdamer Hafen und seiner dramatischen Heimholung nach Itzehoe. Ein Stück Geschichte der heimischen 
Schiffahrt wird hier lebendig. Das Buch ist durch den heimischen Buchhandel zu beziehen und kostet 29,80 DM.
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Der in Itzehoe a u f g e s t e l l t e  Museumseuer 

"HERMANN" hat i n z u i s c h e n  einen kleinen 

Bruder erhalten, der im hohen Norden Däne» 

ma r ks  zu bes ic ht ige n  ist. Es handelt sich um 

ein ModBll des Sch if fe s im naßstab 1:25, 

welches von Alfred Pedersen, einem ehemaligen 

Seemann, in zueijäh ri ge r Arbeit angefertigt 

uurde. Pedersen, mit seinen 76 Oahren fast 

ebenso alt uie das Originalschiff, ist ein 

begeisterter und b e g ab te r Modellbauer. Den 

"kleinen Hermann" b au t e  er aus Material, das 

beim Bau des Votiv/schi f f es "Elona" übr ig ge = 

blieb en  uar, welches er der Kirche in Struer 

uermacht hatte. Das "Hermann"-Modell übe r»  

reichte er nun dem M u s e u m  von Struer als Ge= 

s c h e n k .

Hier in Struer, einer hübschen kleinen Stadt 

am Limfjord, uar "H ER MA NN " seit 1932 behei m»  

atet. Seine H au pt be sc hä ft ig un g bestand darin, 

für die örtliche Zie ge le i Mauersteine zu den 

klei ne n und großen Ladeplätzen des Limfjord 

zu transportieren. 25 Oahre lang uar das 

Fahrzeug hier e in ge se tz t und somit langsam 

eine allbekannte E r s ch ei nu ng  geuorden. So 

ist es nicht verwunderlich, daß man sich in 

Struer ganz besonders darüber freut, daß 

"HERMANN" als letztes Schiff seiner Art so 

vorbildlich restauriert wurde. Und wir dürfen 

uns freuen, diesen Sc hiffstyp als Modell in 

einem kleinen L im fj ord-Museum erhalten zu 

sehen.

Modellbauer Alfred Pedersen (rechts) bei der Übergabe 

dea Hermann-Modells an Benny Boysen, den Leiter des 

Struer«Museuma.
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Lebenslauf des Besanewers „Hermann“ 1959 neuer Eigner: Theodor Bertias Hansen, Bogo (bei Seeland)
1966 neuer Eigner: Henning Christensen. Nysted (Lolland)

1905 Stapellauf bei Claus Witt. Wewelsfleth. (Umbau zum Steinfischerfahrzeug)
Abmessungen: 16.10 x 4,30 x 1,40 Meter. 24.7 BRT, 56 t Tragfähigkeit 1974 neuer Eigner Jörn Lentz. Amsterdam
Eigner Joh. Jacob Böge. Neuenkirchen/Stör (Entfernung fast sämtlicher Einrichtungen inkl der Maschine. Umbau zum „Lustfahr­

1914 neuer Eigner: Otto Simon Witt. Neuenkirchen zeug". jedoch vorzeitig abgebrochen)
1914 neuer Eigner: Christian Marius Matzen. Ekensund 1975/76 in Amsterdam aufgelegt

(1923 Einbau der ersten Hilfsmaschine von 18 PS) 1977 Ankauf durch den Heimatverband des Kreises Stemburg, Uberlührung nach Glück­
1933 neuer Eigner: Valdemar Jansen, Struer. später Skive (Limfjord) stadt. hier Rekonstruktion

(1943 Einbau eines neuen Hilfsmotors von 35 PS. Besanmast entfernt) 1976 Aufstellung in Itzehoe
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(Vortrag, gehalten am 9. Marz 1984 vor dem S.V.C.)

Als Erstes bleibt die Frage zu beantworten, warum 

wir uns überhaupt mit der mühevollen Aufgabe des 

Wiederaufbaues gerade dieses Schiffes befaßt 

h a b e n .

Der Hauptgrund war natürlich, daß es sich hier um 

den l e t z t e n  , in Hamburg gebauten 

h ö l z e r n e n  F r a c h t s e g l e r  h a n­

delt. Ein weiterer Grund war selbstverständlich 

die sich Ende 1981 plötzlich ergebende Möglichkeit, 

ein solches Schiff gewissermaßen "frei Haus" g e ­

liefert zu bekommen. Ganz abgesehen davon, daß 

diese und ähnliche Schiffe um und nach der Jahr­

hundertwende die Küstenfahrt in der Nord- und 

Ostsee betrieben haben und ständige Gäste auch in 

den Cuxhavener Hafen waren.

Nicht zuletzt aber haben auf diesen Küstenseglern 

der Nord- und Ostsee die angehenden deutschen 

Kapitäne und Schiffsoffiziere, welche nicht auf 

den wenigen noch vorhandenen Rahseglern Unt er ko m­

men konnten, ihre Segelfahrzeit absolviert, die 

früher für den Erwerb der nautischen Patente v or ­

geschrieben war.

Nun aber zum Lebenslauf unserer HERMINE.

Im Neubauregister der Werft von Joachim Behrens 

in Finkenwerder - die Werft besteht seit 1840 und 

existiert noch heute - steht unter der Baunummer

181 verzeichnet:

"Hinrich Bardenhagen Jacht ist abgelaufen den 

3. September 1904 morgens 10 Uhr. 66 Fuß im Kiel,

8 Fuß 9 Zoll tief. Erhalten bolzenfest 12 500 Markt 

mit Tischler ohne Schmit und Guß."

Hinrich Bardenhagen aus Cranz behielt das Schiff 

nur drei Jahre, bis 1907, dann scheint er die 

Seefahrt aufgegeben zu haben. Er verkaufte HERMINE 

an Hans Rönna aus Erfde bei Schleswig, und es e r ­

folgte gleichzeitig die Umbenennung in EMMA. R'önna 

fuhr damit ,bis zu seinem Tode im Jahre 1917, ü b er ­

wiegend in der Ostsee. Seine Witwe ließ das Schiff 

danach noch ein halbes Jahr mit einem Setzschiffer 

fahren, verkaufte es dann aber für 25 000 Mark an 

Claus Jess, Rendsburg.

Die Inflationszeit erlebte das Schiff weniger als 

reiner F ra ch tf ah re r, als vielmehr auf der Schmug­

gelroute mit Alkohol und Zigaretten nach Skandi­

navien. Das brachte soviel ein, daß 1925 auch ein 

50 PS Deutz-Hilfsmotor eingebaut werden konnte.

Ein Jahr spater stand das Schiff bereits wieder 

zum Verkauf. Wilhelm Beckmann aus Kiel hieß der 

nächste Eigner. Er hatte das Kapitanspatent auf 

Großer Fahrt und mag mit dem für die Große Küsten­

fahrt zugelassenen Schiff wohl auch Reisen außer­

halb von Nord- und Ostsee vorgehabt haben. Doch 

da gab es für diese Schiffsgröße Ende der Z wan­

ziger Jahre schon nichts mehr zu verdienen. Es 

blieb nur noch die Küstenfahrt in der Ostsee.

Doch auch hier wurden Anfang der dreißiger Jahre 

die kleinen hölzernen Schiffe von der zunehmenden 

Konkurrenz der neuen stählernen Zwei- und Drel- 

mastschoner (von Nobiskrug und Lühring an der 

Weser) verdrängt. Diese Schiffe waren, mit starken 

Motoren ausgerüstet und bei einer Tragfähigkeit

von 200 bis 300 Ladetonnen, wesentlich w i r t s c h a f t ­

licher zu betreiben als ein kleines Holzschiff.

So entschwand, mit so vielen anderen, auch unsere 

EMMA, ex HERMINE, 1934 von der deutschen Küste gen 

Norden und wurde nach 30 Jahren aus dem Hamburger 

Schiffsregister gelöscht.

Smögen an der schwedischen Westküste wurde der 

nächste Heimathafen,und auch eine Umbenennung war 

wieder fällig. Nun stand W EGA - Smögen am Heck. 

Anton Olsson, der neue Eigner, fand an den langen 

und zerklüfteten skandinavischen Küsten, b e s o n ­

ders an der Scharenküste Bohuslans, vorerst noch 

genügend Ladung. Er fuhr die WEGA Uber den 2. Welt 

krieg hinaus mit einem 1940 eingebauten stärkeren 

Motor bis 1949.

Von 1949 bis 1957 noch im Besitz von Olssons 

Tochter Gunhild, wechselte das inzwischen zum



Motorschiff mit Stummelmast und Ladebaum d e g r a ­

dierte Schiff bis 1965 ln schneller Folge die 

Besitzer, was erfahrungsgemäß auch hier der 

Schiffssubstanz nicht gerade zum Vorteil gereichte.

1962 nach Sandvlk auf der Insel Oland verschlagen, 

war schließlich Mitte der Siebziger Jahre E n d ­

station auf einer Marina bei Stockholm, wo das 

schöne Schiff,als Wohn- und Werkstattschiff b e ­

nutzt, immer mehr verkam.

Joachim Kaiser aus Glückstadt, Fachmann für die 

Kastensegler und Mitglied des "Museumshafens 

Oevelgönne", entdeckte W EG A ex HERMINE 1981 auf 

einer Skandinavienreise und stellte die Identität 

f e s t .

Mit großem Enthusiasmus wurde sofort ein R ettungs­

versuch für das Schiff gestartet . Der Museumshafen 

stellte rund 20 000 DM für Kauf und Überfahrung zur 

Verfügung.

M.S. HEINRICH KNÜPPEL, ein Küstenmotorschiff von 

rund 500 BRT der Reederei Hans-Heinr. Knüppel 

Hamburg, bot auf einer bevorstehenden Ballastreise 

von Schweden nach Hamburg die Möglichkeit, das 

Schiff nach Hamburg zu bringen. So kam unsere 

HERMINE am 25. Juni 1981 wieder an ihrem Geburts­

ort an.

Die sofortige Besichtigung auf dem Slip der 

Behrens-Werft dampfte dann allerdings gründlich 

allen Optimismus. Die Untersuchung ergab, daß das 

Schiff von Grund auf neu aufgebaut werden müßte, 

falls es wieder in Fahrt gebracht werden sollte.

Da war im wahrsten Sinne des Wortes guter Rat 

teuer. Wer sollte wohl in der Lage sein, das not­

wendige Kapital zu beschaffen ? Doch es machte 

ein Ereignis alle weiteren Pläne überflüssig :

Über die Weihnachtstage 1981 fiel der Strom für 

die an Bord installierten elektrischen Lenz­

pumpen aus und HERMINE setzte sich am Grunde des 

Werfthafens zur Ruhe.

Um die Werft nicht zu blockieren, war nun eine 

schnelle Beseitigung erforderlich. Da klingelte 

zwischen Weihnachten und Neujahr bei Peter Baltes 

(Wrackmuseum, Cuxhaven) das Telefon. Der Ber­

gungsinspektor der Firma Ulrich Harms am Apparat 

mit der Alarmnachricht : "Wir haben ein Schiff, 

es ist zu verheizen oder zu verschenken ! Wollt 

Ihr es ln Cuxhaven haben ?"

So rief nun P. Baltes bei mir um Hilfe, und wir b e ­

schlossen, nach ausführlicher Klärung der Sachlage 

ln Hamburg und Rückfrage bei der Stadt Cuxhaven, 

das Schiff nach hier zu holen. Spontan und ohne 

große Formalitäten stellte Hafenkapitän Hans 

Rautenberg eine Kaifläche vor der Seeschleuse 

zur Verfügung, um das Schiff erst einmal den 

Bergern abzunehmen. So konnte HERMINE als kommen.



An einen grauen Januarmorgen des Jahres 1982 kam 

unsere Neuerwerbung an Deck des Bergungspontons 

ln Cuxhaven an und wurde vor der Schleuse abge­

setzt .

Der von der Werft diagnostizierte Gesundheits­

zustand bestätigte sich zwar bei näherer Unter­

suchung, jedoch nach der Entnahme verschiedener 

Flanken stellte sich heraus, daß das Holz, soweit 

nicht zerbrochen, im Kern durchaus gesund, war. Es 

bedurfte also keiner langen Überlegung bis zum 

Entschluß, erst einmal die Substanzerhaltung zu 

versuchen und später das Schiff endgültig an Land 

aufzustellen.

Bis Ende 1982 wurden die dringlichsten Wiederher­

stellungsarbeiten an Rumpf und Deck vorgenommen 

und zwischenzeitlich eifrig um Spenden geworben. 

Rückblickend muß ich feststellen: Mit kaum erwar­

tetem Erfolg !

Es ist wohl an der Zeit und heute vielleicht eine 

gute Gelegenheit, alle Spender zu nennen und noch 

einmal für die großartige Hilfe zu danken !

Tätige Hilfe und Sachspenden leisteten:

Die Mützelfeldt-Werft und die Fa. Machulez, und 

natürlich das Niedersächsische Hafenamt mit 

seiner bei Jeder Verlegenheit bewiesenen pr o m p ­

ten und großzügigen Hilfsbereitschaft.

Einer der wichtigsten Spender Ist noch bei der 

Arbeit, nämlich die "Nordsee" Deutsche H o c h s e e ­

fischerei G.m.b.H., mit der Takelung.

Alles zusammen genommen verspricht das Projekt 

bis zu seinem Abschluß ein echtes G e mei ns ch a ft s­

werk der Stadt Cuxhaven und seiner Bürger zu 

werden !

Doch nun zurück zum Fortgang der W i e de rh er st el ­

lungsarbeiten. Wir waren uns darüber klar, daß 

das Schiff so schnell wie möglich von der Sc hl eu ­

se verschwinden müßte. Der endgültige Liegeplatz 

war inzwischen am Schleusenpriel bestimmt und 

das Fundament von der Stadt Cuxhaven beschafft, 

doch wie dahinkommen ? Es blieb nach reiflicher 

Oberlegung ausschließlich der Landweg. So 

wurde die in Schwertransporten erfahrene Bremer- 

havener Firma Kronschnabel mit der Umsetzung 

beauftrag, die noch im Dezember unternommen w e r ­

den konnte. Obwohl alles hervorragend klappte, 

atmeten doch alle Beteiligten erleichtert auf, 

als HERMINE glücklich den endgültigen "A nk er ­

platz" erreicht hatte.

Hier hat nun im vergangene Jahr die gründliche 

Überholung begönne und im Dezember konnten die 

von Heinr. Hatecke, Freiburg, gefertigten Masten

und Klüverbaum gesetzt werden. (Nach Takelriß von 

J. Kaiser). Alle Einzelheiten der Restaurierung 

zu erklären, würde heute wohl zu weit fuhren. Wir 

sind Jetzt Jedenfalls so weit, das Deck und das 

Schiffsinnere mit Eintritt der wärmeren Jahreszeit 

gründlich konservieren zu können. HERMINE wird 

bald wieder Kajüte und Roof erhalten. Im Frühjahr 

wird die Takelung beendet sein.
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Es Ist noch Arbeit genug vorhanden, und natürlich 

werden auch noch weitere Spenden erforderlich 

sein, um das Werk vollenden zu können. Doch hoffen 

wir, bis zum 80. Geburtstag der "alten Dame" im 

September dieses Jahres ein ansehnliches Schiff 

vorstellen zu können - Denkmal einer vergangenen 

Schiffahrtsepoche.

Die Helfer waren:

Der Sparkassen- und Giroverband, die Fa. Lohmann, 

der Lions-Club Cuxhaven, die Cuxhavener Lotsen­

schaft, der Nautische Verein Cuxhaven, die

Werbegemeinschaft "Centrum", Gustav Hebold, C u x ­

haven, die Kurverwaltung der Stadt, der Förder­

verein Schiffahrtsgeschlchliche Sammlungen 

Cuxhaven.

K.B. Kühne 

Rektor-Dölle-Str. 4 

219 Cuxhaven
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Takelungsarten vergangener Zeiten

Das S p r ie ts eg e l von tfprsJ Menzel



Das Sprietsegel als Takelu ng s ar t Ist heute so 

gut uie verschuunden, sehen ui r von den Themse­

Ba r ke n ah, die in dem M us eu ms h af en  hinter Touer- 

Bridge liegen und hin und u i e d e r  unter Segel gehen. 

Dabei ist das Sprietsegel eine der ältesten Segel­

formen überhaupt, speziell der Niederlande. 

W ah rs ch e i n l i c h  ist nur das Rahsegel älter.

Hinzu kommt noch, daQ das Sprietsegel als so 

du r ch  und durch n i e de rl än di sc h angesehen uurde, 

daQ man lange Zeit glaubte, die Niederländer 

seien auch die Er finder dieses Segels.

Doch nachdem man auf dem Deckel eines steineonen 

Sarkophags eine Abbildung eines Schiffes mit 

Sprietsegel gefunden hatte und eine ueitere 

Ab b ildung dieses Segels auf einer italienischen 

M i n i a t u r  aus dem Beginn des 15. Jahrhunderts, 

u u r d e  diese Erfindung den Römern zugeschrieben. 

Eine Kopie dieser M i n i at ur  befindet sich im 

R e i c h s k u p f e r st ic hk ab in et t in Amsterdam.

Das Original, uelches leider verloren ging, 

g e h ö rt e zu einer Sammlung von Miniaturen in 

de r  nationalen Bibliothek in Turin.

Das Sprietsegel erhielt seinen Namen nach dem 

schräg st eh en de n Sprietbaum, an dessen Nock das 

Segel befestigt uar.

Es uurde im 16. und 17. Ja hr hundert auch als 

"Smacksegel" bezeichnet. In vielen Unterlagen 

d i e s e r  Zeit uerden Schiffe mit 11 Smacksegeln" 

g e na nn t und beschrieben.

Als im 17. Jah rh un de rt  das Sprietsegel bei den 

K ü st en fa hr er n verschwand und statt dessen die 

feste Gaffel in Mode kam, behielt man die Be­

z ei ch nu ng  "Smacksegel" bei. Die Form des Segels 

hatte sich nämlich dadurch ka u m  verändert.

Der Grund, ueshalb der schuere Sprietbaum durch 

die feste Gaffel ersetzt uurde, lag uohl darin, 

daQ ersterer sich auf dem offenen Meer bei stür­

mischen Uetter und ho he m Wellen ga ng  doch als 

u n h an dl ic h und gefäh rl ic h eruiesen hatte.

Bei den Binnenfahrzeugen dage ge n und auch bei 

mehreren kleineren Fisch er oi fa hr ze ug en  

hat sich das Sprietsegel zum Teil bis ins 20. 

Jahrhundert gehalten und somit j a h r h u n d e r t e ­

lang das Bild speziell der n ie der lä nd is ch en  

B i n n en ge uä ss er  beherrscht.

Der Spri et ba um  führte vom FuQ des Mastes, meist 

von der Backbordseite aus, schräg nach achtern, 

uo er mit seiner Nock das Segel ausspreizte.

In der Mitte uurde der Baum du r c h  die Spriet- 

talje gehalten. Diese bestand aus einem einfachen 

unteren Block, uelcherin ein Auge auf dem Spriet- 

baum e in gehakt oder mit kr äf tigen Sändseln 

zuischen mehreren Klampen am Ba u m  eingebunden 

uurde.

Oer obere Block oar ein Uiolinblock, uelcher in 

einem Stropp eingebunden uar. Das Ende uar als 

Auge g es pleiBt und lag oberhlb des Hommer um 

den Mast o de r uurde mit einem Haken in eines 

der Augen gehakt, die auf ei n e m  e isernen Band 

an dieser Stelle des Mastes be fe s t i g t  uaren.

Der Hommer o der Hummer uar eine Verdickung am 

Ende des Mastes, uelche als Aufla ge  für die 

Wanten, Backstagen und Takel diente.

Der Läufer ging vom untersten Block aus uobei 

die holende Part zum Deck führte und auf dem 

Knecht h inter dem Mast belegt uurde.

H o m m e r  einer Tjalk mit 

mit Spriettakelung :

1 Fockstag

2 Reep (Standaard)

3 Wanten

1. Kasttopp 13. Wanten 21. Halstalje

2. Yastwurzel 14. Ladetalje 22. Standaard

3. Stander 15. ®reelband und Taljereep 27. ^eihleine

4. KlUver 16.Gerden 24. Toppsegel

5. KlUverfall 17. Geitaue 25. Toppsegelfall

6. Fock 18. Rack 26. Toppsegelschot

7. Fockfall 19. ^roßsegelfall 27. Toppsegelhals

8. Stag 20. Großsegelschot 28. Toppsegelgeitaue

9. Backstag

10. Sprietbaum

11. Spriettalje

12. Hommer

12a . eisernes Band mit geschmiedeten Augen zum Binhaken
der Wanten, Stage, Fallblöcke usw. 33



Beurtschip. Naar 
een ets van G. Groene- 
wegen, ca. 1800.

Unten uurde de r Sprietbaum du r c h  ein Taljereep 

gestützt, u e l c h e s  zwischen Spriet und "Greelband" 

geschoren uar.

Das Greelband uar ein eisernes Band, uelches 

l ocker und mit soviel Sp ie lr au m u m  den Plast gelegt 

uurde, daß es jeder Bewegung des Sprietbaumes 

folgen konnte. An der einen Seite des Bandes 

u a r  innen ein Holzstück mit drei Gat tc h en  - 

ähnlich einer halben Juffer - angebracht, 

durch uelches das Reep lief.

Oben endete diese "Kette" in einem s - förmigen 

klein en  Haken, uelchar in ein Auge des Homnier- 

bandes einhakte.

Eiserner Schäkel der "Standaard" und 

Haken am unteren Ende derselben .

Greelband

Das Greelband, man könnte auch sagen: das Rack, 

ruhte auf ei ne m festen eisernen Ring, welcher 

d arunter um den Plast gelegt uar.

Bei kl ei neren Fahrzeugen bestan d A e s  Greelband

oder Rack auch aus Tauucrk, einem sogenannten 

Grummetstropp, uobei dio große Kausch um den Mast 

gelegt ist. In der kleinen Kausch, dem Auge, 

ruht der FuO des Baumes.

Bei den größeren Schiffen führte von hier aus 

ein eisernes "Reep" zum Hommor. Dieses "Reep", 

die Niederländer nennen es "Standaard" besteht 

aus einer Anzahl von ca. 15 ungleichmäßig 

großer Haken, die i neinander gehakt nach unten 

zu immer größer wurden und zum Schluß in einem 

Haken von großer Abmessung und schuerem Platerial 

endeten. Dieser Haken uurde in einem Augbolzen 

an der Steuerbordseite des Sprietbaumes eingehakt.

Dann gab es noch das Fußreep, uelches mit einem 

gespleißten Auge um den Fuß des Sprietbaumes ge­

legt uurde und dazu diente, das Segel zu strei­

chen, in dem man den Fuß des Baumes aus dem 

Greelband löste und diesen solange fierte, bis 

die Nock an Deck herunter hing.

Das Fußreep uurde immer ü ber das achtern am 

Roof oder der Ulike b ef in dliche Spill geführt, 

mit dessen Hilfe der schuere Baum auch uieder 

gehißt uurde.

P J L
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Dieses Spill uar Tür Schiffe mit einem Spriet­

b aum unentbehrlich. Heute kann man auf Grund 

dieses Spills bei alten M odellen oder auch 

A b b il du ng en  von Schiffen ohne Takelage davon 

ausgehen, daQ ein Sprietsegel zu dem besagten 

M odell oder Abbildung gehört.

Bei alteren Schiffen uar außerdem die Nock des 

S prietbaumes durch eine Talje mit dem Masttop 

verbunden. Oie feste Part hiervon uar am Mast­

top befestigt. Der Läufer fuhr durch einen Block 

an der Sprietnock zurück zu einem Block am Mast 

u n t e r h a l b  der festen Part und von dort an Deck. 

Diese Talje mu3 später aus der Mode gekommen

sein, denn auf Abbildungen und Modellen des 
1B. und 19. Jahrhunderts ist sie nicht mehr

anzutreffen.

Die Takelung der Spriet

A Spriettalje 

B Greelband mit Taljereep 

C Eisernes "Reep” (Standaard) 

D Sprietnocktalje 

E Geerden (Gaarden)

F Fußreep

Um die Sprietnock gel e gt  - eder entspr ec he nd  

an einem kräftigen A ug bo l z c n  gehakt - befanden 

sich an jeder Seite die Geerden.

Fiit ihnen konnte der Baum b eu eg t oder auch 

abcestützt uerden. D ie s e  Ta ljen waren ähnlich 

der Spriettalje und b e s t a n d e n  aus einem einfachen 

Unterblock und ei n e m  Violin bl oc k.

Der Schohkel des u n t e r e n  B lo ck es  war eingehakt 

in einen Augbolzen, w e l c h e r  au Qe n b o r d s  in eine 

Aufklotzungdes Bordes e i n g e s c h l a g e n  war.

Die holende Part des L ä u f e r s  führte von außen 

durch ein Gatt b i n nen b or ds  u n d  uur de  an einer 

darüber befestigten Kl a m p e  belegt.

Zuyi Schluß gehörte zur S pr iet t a k e l u n g  noch 

eine Talje, die zum Lad en  und Löschen diente.

Der oberste Block wa r mit ein em  Stropp an der 

Sprietnock befestigt. Die holende Part führte an 

den Knecht.

Talje zum Laden und Löschen

1 und 1 und 1 Augspleiße

2 Mitunter saß an dieser Stelle 

ein Haken.

3 Der Haken wird in einem eisernen 

Ring am Block eingepikt .

A Einscheibiger Block 

B Violinblock

C und E werden auf dem Knecht 

(beim Mast) belegt .

U enn das Segel gesetzt war, uurde der B a u m  in 

erster Linie vom Segel gehalten. Das Ob erliek 

wurde deshalb besonders k r ä f t i g  gearbeitet.

Um  den Mast, in Höhe des Hommess, befand sich 

das Rack aus starkem Tauwerk, wor an  das Segel 

befestigt uar. Auch das Segelfell uar im Rack 

eingehakt und führte von hier durch den M ast 

über eine Scheibe im Hom me r an das Spill neben 

dem Mast.
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1 . Masttopp

2. Yastvurzel

3. Stander

4. Klüver

5. KlÜberfall

6 . Fock
7. Fockfall

8. Stag

9. Backstag

10. Spriethaun

11. Spriettalje

12. Hemmer
12a. eisernes Eand mit geschmiedeten Augen zun inhaken 

der Wanten, Stage, Fallhlöcke usw.

1 3 . Wanten

14. Ladetalje

15. Greelband und Taljereep 

1 6 ,&erden

17. Geitaue

18. Rack

19. ^ro/3segelfall

20. GroßsfigelBchot

21 . 
22. 
2 ? .
24.

25.

26. 

27. 

23.

Halstalje

Standaard

^eihleine

Toppsegel

Toppsegelfall

Toppsegelschot

Toppsegelhals

Toppsegelgeitaue



Das Segel selbst war mit Re ih l e i n e n  am  Mast 

angeschlagen. Ma st ringe w u r d e n  auf derar ti ge n 

Schiffen uie ü be rh au pt  auf n i e d e r l ä n d i s c h e n  

Binnenschiffen nicht geführt.

Die Halstalje wird mit ei n e m  Haken am U n t e r ­

block in einen Ring bo lz en  gehakt, u e l c h e r  sich 

in der Mitte des B e t i n g b & l k e n s  vom K necht

be f i n d e t .

Die Schot läuft über einen h ö l z e r n e n  Leituagen. 

Der Dberblock uar d o p p e l t  und der u n t e r e  ein 

sogenannter "Hakblock", u e l c h e r  an ei n e m  Ring 

am Leituagen be fe st ig t ua r und an dem die Schot 

belegt uerden konnte.

Lag man im Hafen oder auf der Reede vor Anker, 

so uurde das Segel n ic h t  ab ge nommen, s o n d e r n  nur 

au fgegei t.

Die Geitaue uaren em Uorliek angeknüpft, liefen 

von dort ( zum Teil durch Blöcke am O be rl ie k)  

durc h eine Kausch am Achterliek um das Segel 

he r u m  ui c d E r  zum Uorliek, uo sie über Blöcke 

an Deck neben den Mast über ein kleines 5pill, 

der sog. Geirolle geführt uurden.

Statt sechs waren es somit nur drei Geitaue, die 

b e di en t we rd en  mußten.

Tür de3 unte rs te  und grüßte Geitau hat man zur 

Führu ng  ein oder zuei Zeisinge durch das Segel 

g e s t ec kt  und an dessen Enden Augen eingespleißt. 

Am Vorliek waren für dieses Geitau keine Blöcke 

zur F ü hr un g vorgesehen, statt dessen aber zuei, 

in einer Bprute eingebundene. 'Kauschen.

Um die S eg el fläche bei Bedarf zu verkleinern, 

b e d i e n t e  man sich in erster Linie nicht des 

ü b l i c h e n  Reffs. Das Segel bestand aus zuei Teilen 

unte n ua r das Bonnet befestigt. Dies nahm un­

ge f ä h r  ein Viertel der Segelfläche ein und uar 

mit ei ne m K ettenstek verbunden.

Kettingsteek ( am Bonnet )

Sollte das Bonnet entfernt uerden, löste man nur 

das letzte Bändsel. Es fiel dann von allein ab. 

Das Anschlägen dagegen erforderte uesentlich 

m ehr Arbeit.

Aus meh re re n Quellen geht hervor, daß viele 

S c h i ffe t im Herbst das Bonnet abnahmen, um im 

U i n t e r  mit dem kleineren Segel zu fahren,und 

es im Fr ühjahr uieder anschlugen.

Aber auch bei Fahrzeugen die eine große Decklast 

fuhren, z.B. Torf, Stroh, Heu oder Schilf uurde 

das Bonnet abgenommen, damit das Segel frei über 

der L adung bedient uerden konnte.

c

Die Takelung des Mastes

A Wanten 

B Fockstag 

C Backstagen 

D Klappläufer für

das Auftoppen des 

Klüverbaums 

E Hommer 

F Flögel

G Mastwortei ( "-wurzel" ), 

ToppVerzierung

H Juffern

I Stagblock

37



Eine Variation des Sprietsegels mit der hohen Nock 

ist das Terriesegel, bei dem der Spriet ba um  kür­

zer und das Segel nahezu rechteckig ist.

Hier fehlte in der Mitte des Baumes die Spriet- 

talje. Diese uar oberhalb des Segels an der Kocfc

befestigt. Das Segel selbst uar dort nicht uie 

beim Hochnocksprietsegel mit einem Haken ange­

schlagen, sondern uurde mit Blöcken und Fallen 

darauf ausgeholt, so daG es mühelos gestrichen 

uerden konnte, ohne daß der Baum gefiert werden 

mußte.

Uenn das Segel aufgegeit ue rden sollte, uurde 

dieser Aufholer gefiert, uähr en d die Geitaue 

das Segel an den Plast zogen.

Das Fall des Segels lief über die Scheibe im 

Hommer. Halstalje und Schot uaren uie beim 

Sp rietsegel.

Der Vorteil des Ferriesegels gegenüber dem 

Sprietsegel uar folgender:

Da der Baum in der Mitte kei ne  Talje hat, konnte 

das Segel beim Lavieren stets ohne Mühe auf die 

Leeseite des Baumes gezogen uerden.

Beim alten Sprietsegel uar dies nicht möglich. 

Irgenduann stand immer der B aum im Segel, uas 

sich nachteilig auf die Segeleigenschaft ausuirkt. 

Vermutlich verdankt das Ferriesegel dieser 

Tatsache seine Entstehung.

Entstanden ist es erst im 1 8 . O a h r h u n d e r t . Es 

ist also uesentlich jüngeren Datums als das 

Spriet^-segel.

Das Sprietsegel wird gestrichen . 

Zeichnung nach einem Ölbild , 18. Jh.

Backstagstalje :

1 Violinblock (gestroppt)

2 einscheibiger ( gestroppter) Block

3 holende Part des Läufers

4 Backstag

Tjalk mit einem Bonnet unter dem Sprietsegel



Segelplan eines sprietgetakelten Arnemuider Hoogaars 

(mit Sprietsegel , Toppsegel , Besahn , Fock und Klüver) .
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„£s wird unter den Seglern immer ein paar  Verrückte geben, die keine der üblichen 
Jachten haben wollen, sondern ein ebenso 
seetüchtige* wie praktisches Schiff, das sich 
dann allerdings gar nicht als .praktisch' 
erweist, zum al die Pflege einigen A ufw and  
erjurdert." So sagt es der Besitzer einer 
Ketsch, ein Maler und Bildhauer, AMitglied 
des Vereins .^egler-Oldtimer-HaJen zu  Lü­
beck". Dreizehn Boote gehören dazu. Sie lie­
gen im  Holstenhajen vor der Kulisse einiger 
Patrizier- und  Lagerhäuser aus dem  15. 
Jahrhundert; der Anblick ihrer Masten erin­
nert an alte Gerhalde aus der Zeit, als unter­
halb der Engelsgrube die Frachtensegler 
festmachten.
Der Verein versteht sich nicht als strenger 
Hüter einer Tradition, die es geböte, die 
Schiffe originalgetreu t u  restaurieren oder 
nach alten Vorlagen detailgeruiu nachzu­
bauen (das geschieht in den MuseumshafeT} 
von Flensburg u ndK appe lh  an der Schlei). 
Bei den Lübeckern herrscht Liberalität; es

kann  ein jeder sein Fahrzeug Umrüsten und  außakeln , w ie er will nur segeln muß  
man damit können. Da gibt es ungewöhnli­che Kombinationen, zum  Beispiel ein nor­wegisches Küstenmotorschiff, das zum Seg­ler umgebaut wurde und ein Schanzkleid 
erhielt, das a n  ein P iratenschijf denken  laßt. Au« Pommern stammt ein Segelkutter mit einmastiger Gaffeltakelage. Ebenfalls 
nahezu unverändert unverändert kam  von der dänischen Insel Fejö ein als Aal-Quatze 
konstruiertes flachgehendes Boot, zehn Me­ter lang, fa st vier Meter breit. Dann ist da  
ein von dem  berühmten Colin Archer ent­worfenes norwegisches Lotsenschiff aus 
Larvik (Archer konstruierte einstmals auch 
Fridtjof Nansens „Fram“). Weiter liegen im  
Holstenhafen ein Besan-Ewer aus Ham­burg, im  Ursprung belassene Fischkutter 
aus Holland und Heiligenhaßn und ein ehe­
maliges Steinflscherfahrzeug. Die meisten der Fahrzeuge sind ketschgetakelt (der hin­tere, der Besanmast, ist der größere), ein paar haben die Schoner- oder die dänische

Galleas-Takelung. Fast alle sind aus Holz, 
fast alle auch haben zwei Masten. Die mei­
sten der Eigner sind Geschäftsleute, die sich 
die Anschaffung eines .solchen Oldtimers bis 
zu  600 000 Mark kosten lassen. Alle Schiffe 
haben zusätzlich einen Motor; der ist not­
wendig schon fü r  die zweietnhalbstündige 
Flußfahrt a u f  der Trave. Erst an  der Mün­
dung, im  Travernunder Hajen, können die 
Segel gesetzt werden fü r  einen Törn in die 
Ostsee. Das Segeln ist gegenüber alten Zei­
ten leichter geworden. Die Kunststoff-Segel 
von heute halten eine Menge aus, vor allem  
entfällt das lästige Trockiwn, und das Tau­
werk aus Kunstfasern wird nicht so leicht 
mürbe wie das der alten Takelage Nicht so 
leider wie die Anschaffung sind die Unter­
haltungskosten Die Liegegebühren betra­
gen, da  die Schiffe der Stadtverwaltung als 
Attraktion willkommen waren und da auch 
das Ana fü r  Denkmalschutz den Verein un­
terstützte, monatlich nur vierzig Mark.
Da die Eigner Privatsegler sind, die

Schiff nicht verchartem  und die auch nicht gegen Bezahlung etuxi Touristen zu  einem  Törn über die Lübecker Bucht mitnehmen, 
benötigen sie kein anderes Patent als den Segler schein vom  Deutschen Segler- Ver­
band. Die sie zum  erstenmal die Leinen 
losmachen, braucht ihr Boot das Schwimm- 
ftüngkettszeugnis eines Gutachters Nicht 
vor ge sch rieben ist selbst fü r  Reisen nach Skandinavien  ein hünkgerat, doch haben 
die meisten ein solches an Bord Als Besät 
zung genügen normalerwetse schon zwei 
Personen. Der Lübecker Verein ist fü r  jeder­
m ann offen. Er wurde von Seglern gegrün­det. die ihren Traum , Skipper eines Schiffes 
mit historischem Flair zu  sein, verwirklich- 
ten, die zeigen wollten, daß  solche Oldtimer nicht abgewrackt zu  werden brauchen oder 
als Museumsstücke das ganze Jahr über an der Pier t legen müssen Eines der Segelschif­
fe  w ird sogar beruflich genutzt: der Üild- hauer fährt dqmü nach Gotland, ux> er Mu­schelkalkstein fü r  seine Arbeiten  holl. \Jan  
' \erchenroder)

Ol-Sünder verurteilt
Hamburg -  Ein fast alltägliches Ereignis: ein schmieriger, meh­

rere hundert Meter langer Ölfilm breitet sich im Mai 1982 auf dem 
Elbe-Nebenfluß Este aus. Der angebliche Verursacher, Jörg M. 
(42), wird ausfindig gemacht und wegen fahrlässiger Gewässer­
verunreinigung angeklagt. Das Amtsgericht spricht ihn frei, die 
Staatsanwaltschaft legt Berufung ein. Gestern stand Jörg M. 
erneut vor Gericht.

Die „A urora“ -e in e  100 Ja h ­
re alte, hölzerne G aleasse -  hatte  dam als am  alten E ste­Sperrw erk  festgem acht. Der 
gelernte B auingenieur Jörg M., der m ittlerw eile m it seinem

Baugeschäft in K onkurs ge­
gangen w ar, versuchte dort das Segelschiff w ieder flo ttzum a­chen. Doch in einer M ainacht
1982 sank das Schiff aus unge­k lä rte r Ursache. Öl b rodelte an

die W asseroberfläche, trieb  bis hin zum M ühlenberger Loch.
D er V ater von sechs K indern gestern vor dem H am burger Landgericht: „Ich habe vor dem U ntergang der .A urora' das Öl aus Tank und M otor 

gründlich  en tfe rn t.“ A ller­
dings räum te der m it einer Million M ark hoch verschulde­te Jörg M. ein. daß U nbekannte seine G aleasse öfters als M üll­kippe für ihr Altöl benutzt 
hatten.

Das L andgericht sah es aber als erw iesen an, daß der 42jäh­rige A rbeitslose n icht alles Restöl beseitigt hatte : E tw a ein L iter der b raunen  F lüssig­
keit h a tte  die Este wie einen Teppich überzogen Es gab der Revision der S taa tsan w a lt­
schaft s ta tt und v eru rte ilte  ihn aufgrund  seiner schw ierigen finanziellen Lage -  zu 20 T a­gessätzen zu je fünf M ark Heute schwimmt sein Schiff übrigens im Museumshafen Ovelgönne.
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n ö tig . — 3typif<h fü r  b a8 A u S fehen  be8 CttoerS finb  
fe rn e r b le  Ä l ü f e n b a d f e n ,  ftarfe(E idfjenpla tten  ru n b  
u m  b te  A n fe rf lä fe n , b ie  3u r  “© erftd rfu n g  be8 S öorber- 
ftebenS b ie n e n , 3tt>eifello8 a u 8  e in e r  3 e i t  ftam m enb , in  
b e r m a n  in  b er 1® e b an b lu ng  be8 <Eifen8 be im  © d)iff8» 
b a u  nod) toenig  e rfah ren  w a r. i l b e r  bem  p la tte n  
© p ieg e l be fin ben  fidf) b ie  F lam en  b re tte r , eb e n fa lls  a u 8 
(Eiche ^ ergefte llt, m it  bem  eingefdfjnitjten F lam en .

$ e im a t8berechtigt ift ber (E »er n u r  im  © eb ie t ber 
•Jtieberelbe getoefen. § in  u n b  to ieber tauch t e r  3toar 
in  a n b e re n  H afen o rten  au f, in 8befonbere  a n  b e r Oft* 
fee. *2118 Ä u rio fum  m ag  e r to d h n t » e rb e n , bafj auch 
ö r le c h e n la n b  fe inen  (E tter g eh ab t b a t:  ß u ife , 1862 in  
J in fe n tb ä rb e r  g eb au t, b ^ tte  ih ren  H e im ath a fen  in  
6 t)ra . A u d ) bie 3>dnen h ab en  nach u n fe ren  ‘SH uftern 
a u f  ££ano e in e  S e r ie  bon (Etoern g eb au t. A b e r fe in  
"J ltu tte rlanb  to a r b ie  “Jliebere lbe . (Er to a r b a 8 ©<f)iff, 
b a 8 bem  © tro m e fe in  © eprd ge  g a b ; e r  to a r  in  ben 
»erfto ffenen  3a b rh u n b e r te n  einfach b a 8 ©<hiff b e r  
( E l b e .  <2I ta n  fa m t fi<b fe ine  A b b tlb u n g  be& ^ lu ffeS  
u n b  H am b u rg e r H<*fen8 b en fen , a u f  b er e r  fehlt. 3 n  
e in e r  3«**. in  ber n ie m a n b  a n  S tam p fer badete, to a r 
b e r (Etoer a u f  ber (Elbe <22täbcf)en fü r a lleg . ‘5118 ^5 o ft - 
u n b  5 ä t ) r e u > e r  » e rm itte lte  e r  ben  “ipe rfon en berfebr, 
a I 8 ‘K l i l d ) » ,  O b  f t - ,  © e m ü f e - ,  © t r o h -  u n b  
H e u e t o e r  fo rg te  e r  fü r  b ie  leibliche ^ o t b u r f t  bo n  
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Zum "Tag des offenen Decks" ( Ze it u n g s ­

zitat) hatten Birgit und Joachim K aiser 

am 1 4. Juli in den Glückstädter B i n n e n ­

hafen eingeladen. Bei Oldtimejazz, Bier 

und E rb se nsuppe uurde das Ende einer 

v/ierjährigen Uühlerei gefeiert. Dis F e r ­

tigstellung ihrer "UNDINE" und der u n ­

m it te lb ar  b ev or stehende Antritt ihrer 

ersten Reise uare n  Anlass genug, ein 

k le ines l/olksfest aufzuziehen.

Herzl ic he n Glückwunsch, Birgit und 

Joachim, Eure UNDINE ist so geuorden, 

wie wir's alle erwartet hatten!

"So fahrt denn glücklich Eure Reisen!"

Zum traditionellen Gru pp en fo to  in ge rä t hat sich die He lfergang um das

zü nf ti ge r Kluft mit typischem Handwerks- E ig ne r p a a r  aufgebaut.



" H E L E N E "  als H . F . 351 in der AuQenelbe (Gemälde von Johs.Holst v .194o im Besitz der Tarn.Becker)

DIE F IS C H E R Z IE G E
Auf der Werft von Hinrich Behrens an der 

Süderelbe in Lüneburgisch-Finkenwärder 

kamen kurz vor dem ersten We lt kr ie g zwei 

Spitzgatfahrzeuge für die Garnfischerei 

zu Uasser, die bei den Fischern unter 

dem Begriff "Zeeg" = Ziege bekannt w u r ­

den. Woher dieser für ein Schiff selt­

sam anmutende Name kam, ist unbekannt. 

Timmermann meint, er wäre holländischen 

Ursprungs und würde ein Fahrzeug mit 

ausgeprägtem Sprung bezeichnen, denn 

Sprung heißt niederländisch "Zeeg". 

Angesichts der vorliegenden A b b i ld un ­

gen, die ein recht flaches Fahrzeug 

zeigen, überkommen einen jedoch Z wei­

fel an der Richtigkeit dieser Version. 

Nun kennt man aber auch an der m ec kl en ­

burgischen Küste diesen Ausdruck: in 

der Wismarbucht nennt man ein kleines 

Fischerboot mit flachem Boden "Zääg". 

Vielleicht kommt also der Name von 

dort ?

Die Behrens'sche Fischerzeeg ähnelte 

in ihrem Aussehen der Buttjolle, aus 

deren Formen sie wohl auch entwickelt 

wurde. (Uber die "Buttjolle" siehe 

PIEKFALL Nr. 20, Seiten 2 - 4 ;

"Aaljolle" Nr. 22, S. 1 - 2).

Beide Typen waren spitzgat, hatten ein 

gedecktes Vorschiff und besaß en  eine 

Bünn, auch waren beide einmastig.

Die Zeeg jedoch hatte statt der geknick­

ten Spanten solche von runder Form e r ­

halten, deren "U"-Form sich zu den En­

den hin zum "V" änderte, und statt des 

schrägen Ewerstevens einen senkrecht 

auf dem Kiel sitzenden Kuttersteven.

Ein Schiff solcher Bauart versprach 

besser zu segeln und weniger Abdrift 

zu haben als die bisherigen Jollen.

Durch ihre schön glatte Karweelbe- 

plankung "wärn de Zeegen veel ele­

ganter as de kantigen Jilln", wie ein 

alter Finkenwerder Fahrensmann noch 

wu ß te. 47



Da die Zeeg vorn ziemlich völlig ge­

baut war und hinten etwas scharfer 

zulief, wies sie auch einige Ähnlich­

keit mit einem weiteren Jollentyp, 

der Lühejolle auf.

Ob die Zeegen Mittel- oder Seiten­

schwerter besaßen, ist nicht üb e r ­

liefert. Falls nicht, wird zumindest 

der Kiel höher gewesen sein, als auf 

der Zeichnung angegeben. Getakelt 

waren sie, wie Joachim Behrens meint, 

ursprünglich mit einem hohen L ugger­

segel. Spater (bei der Motorisierung?) 

hat man sich dann aber für ein Gaffel­

rigg entschieden, bestehend aus Groß­

segel, Fock und Klüver.

Lt. Original-Zeichnung betrugen die A b ­

messungen:

Lange über Alles 32'10" (9,74 m)

Breite ü. Spanten 11' 9" (3,36 m)

Tief v. Oberkante 
Kiel bis

Oberk. Schandeckel 3'10" (1,10 m)

Bel den Maßen handelt es sich um 

hamburger Fuß (= 0,2856 m) und 

Zoll (= 0,0238 m ) .

Von diesen vor über siebzig Jahren 

in nur zwei Exemplaren gezimmerten 

Fahrzeugen ist, man mag es kaum glau­

ben, eins bis heute noch in Fahrt.

Und zwar nicht als gehegtes und ve r ­

hätscheltes Lustfa hr ze ug , sondern 

immer noch als Arbeitsschiff in der 

Fischerei ! Da hat der olle Behrens 

seinerzeit gewiß gute Arbeit gelei­

stet.

Gebaut wurde das Schiff im Jahre 1911 

für den Altenwarder Elbfischer Fried­

rich Becker, der darauf nur noch 

"Zeegen-Becker" hieß. Das auf den N a ­

men " H E L E N  E" getaufte Fahrzeug 

wurde im Seeschiffsregister Harburg 

unter der Nummer 1841 registriert.

Die erste Fischereinummer, eine "LL"- 

Nummer, ist nicht überliefert. Im 

Fischereialmanach von 1926 ist die 

"HELENE” als "ALT.233" verzeichnet.

Zu dieser Zeit besaß das Schiff b e ­

reis einen Glühkopfmotor von 18 PS.

Anläßlich des Motoreinbaus hatte die 

"HELENE" ein durchgehendes festes Deck 

erhalten, und als besondere Errungen­

schaft ein wegnehmbares Ruderhaus, das
iVawcUi d e r 2* & H 'ift

%



"HELENE" um 1952 in Afctenuerder euT Strand

(H.H.Becker)

"HELENE" um 1952 auf dem Köhlbrand vor Anker.
Im Vordergrund im Boot sitz der Sohn des Eigners 
Han3 Heinrich Becker

(Toto: H.H.Becker)

nur im Winter gebraucht wurde. Aus 

dieser Zeit sind auch die amtlichen 

Vermessungsergebnisse überliefert: 

bei 9,7B x 3,54 x 1,10 m betrug der 

Rauminhalt 6,54 BRT (18,5 cbm), bzw.

0,82 NRT (2,3 cbm).

Friedrich Becker benutzte sein Schiff 

hauptsächlich auf der Unterelbe zum 

Fischfang auf Aal, Stint, Sprott und 

Butt. Als vor dem Krieg in den dreis- 

siger Jahren der Fisch auf der Elbe 

knapper wurde, wich er auf die Krab­

benfischerei in der Elbmündung aus.

Ab 1937 führte die "HELENE" die Fin­

kenwerder Fischereinummer "HF.351".

Im Januar 1940 übernahm mit dem Sohn 

Hans Becker die nächste Generation 

das Schiff. Als dieser bald darauf 

einen größeren Kutter günstig char­

tern konnte (HF.363, "Seeadler"), 

verpachtete er sein altes Schiff an 

einen Finkenwerder Kollegen. 1943 e r ­

hielt "HELENE" bei Hans von Cölln 

eine neue und nöhere Ve rschanzung, 

sowie ein neues, diesmal festes, 

Ruderhaus. Und um 1950 wurde endlich 

der alte Glühkopf gegen einen Jastram- 

Diesel von 25 PS ausgetauscht.

Die Fischerzeeg "HELENE" eis "A LT.233" um 1935 beim 
K ra bbenfang in der Elbmündung

(Toto: H.H.Becker)
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H E  L E N E " in Brunsbüttel, 1982/83 (Fotos: J.Kaiser)

"HELENE" im dar* 1983 in Kesen o rt  " H E l C N E " i n  Brunsbütt«l, 1982/83

(Totos: H.Karting) (Totos: 0. Kaiser)
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Als Hans Becker nach dem Kriege seinen 

"Seeadler" durch eine gefischte Mine, 

die beim Hieven im Netz explodierte, 

verloren hatte, war er froh, auf die 

alte "HELENE" zurückgreifen zu können. 

Aber 1958 schaffte er sich wieder ein 

größeres Schiff an (HF.348, "Erna 

Be c k e r” ex "Elisabeth"), und somit 

wurde unsere Zeeg erneut aufgelegt.

Sie wurde zwar hin und wieder zum 

Fischfang benutzt, doch eine lohnende 

Beschäftigung wurde daraus nicht mehr.

So wurde "HELENE" im Jahre 1961 an den 

Fischer Paul Zech aus Geversdorf an 

der Oste verkauft. Hier sollte sie noch 

zwanzig lange Jahre gute Dienste l ei ­

sten. Fischer Zech war mit seiner Zeeg 

(welch Zufall in der N a m e n s ä h n l i c h k e i t !) 

sehr zufrieden. Vor allem "lag sie gut 

im Hamen".

älit I'Mß* .1
.'

f. i

1982 verkaufte Paul Zech's Sohn Walter 

das inzwischen Uber siebzig Jahre alte 

Fahrzeug an Ernst Arndt aus W i l s t e r .

FOr stolze 8 .000,— DM wechselten die 

Besitzer. Unter der Nummer "KAS.12 N" 

(KAS = Kasenort) Ist die "HELENE" auch 

heute noch in der Fischerei auf Stör 

und Elbe beschäftigt. Hoffen wir, daß 

sie es noch viele Jahre lang tun kann !

Herbert Karti ng  .Oldendorf
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Anfang der 1870er Jahre war im Hamburger 
Raum eine stürmische Entwicklung der Fischerei­
flotten, namentlich der von Blankenese und Fin­
kenwerder zu beobachten. Der in der Gründerzeit 
einsetzende wirtschaftliche Aufschwung Ham­
burgs, der mit einer ständig wachsenden Bevölke­
rungszahl verbunden war, machte die Versorgung 
der Stadt mit Seefischen zu einem sicheren und 
einträglichen Gewerbe.
So stieg in Blankenese die Zahl der Segelfische­
reifahrzeuge von 1870 bis 1887 von 60 auf 83. In 
Finkenwerder waren die Zahlen noch beeindruk- 
kender:
Ihren Höchststand erreichte die Finkenwerder 
Flotte im Jahre 1888 mit 186 Schiffen.

Der Blankeneser Werftbesitzer und Kon­
strukteur Ehlert Kühl hatte 1875 einen neuen 
Ewertyp entwickelt, der sich von den älteren 
Ewern vor allem durch die Form des Unterwas­
serschiffes unterschied. Statt des platten Bodens 
erhielten die neuen Ewer einen nicht nach den 
Schiffsenden, sondern auch nach den Seiten ge-

Vom rundkimmigen

Kielewer
wölbten -  aufkimmenden -  muldenförmigen Bo- 
dfen. Die Kahnplanke stand nicht mehr senkrecht 
auf dem Boden, sondern schloß sich stumpfwink­
lig an, so daß eine wesentlich rundere Spantform
entstand. Das Hauptmerkmal dieser Schiffe je­
doch war der kräftige Mittelkiel, der eine außer­
gewöhnliche Höhe hatte und stark gewölbt war. 
Außerdem waren diese Schiffe erstmals mit einem 
eisernen Mittelschwert -  auch Bünnschwert ge­
nannt -  versehen, welches die lästigen Seiten­
schwerter entbehrlich machte. Die Form dieses 
Schiffes versprach gute Dreheigenschaften, hohes 
An-den-Wind-Gehen, wenig Abdrift und ein­
fachere Handhabung.
Derartig gebaute Fischereifahrzeuge wurden 
Kielewer genannt.

Durch Vermittlung des Konstrukteurs Kühl, den 
eine enge Freundschaft mit Johann Junge ver­
band, wurde der Auftrag zum Bau des ersten 
Kielewers an die Junge-Werft in Wewelsfleth 
vergeben. In nur dreimonatiger Bauzeit wurde die 
»Margaretha« S. B. 13 fertiggestellt und im 
April 1876 an den Blankeneser Seefischer Ditt- 
mer Molkenbuhr jun. abgeliefert. Es stellte sich 
sogleich heraus, daß nicht nur alle erhofften guten 
Eigenschaften zutrafen, sondern sogar noch in 
weitem Maße übertroffen wurden. Die Neukon­
struktion wurde von den übrigen Fischern schon 
bald als „wahres Wunderwerk“ der Schiffbau­
kunst angesehen.
In den Jahren von 1876 bis 1887 sind an der 
Unterelbe fast 80 Kielewer gebaut worden.
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. . .  zum Kutterewer
d e n  d i e  F i s c h e r  " p l a t t e n  K u t t e r "  n a n n t e n  

un d  der von E h l e r t  K ü h l  aus B l a n k e n e s e  1878 

e r s t m a l i g  e n t w i c k e l t  w o r d e n  ist .

K u t t e r e w e r s

Eine besondere Rolle  in der Entwicklung der Segelhochseef ischerei fahr­
zeuge spie lte  der Schiffbauer Ehlert Kühl.  Daher  soll noch etwas näher  
auf ihn e in gegangen werden.  Kühl war am 11. Dez e m be r  1821 geboren  
und hatte  zusammen mit Tieinann e ine Boots-  und Yachtwerft  in B lanke­
nese  am Strandweg.  Soweit  festste l lbar,  hatte  er ke ine besondere B erufs ­
schulausbildung,  sondern war Autodidakt .  Er war ein geist ig  reger K opf  
und hat te  geschickte Finger,  die sich gern mit  allerlei kle inen Baste le ien,  
Model lbauten usw. beschäftigten.  Hier von  zeugen Modelle im Altonaer  
Museum, wie z. B. ein Ret tungsboot ,  völlig e ingedeckt  und mit e inem H a n d ­
motor mit Schraube und Sprietsegel  versehen.  .Ein weiterer  Beweis  se iner  
Geschickl ichkeit sind sog. „Eingerichte“ , eine Garnhaspel und e in  Kruzifix  
in e iner  Flasche, die sich ebenfal ls im Altonaer  Museum befinden. Au ßer  
für die e igene Werft  fertigte  Kühl  auch Schiffsrisse für Carsten Wriede,  
für Julius Carsten Wriede in F in kenw erder ,  für Johann und Gustav Junge  
in Wewelsf leth und für Sietas in Cranz-Neuenfelde  an. Außerdem wurde  
er vielfach als Sachverständiger  in Schiffsvermessungsfragen herangezogen.  
Er war, wie gesagt,  ein hel ler  K o p f  und hatte  allerlei treffliche, wertvol le  
Ideen,  und es ist schade, daß dieser Mann nicht die nötigen Verbindungen  
fand,  diese Ideen in die Tat  umzusetzen.

Sein besonderes  Interesse  galt dem Bau von  Fischerei fahrzeugen.  Aber  
er war kein tüchtiger Geschäftsmann und hat manches lediglich aus Freude  
an der Arbeit  hergeste l l t .  Er starb am 23. Mai 1903 und liegt auf  dem  
Friedhof  zu Nienstedten begraben.  (Persönliche Mitte i lungen des Herrn  
C. Liesegang,  Bergw erkdirektor  i. R., Hamburg-Rissen.)



Die Ablehnun g  der engl ischen Form durch die F in kenw erder  und B lan­
keneser  Fischer veranlaßte  Kühl  1878,  e inen Kom prom iß  zu schließen  
und die Vorzüge der Sraack, den ste i len Vors teven  und den Überhang ,  
auf  die alte Kie lewer-Form zu übertragen.  So ents tand ein sog. K u t te r ­
ewer,  von den Fischern einfach als „platter  K ut te r “ bezeichnet .  Auch  
diese Fahrzeuge waren zur Verringerung der Abtri f t  mit e inem eisernen  
Mittelschwert  verseheu.  Das Schwert glitt in e inem  Schacht auf und 
nieder und wurde mit einer  Ket te  und der Winde hinter  dem Mast auf- 
und niedergelassen.  D er  von  Kühl
gezeichnete Riß wurde auf  der J. Jungeschen Werf t  in Wewelsf l eth für 
Peter  Lange in Blank enese  und Johann Meisterknecht  gebaut .”  Gustav  
Junge gibt fo lgende Hauptabmessungen an: Länge ü. A. 22,0 m, gr. Bre ite  
5.86 m und Seitenhöhe 2 m.

1879 gab es schon 4  K ut terewer ,  die wahrscheinlich alle von Junges  
Werft  s tammten.

In der Folgezei t  haben dann auch andere W erf ten  diese K ut terew er  
gebaut ,  z. B. J. C. Wriede,  Thormählen Behrens.

Fischkutter von E. Kühl in Blankenese.
( P L A T T E R  K U T T E R )

Sehr geehrter H err von Glare>iaj>j>!
Anliegende Zeichnung ist 1878 entworfen und in Bau genommen 

und 1879 fertiggestellt und noch in der Fischerei tbiitig gewesen. 
Da nun die g u te n  Eigenschaften besonders den früheren Ever über­
trafen, so hat man denselben modellirt und 1880 nach der Berliner 
Fiechcreiausstellung eingeschickt, wo selbiger die goldene Medaille 
erhielt.

Seit der Zeit werden nur d ie se  K u tte r  gebaut. Auf der Elbe fahren 
jetzt 25 dieser Bauten, ein Beweis, dass die verbesserte Konstruktion 
gelungen ist. Die Kutter segeln schnell und kommen deshalb früher 
an den Markt. In See bewegen sich diese Kutter sehr ruhig und können 
bei starkem Winde recht lange au9halten.

Die Dimensionen sind folgende: Die oberste Länge 70 Fuss, Kiel 
60 Fuss, grösste Breite 20 Fuss, Tiefe auf Vorder-Schweft 7 Fuss 
4 Zoll. Hamburger Maass.

Ich hoffe, dass Sie aus diesen Zeilen das Nöthige herausfinden 
werden. e . k o m i.

B lankenese, den 18. A p r il 1884
Diese Zuschrift erhielt ich nebst anliegender Zeichnung auf meine Bitte 

von dem Konstrukteur des Kutters, Herrn E. Kühl, Theilhaber der Bootswerft 
Tiemann & Kühl in Blankenese, der in seiner einfachen, bescheidenen Weise 
es vermeidet, die g ro s s e n  Verdienste hervorzuheben, die er sich um die Her­
stellung eines vorzüglichen, schnellsegelndeu Fischkutters erworben hat. — 
Es sind nämlich diese Kutter thatsächlich die b e s te n  Segler unter allen See­
fischereifahrzeugen der Unterelbe. Sie haben sich bei Sturm und Seegang vor­
züglich bewährt und behaupten die Nordsee noch lange, wenn andere Fahr­
zeuge älterer Konstruktion längst im Hafen liegen. Die anliegende vorzüglich 
genaue Zeichnung der Konstruktionslinien macht eine weitere Erklärung der­
selben überflüssig. G. von G la ttnapp .



P l a t t e r  K u t t e r  ( K u t t e r e w e r  ) der W erft J o a c h i m  B e h rens 

auf F i n k e n w e r d e r  .

Ein giekgetakelter Kuttereuer

H e r b e r t  K a r t i n g

Die hier zum ersten Nal ge ze ig te  K o n ­

s t r u kti o nsz ei ch nu ng  eines k l ei ne n e i n ­

ma stigen " p l a t t e n  Kutters" hat unser
.  . .  * 

nimmermüder Dietmar Schmidt kü rz l i c h

aus der B e h r e n s  * sehen S ch at ztruhe g e ­

fischt. Es h a n d e l t  sich um die ein zige 

im U e r f t a r c h i v  noch vorhandene Z e i c h n u n g  

eines so l c h e n  Fahrzeugs. Sie ist ein 

ueiterer B e u e i s  für die E x p e r i m e n t i e r ­

freudigkeit und Vielseitigkeit des d a ­

m aligen U er f t h e r r n .  Auf seinem R ei ß brett 

sind so u n t e r s c h i e d l i c h e  Schi ff e e n t ­

standen uie die "HERMINE" (Oach ts ch on er  

von 1 9 o4 )(" P i e k f a 11 N r. 19 S . 27 ff) oder 

die in diesem Heft b es chriebene "Fischer- 

Zeeg". D a r ü b e r h i n a u s  k o n s t ru ie rt e er 

Fischeuer u nd  -Kutter, Aal- und B u t t j o l ­

len, Boote un d Kähne, kurz alles, uas 

man an der Kü s t e  so brauchte.

»H a s t  Du 'ne A h n u n g  ! ( De r  D r u c k ä r  )

v. 1B92.

"Jockob" Schu ld ts  Kutter ist am 1 7. August 

1892 vom S tapel gelaufen. Es uar der 1o4. 

Neubau der Behrens-Uerft und hatte seinen 

A uftraggeber "ohne Schmit" die s tolze 

Summe von 4.3 oo  Plark gekostet. Schmiede-,

Mast-, Block- und Segelmach er ar be it en  s o ­

wie die E nd au srüstung des Schiffes mögen 

noch einmal die gleiche Summe ausge ma ch t 

haben. Dazu kam dann noch das F i s c h e r e i ­

geschirr: das uar ein Betrag, der zu 

damaliger Z ei t  recht stattlich uar.

Das Fahrzeug uar über der U a s s er li ni e 

ein reiner Kutter, d.h. (fast) lotrechter 

Vorsteven und überhängendes S pi eg elheck 

mit im Koker laufendem Ruder sind seine 

Hauptmerkmale. Unter Uasser h i n g eg en  ist 

in der Kimm noch der Knick des a lt e n  Euers 

erkennbar. Die Kahnplanke, also die steil 

auf dem Boden sitzende unterste Planke 

jedoch ist bei diesem Schiff nicht mehr 

vorhanden. Es handelt sich hier um eine 

Variation des Kuttereuers, die be reits 55



stark zum sog. " s c h a r f e n  K u t t e r "  te n­

dierte. J o a c h i m  B e h r e n s  liebte a ns chei­

nend solche f-'ii schformen. ln seinem Nach­

lass findet sich z.B. a u c h  ein Fahrzeug, 

dem er das Vorschiff eine r B ut t jolle 

und das H i n t e r s c h i f f  e in e s  K u tt er s ge g e ­

ben hatte, un d von i hm  als "Kutter-Jolle" 

b ez e i c h n e t  uurde.

Oer für J ak o b  Schuldt g e b a u t e  Kutter, 

dessen Nu m m e r  und N am e b i s h e r  nicht b e ­

kannt ist, h at t e  eine Länge ü be r alles 

von 52 FuQ h a m b u r g i s c h ( 14,9 m), Länge im 

Kiel von 42* (12,o m), Br e i t e  über Deck 

von 16* (4,6 m) und e in e  Tie fe  von 6 *

(1,7 m). Das Schiff u a r  vö ll ig  gedeckt 

mit einer Ka j ü t e  im V or sc h i f f .  Die 

große Luke gab Z u t r i t t  zum Bü nndeck , 

g l e i c h z e i t i g  uar sie ü b er  den Bünn- 

s c h o r n s t e i n  F ü l l ö f f n u n g  für die Bünn.

Der R u d e r g ä n g e r  st a n d  i n  eine m Steuergang 

zu is c h e n  den De c k s b a l k e n .  Das auf Kiel 

gebau te  (Kiel in der Z e i c h n u n g  fortge- 

la s s e n ) F a h r z e u g  u i r d  s i c h e r  a uch ein 

Plittelschuert b e s e s s e n  haben. Die B e ­

se gel un g e n t s p r a c h  d e n  ü b l i c h e n  E l b ­

k u t te rn  m i t  G a f f e l g r o B -  und Toppsegel, 

St agfock u n d  Klüver. D e r  b e i g e f ü g t e  

S ege lr is s von J. J u n g e  a us  der gleichen 

Zeit ist d af ü r  ein a n s c h a u l i c h e s  Beispiel.



Diese zwei Linienrisse zeigen die Vielfalt der Fahrzeugtypen, 

welche seit über 1oo Jahren von der Werft Behrens auf Finkenwerder 

gebaut werden.

Oben: "Kutterjolle" (Vorschiff einer Buttjoll*, Heck eines Kutters) 

Unten: Nordischer Kahn, Knickspant, Finkenwerder Bauart
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Am Freitag, den 1.Juni 1984 wurde auf der kleinen Werft von 
Paul Stbhlker in Hamburg-Cranz die Taufe des nordischen Kahns 
von Uwe Lütgen gefeiert. (Eine Einladung war im letzten "PIEK­
FALL" abgedruckt. Ober den Kahn und die Werft hat das "PIEK­
FALL" schon recht ausführlich berichtet. (Siehe Heft Nr.21/No­
vember 1980 und Heft Nr.25/Juli 1983.)

Lieber Uwe, liebe Familie Stöhlker, liebe Stapel­

lau fgästaI

Vor 5 Minuten mußte ich noch nicht, daß ich hier 

die Stapellauf rede halten soll, aber Uu/e hat mich 

ausgeguckt und nun los!

Als wir vor etwa 1 1/2 Jahren hier schon einmal 

standen und Uuie's Beiboot für die "Greta" gegossen, 

dachte keiner daran, daß u/ir hier so bald wieder 

stehen würden, um Stapellauf zu feiern.

Uu/e hatte das große Glück, auf der Werft v. Cölln 

in Finkeniuerder Spanten und Spiegel eines Nord' 

sehen Kahns zu finden, die dort ca. 30 Jahre auf 

dem Boden lagen.

Hier bei Paul Stöhlker auf der Werft ist nun aus 

diesen Teilen ein Schiff entstanden, das seines­

gleichen sucht. Wenn man sich die Arbeit einmal in 

aller Ruhe ansieht, dann erkennt man, mit wieviel 

Liebe, Sorgfalt und Können dieses Schiff gebaut 

wurde. Ich finde, es ist einfach zu schade, es ins 

Wasser zu lassen; man sollte es ins Museum bringen, 

um zu zeigen, wie ein Boot aussehen kann, wenn es 

mit Liebe und Sorgfalt gebaut wird.

Es ist so gut und solide aufgezimmert, daß es uns 

alle, die wir hier stehen, überleben wird - viel­

leicht mit Ausnahme des kleinen Torge Thönnessen, 

der mit seinen 3 Monaten auf der Kante sitzt und 

seinen ersten Stapellauf mitfeiert. Er wird viel­

leicht im Alter von 90 Jahren dis Reste dieses 

Schiffes in seinen Kajütofen stecken und seinen 

Enkeln erzählen: Beim Stapellauf war ich dabei.

Daß das Schiff heute nun nicht ins Wasser kommt, 

ist nicht schlimm, denn es bekommt dadurch die 

Chance, doch noch ins Museum zu kommen.

In einem Gedicht von Ringelnatz steht - ganz frei 

wiedergegeben: wenn man Holz in seine schönsten 

Formen bringt, dann wird daraus ein Schiff.

Wir wollen nun nicht länger warten, denn Bier und 

Schinken stehen bereit. Laßt uns nun taufen.

Puppii "Ich taufe dich auf den Namen

"PAUL STÖHLKER"

und wünsch' dir allzeit gute Fahrt und immer 

eine Handbreit Wasser unter dem Kiel."

Nachdem das Schiff getauft ist, möchte ich zum 

Namen etwas sagen. Mit dem Namen "Paul Stöhlker" 

soll einmal dem Bootsbaumeister Paul Stöhlker für 

die schöne Arbeit gedankt werden. Zum anderen soll 

die Bootswerft Paul Stöhlker mit ihrer langen Boots­

bautradition an der Este den Menschen hier an Este 

und Elbe in Erinnerung bleiben.

P r o s t !

Ewald Martens



Der 6törorahm ein Fahrzeug des Amtes »Steinborg«
Von Herbert Karting

Bedingt durdi die Gegebenheiten des Flußlaufes mit seinen starken 
Krümmungen, seinem teilweise recht flachen Fahrwasser und den bei 
Ebbe trockenfallenden Liegeplätzen entwickelte sich hier eine typische 
Schiffsart, der sogenannte S t ö r p r a h m .

Diese n u r an der Stör und in Glüdcstadt beheimateten Fahrzeuge 
scheinen (nach Szymanski) aus den Mepj eler Kähnen der holländischen 
Provinz Groningen hervorgegangen zu sein. Es ist denkbar, daß der 
Typ von den hier eingesetzt gewesenen holländischen Deichbauern 
mitgebradit worden war.
Auf den mit eleganten Linien der Tiefwassersegler verwöhnten Schiffs­
liebhaber machen die Störprähme einen ziemlich plumpen, ja primi­
tiven Eindruck, doch wa*en sie in ihrer Konstruktion von geradezu 
genialer Zweckmäßigkeit.
Eingesetzt wurden sie hauptsächlich zum Transport von Getreide, 
Brenn- und Bauholz sowie Stroh und ähnlichem von der oberen Stör 
herab, wozu sie dank ihrer außergewöhnlich großen Luke ausgezeichnet 
geeignet waren.
Im Jahre 1815 wurde übrigens in Glückstadt ein Prahm zum Schoner umgebaut, der dann leicht „zweckentfremdet“ in der Grönlandfahrt 
bis 1818 Verwendung fand. Ein Zeichen dafür, wie stark diese Fahr­
zeuge gebaut sein mußten, denn in keiner anderen Fahrt wurde ein 
Schiff mehr strapaziert, als beim Robbenfang im Nördlichen Eismeer! 
Das Fahrtgebiet beschränkte sich im wesentlichen auf die Häfen der 
Unterelbe und ihrer Nebenflüsse, doch wurden auch gelegentliche Rei­
sen an der Küste nach Bremen, Emden und Nordholland unternommen.

i h m  T i t e l b i l d  :

Störprahm und Besanewer auf der Stör vor A n k e r . (BleisHft**ichnung 

von Adolf Vollm er, dat. 16 .M a i 1828, Hamburger Kunsthalle.)

Die Prähme waren flachbodige Segler, die somit das Trockenfallen bei 
Ebbe stets in aufrechtem Zustand überstanden. Ein Kiel war nicht 
vorhanden, vielmehr diente zur Verhinderung der Abdrift das große 
Seitenschwert, das auf der jeweiligen Leeseite zu Wasser gelassen 
wurde. Der Vorsteven der Schiffe war recht steil und leicht nach außen 
gewölbt, so daß die Fläche des Decks fast der Fläche des Bodens ent­
sprach. Sie gehörten zu den sogenannten Dollbaumfahrzeugen, d. h. es 
war nur vorn und achtern auf gleicher Höhe ein festes Deck vorhanden, 
während das Mittelschiff in ganzer Breite von der großen Luke ein­
genommen wurde. Die Abdeckung dieser Luke erfolgte durch dach­
ziegelartig übereinander liegende, längsschiff verlaufende Lukendeckel. 
Die gleiche Art der Abdeckung kann man heute noch auf den älteren 
Oberländer Elbkähnen beobachten. Eine dicke Planke, die außenbords 
in voller Länge angebracht war, diente als Bergholz und war zugleich 
ein Zeichen der Akzisefreiheit. Bis zur Aufhebung des Stapelrechts im59



“ D IE FR EU N D SC H AFT  " ,  der letzte Störprahm. Aufnahme aus dem Jahre 

1909. Das Schiff liegt oberhalb der EisenbahnbrUcke am rechten Störufer. 

D ie  Heckpartie zeigt eine verblüffende Ähnlichkeit mit der des Prahms 

auf der Vollmerzeichnung des Jahres 1828. Das Schiff war zum Zeitfiunkt 

der Aufnahme als Besanewer getakelt. Der tief im Schlick  eingesunkene 

Schiffskörper, die fehlenden Segel, sowie ein gewisser Zustand der Ve r­

wahrlosung deuten darauf hin, daß der Prahm damals bereits aus der 

Fahrt genommen worden war. "  D IE  FR EU N D SC H AFT  "  wurde zwei Jah­

re später abgewrackt. Foto: Altonaer Museum

Störprahm bei Niedrigwasser am Ufer liegend . Solche Wartezeiten 

wurden gern fUr kleinere Reparaturarbeiten am Schiffskörper benutzt 

A uf der kleinen Sk izze in der rechten oberen Bildhälfte ist z .B . der 

Schiffer beim Nachkalfatern der Bordwand festgehalten.(Bleistift -  

Zeichnung von Ado lf Vollmer, d a t.16 .M a i 1828, HH-erKunsthalle)
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Jahre 1846 war dies sozusagen der „Freifahrtschein“ zum Passieren des 
Itzehoer Störbaums. Der Deckssprung war für ein Segelfahrzeug sehr 
gering, was sich jedoch beim Passieren von Brücken wiederum als vor­
teilhaft erwies, denn so konnte die Gesamthöhe der Schiffe niedriger 
gehalten werden. Der Heckspiegel war meist mit geschnitzten oder 
in bunten Farben gehaltenen Fensterrahmen verziert, ebenso waren 
auch die Klüsbacken (zur Durchführung des Ankertaus) und die Ruder­
köpfe beschnitzt und bemalt.
Außergewöhnlich war der Decksbelag: er war mit Leinen beschlagen, 
geteert und zusätzlich mit Hammerschlag abgedichtet. Einfach, haltbar 
und sicher auch billig wurde das Oberlicht der Kajüte verschlossen: 
statt Glas wurde Schweinsblase benutzt.
Getakelt waren die Schiffe mit einem umlegbaren Pfahlmast, der in 
einem Koker stand, und mit einem losen Klüverbaum. Damit das Um­
legen des Mastes möglichst leicht vor sich ging, war ein Stein als Gegen­
gewicht am Fuß desselben befestigt. Eine wiederum preiswerte und 
doch wirksame Methode!
Die Besegelung bestand aus einem großen Spritsegel, Stagfock und 
einem, manchmal auch zwei losen Klüvern. Das Großsegel wurde mit 
dem Spritbaum ausgespannt, welcher oben durch die Baumtalje und 
unten durch die Baumtopnant mit einer Schlinge am Baumstropp 
gehalten wurde. Mit der Baumtalje ließ sich der Baum an den Mast 
heranholen. Das Segel, das mit einer Reihleine am Mast gehalten 
wurde, wurde mit einem Fall geheißt, mit den Geitauen wurde es am 
Mast zusammengeholt. Gelenkt wurde das Segel unten mit der Schot 
und oben mit den Geerden an der Nock des Spritbaums. Die Fock 
hatte das übliche Fall und eine Schot, die an einem hölzernen Leu- 
wagen lief.
Die Bedeutung des Itzehoer Störprahms, besonders zu Anfang des 
vorigen Jahrhunderts, sowie seinen erst langsam, dann jedoch recht 
schnell einsetzenden Niedergang möge nachstehende Aufstellung ver­
deutlichen:

Itzehoe besaß 1757 =  11 Prähme mit 157,0 Commerz-Lasten1771 =  18 Prähme mit 178,5 Commerz-Lasten
1806 =  29 Prähme mit 226,0 Commerz-Lasten
1815 =  24 Prähme mit 191,0 Commerz-Lasten
1835 =  24 Prähme mit 260,5 Commerz-Lasten
1845 =  11 Prähme mit 156,0 Commerz-Lasten
1864 3 Prähme mit 39,5 Commerz-Lasten
1910 =  1 Prahm mit 13,0 Commerz-Lasten

Interessant sind hier die Zahlen von 1815 und 1835: wie in unserer 
heutigen Zeit ist bei gleichbleibender Schiffszahl ein beträchtliches An­steigen der Tragfähigkeit zu beobachten.
Der Neubau dieser Schiffe hörte bereits im Jahre 1830 auf, denn mit 
Aufhebung des Stapelrechts hatten sie ihre Bedeutung verloren, und 
an ihre Stelle trat der leistungsfähigere und seetüchtigere Ewer. Der 
letzte Störprahm wurde dann im Jahre 1911 abgewrackt. Es war 
„Die Freundsdiaft“, die bereits im Jahre 1818 in Itzehoe erbaut worden 
war — wahrscheinlich auf der Werft von Harm Wulff in der Neustadt, 
der späteren Schmidtschen Werft. Das doch recht hohe Alter von fast 
100 Jahren wirft ein günstiges Licht auf die solide Handwerksarbeit 
dieser kleinen Itzehoer Werft!
„Die Freundschaft“ konnte vor ihrem Abbruch noch genau aufgemessen 
werden, wonach dann das hier abgebildete Modell (Abb. 3) angefertigt 
wurde, welches sich nun in der Sammlung des Altonaer Museums 
befindet. Sie hatte bei einer Länge von 18,02 m, einer Breite von 4,86 m 
und einer Raumtiefe von 1,33 m eine Trächtigkeit von 13,0 Schiffs­
lasten & 5200 Pfund bzw. einen Raumgehalt von 31 BRT. Die Trag­
fähigkeit dürfte bei etwa 45 Tonnen gelegen haben.
Zuletzt war „Die Freundschaft“ als Besahn-Ewer getakelt, die Besat­
zung bestand aus zwei Mann (Besahn-Ewer siehe Abb. 4).
An Eignern und Schiffern lassen sich aus den leider unvollständigen 
Listen nachweisen:
bis 1824 Jochim Freese. 1825 hat das Schiff — vermutlich wegen Tod 
des Eigners — nicht gefahren. 1826 kaufte Joachim Mahncke den 
Prahm, verkaufte ihn aber schon wieder im nächsten Jahr an einen 
gewissen Kinast, fuhr jedoch weiter als Schiffer auf seinem bisherigen 
Eigentum. '
In den Listen klafft nun eine Lücke von 12 Jahren.
1840 war das Schiff wieder in den Besitz der Familie Mahncke über­
gegangen: als Eigner wird D. Mahncke und als Schiffer H. Mahncke 
(vielleicht der Sohn?) angegeben.
H . Mahncke hat „Die Freundschaft“ dann im Jahre 1843 selbst er­
werben können, und führte sie bis zu seinem Tode im Jahre 1846.
Von seiner Witwe wurde nun F. Rohlfs, der vorher den Prahm „Auf­
enthalt“ besaß, als Setzschiffer eingesetzt. Witwe Mahncke läßt sich als 
Eigentümerin bis 1849 nadiweisen.
In der letzten mir vorliegenden Schiffsliste aus dem Jahre 1867 wird
F. Rohlfs inzwischen als Eigner und Schiffer angeführt. Er hat es im 
Laufe eines sicher arbeitsreichen Lebens also wieder zu bescheidenem 
Wohlstand bringen können. Was mag ihn knapp 20 Jahre vorher zum 
Verkauf seines eigenen Schiffes getrieben haben? Sicher waren es finan­
zielle Gründe, doch scheint er einen guten Leumund besessen zu haben, 
sonst würde man ihn wohl kaum sofort wieder als Prahmführer ein­
gesetzt haben.

In den Hafenkostenabrechnungen des Itzehoer Hafenmeisters Stange 
erscheint ab 1871 F. Ralfs als Eigentümer und Schiffer, während 
schließlich in den Jahren 1883—1904 Christian Ludwig(auch Ludewig) 
nachweisbar ist.
Ob dann bis zum Ende des Schiffes im Jahre 1911 nochmals der Be­
sitzer gewechselt wurde, konnte bisher nicht ermittelt werden.

G r a b s t e i n  v o n  H a r t w i g  L o h m a n n  u n d  s e i n e r  F r a u  

C a t h a r i n a  m i t  P r a h m  . F r i e d h o f  G l U c k s t a d t  1 7 6 0

Modell des Störprahms 11 D IE FREU N D SCH AFT  “von 1818. Das Modell 

wurde nach den im Jahre 1908 ermittelten Abmessungen auf dem O r ig i­

nalfahrzeug fUr die Sammlung des Altonaer Museums hergestellt.

Foto : A ltonaer Museum



ZEESENBOOTE
Zeeskahn mit festen 
Luggersegeln vom Oderhalf

Bodstedt 1983 

Vorne: Fischkutter und Angelheuet 

Hintergrund: Zeesboote, umgebaut

I m  vergangenen Jahr wollte Ich einen Urlaub ln 

Rostock benutzen, um einmal die Küste nach tradi­

tionellen Booten abzuklappern und ln Museen zu 

stöbern. Wegen der enormen Hitze kam es aber nur 

zu einer Stlpvislte am Bodden. Sowohl ln Wustrow 

auf dem Fischland als auch in Bodstedt lagen 

mehrere Zeesenboote.

Zeesenboot des DarBer Boddens mit Gaffel- und 
festem Luggersegel
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In Bodstedt hatte ich Gelegenheit, mich mit e i ­

nem Fachmann zu unterhalten. Er war kurz vor 

der Fertigstellung eines Zeesbootmastes für ein 

paar Jungkerls, die ein Boot wieder auffixten. 

Seiner Aussage nach ist die Zeesenfischerei 

völlig eingestellt worden. Der Fisch fehlt. 

Manche Zeesboote sahen wie geleckt aus. Das 

waren die, die man neu aufgeplankt hatte. §9 
war im (Ihrigen alles zu sehen, von dem im u r ­

sprünglichen Zustand belassenen Boot Uber die 

"Zeesyacht" mit Bugkorb und Heckreling und 

allem Pipapo, bis zum GFK-"verschönerten" 

U nt er sa tz .

Weiter galt mein Interesse den H e u e r n .  

Nur zwei Stück bekam ich zu sehen, und das 

waren recht kleine Boote. Von den alten, nur 

mit drei Gängen aufgeplankten Heuern, die 

wegen ihrer Schlankheit immer den Eindruck 

erweckten, als würden sie jeden Moment 

kentern, - nichts !

Sicherlich passen die Zeesener zu uns, nur 

sind die bange, ihren Ausweis loszuwerden, 

mit dem sie nach See zu dürfen. Westkontakte 

ist etwa so, als wenn einer vor der Kasbah in 

Mekka Bier trinkt !

Friedrich Brunner

Bugsprietlaser 

eines Zeesbootes

Wustrow 1983 

Steuerstand eines Zeesbootes
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DIE LÜtiEdObLE vok) oe/z hiieoEizELßc
( tJa.chclru.clc eines Artikels  öms der u ljö-ckf-‘ v-ph 193*?)

Die Lühejolle „M e du sa " aus dem „Alten Lande" wurde zum Sportfahrzeug 
umgebaut. Aus dem früheren Laderaum ist eine geräum ige Kajüte entstanden.

Fot. (2) Timmermann.
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Das Geheimnis  
der Cühejolle

Von G. üimmermann, Hamburg

HIN und wieder trifft man zwischen den vielen Sportfahr­
zeugen unserej Gewässer Typen, deren Form unverkennbar die Herkunft von einem ehemaligen Frachtsegler erkennen läßt. 

Oft ist dem Rumpf sogar der äußere Anstrich mit Schmuck und 
Zierbemalung belassen und nur aufgefrischt. Die Deckseinrichtun­gen sind wieder in brauchbaren Zustand versetzt. Lediglich die 
Takelung ist etwas verändert und der einstige Laderaum ist durch eine sehr geräumige Kajüte ersetzt. Gerade dieser Umbau macht 
nun derartige Segler zu ungemein gemütlichen F a h r t e n ­k r e u z e r n ,  zumal in dem achtersten Raum sich leicht ein kleiner 
Motor einbauen läßt. Selbstverständlich handelt es sich in fast allen 
Fällen um kleinere Küstensegler.Zu diesen Typen gehört nun auch die Lühejolle „Medusa“, die 
beim Seglerverein Glückstadt eingetragen war, und die noch eine 
andere besondere Bedeutung erlangt hat. Seit der Jahrhundert­wende befindet sich im Altonaer Museum eine Sammlung von etwa 170 Linienrissen und 100 Segelrissen von alten Frachtseglern, nach 
denen eine Auswahl von etwa 30 Modellen angefertigt wurde. Das 
39. sollte nun eine Lühejolle sein. Leider fehlte jedoch jede zeich­nerische Unterlage. Hans Szymanski ist zwar der Meinung, daß 
diese Jollen auf Klampen gebaut werden, also auf etwa vorhandenen Mallen (Schablonen), oder sonst wie nach „Snut und Mul“. Eine 
Überholung der noch im Betrieb befindlichen und außer Betrieb ge­
setzten Werften an der Lühe förderten ebenfalls keine Zeichnungen ans Tageslicht.Aber bei D. J. Sietas in Grünendeich a. L. fand sich im Werk­stattschuppen unter Spinnweben und Kaff der originalgroße Span­
tenplan einer Lühejolle von 28 Fuß Kiellänge. Nun, mit Hilfe dieses Planes und einiger freundlicher Angaben von Vater und Sohn Sietas sollte sich doch wohl ein Linienriß in dem gewünschten Maß­
stab 1:24 herstellen lassen.

Dabei stellte sich jedoch überraschenderweise heraus, daß dieser Spantenplan niemals in einem kleineren Maßstab nach den üblichen 
drei Projektionsebenen gezeichnet worden ist, sondern gleich in 
natürlicher Größe.

Nach „ Z i r k e l s c h l a g  u n d  D r e i e c  k“, wie der alte 
Sietas verriet, nicht nach W a s s e r l i n i e n .  Das Verfahren 
mußte man ja kennen lernen. Aber leider ließ es sich nicht mehr 
ins Gedächtnis zurückrufen, denn die letzte Zeichnung war 1907 
ausgeführt. Es blieb denn nichts übrig, als den Spantenplan auf­
zumessen, ihn im Maßstab 1:10 neu zu zeichnen und nun nach den restlichen Angaben und nach Beschreibung alter Schiffbau-Literatur 
die allerdings nur ähnliche Methoden enthält, die ungefähre Arbeits weise zu rekonstruieren.

Und die sah folgendermaßen aus (siehe Zeichnung S. 960): Auf unseren Bretterplan wird erstmal die Mitte-Schiff S/S gezeichnet, da­
zu ein Rechteck C,„ S, T, A aus Vi Schiffsbreite und Seitenhöhe. 
Bei S geben wir die halbe Kielbreite =  SO an. Hierauf wird das 
Hauptspant ACO und das vorderste Spant auf dem Kiel BDO frei­
händig lose aufgezeichnet. Beide Spantenkurven werden nun in eine 
gleiche Anzahl eingeteilt, deren Abstände von der jeweiligen Breite
der zu verwendenden Planken abhängt. Diese Teile ergeben m it­
einander verbunden z. B. CD Spanten und werden gleichzeitig als Plankennähte betrachtet. Außerdem wird um den Punkt P, der auf 

etwa K der Sdiiffsbreite von SS und ST aus liegt ein Kreis von ebenfalls K Schiffs­
breite geschlagen. Der Radius und die Lage 
des Mittelpunktes sind entscheidend für die weitere Schiffsform.

Weiter fällen wir von P ein Lot auf die Tangente UV, welches diese im C Q 
schneidet. Eine Parallele zu UV im Ab­
stand CD ergibt von W aus einen weiteren 
Schnittpunkt D mit dem Lotfußpunkt C,. Wir teilen jetzt die Strecke C, C 0 in so­
viel gleiche Teile, als wir Spantenabstände 
brauchen (in unserm Beispiel 4f und er­
richten in jedem Schnittpunkt wieder einLot. Diese Lote ergeben auf dem Kreis­
bogen die neuen Schnittpunkte E„ F, und
G,. Jetzt tragen wir uns von C aus ein 
gleichschenkliges rechtwinkliges Dreieck auf, C„, D„ und C D. Meister Sietas hatte ein­
fach ein rechtwinkliges Dreieck mit ver­
schiedenen Kathetenlängen gezeichnet. Ein gleichschenkliges ist für die weitere Ein­teilung jedoch zweckmäßiger. Die Strecke 
D„ C„ wird nun nach den Abständen C, E„ C, F, und C, G, geteilt und geben die neuen Punkte E„ F„ G„. Diese neuen 
Punkte auf CD aufgetragen, ergeben hier

M an erkennt d ie  kleine Steuerplicht und den über 
dem ehem aligen Laderaum errichteten Kajütaufbau.
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die neuen Schnittpunkte der Spanten 
und der Sente CD. Für ille übrigen 
Senten bzw. Nähte werden die neuen 
Teilungspunkte entsprechend gefun­
den, z. B. wir setzen M, H, von C D 
nach M ab, ziehen dort eine Parallele 
zu D„ C„ =  RM und erhalten die 
neuen Punkte JKL. Diese auf der Sente M, H, abgesetzt ergeben die 
Punkte I, K, L,.

Wenn wir so mit sämtlichen Senten verfahren, bekommen wir die 
Punkte für sämtliche Zwischenspan­
ten Die Verbindungen waren ander 
Lühe gerade gezeichnet und so wur­den auch die hölzernen Spanten ge­
schnitten, so daß für die Planken eine glatte Auflage zur Verfügung 
stand.

Das ganze Verfahren stellt eine 
Proportionalteilung der Senten dar. 
Im Längsverlauf sind diese Senten 
Ellipsensegmente. Die halbe kleine
Achse der Ellipse hat die Größe RP, 
die große halbe dagegen die Summe 
der Spantenabstände zwischen dem 
vordersten bzw. hintersten Spant
und dem Hauptspant.

Auf diese Weise wurden nun im 
Beispiel Lühejolle „Medusa" statt der 
vorhandenen 25 Spanten je ein
Spant ausgelassen, also insgesamt 
nur 13 gezeichnet. Das Vorschiff 
war entgegen der üblichen Zeichenart 
nach links statt nach rechts von
der Mittschiffsebene SS abgetragen. 
Außerdem lag die größte Breite bei 
Spant 5 des Spantenplanes, woraus 
sich weiter ergibt, daß im Vorschiff 5 
(bzw. 9), im Achterschiff dagegen 8 
(bzw. 16) eingebaut sind. Der un­
tere Teil jedes Spantes im Bereich der sogenannten „Lieger“, ist auf die je­weilige andere Seite hinübergezeich­
net, also vom Vorschiff ins Achter­
schiff und vom Achterschiff ins Vor­
schiff. Das hat den Vorteil, daß Sich 
dieser Bauteil in einem Stück auf das 
Bauholz übertragen läßt. In den bei­
folgenden Abbildungen ist diese 
Uberzeichnung der Deutlichkeit 
halber fortgelassen. Auf dem Origi­
nal-Spantenplan sind sie in rot aus­
geführt.

Bei dieser Konstruktion ist na­
türlich vernachlässigt, daß die Flan­kennähte in der Praxis von vorn ge­
sehen keine geraden Linien ergeben, 
also nicht als Senten behandelt wer­
den. Vielmehr bilden sich stets leichte 
Kurven. Aber dieser Fehler wird 
durch die Bauweise wieder ausge­
glichen. Denn bei der Kraweel- 
beplankung, in der die Lühejolle 
ausgeführt wurde, setzt man ja nicht sämtliche Plankengänge von 
untenher aufeinander, sondern nach 
ein paar Gängen läßt man einen 
Gang zunächst einmal fehlen. Dieser 
wird dann nachträglich mit Hilfe 
einer Schablone, dem Rhe, mit Zir­
kel und Stichmaß genau abgemessen 
und die Planken als Stop-Planken 
(stoppen =  stopfen) sauberst ange­
fertigt und eingepaßt.

Für die Spanten wurden natür­
lich geeignete Krummhölzer als '5«u- 
material ausgewählt. Die Spantform 
wurde nicht mit Hilfe von Mallen 
(Schablonen) vom Spantenplan auf 
die Krummhölzer übertragen, son­
dern mittels eines „ l e b e n  M a i l s “ 
( =  lebendes, bewegliches Mall). Es besteht aus einer Hartholzglieder­
kette nach A rt der Fahrrad- oder 
Gall’schen Kette. Die H artholzplätt­
chen von etwa 2—2 lA  Zoll Länge sind

Der Takelriß der Löhejolle „M edu sa ". Das G roßsege l hat 41,35 m!, das Vorsegel 17,85. D ie Gesam tsegelfläche
beträgt 59,20 m2.

Unten: Nach dem Umbau der „ M e du sa " zum Sportfahrzeug. W ie  d ie Einrichtungs-Skizze zeigt, ist in diesem 
altgedienten Bauernschiff sehr viel Platz vorhanden.
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Der Spantenriß der „M edusa ". Aufgenommen auf der Werft 
von D. J. Sietas, Grünendeich, durch G. Timmermann und 

G. Paape. M aßstab  1 :15.

durch Kupfernieten so stramm verbunden, daß sich 
die Kette schwer bewegen läßt. Man paßt nun dieses 
„leben Mall" an die Spantform oder sonstige Krüm­mung und legt die gekrümmte, aber steife Kette auf 
das zu bearbeitende Holz und zeichnet so an.

Die übrigen Bauteile werden dann nach alten 
bewährten Erfahrungswerten hergestellt und zu­sammengebaut. Es mag darauf hingewiesen sein, daß 
für die Schiffslänge als Hauptabmessung die Kiel­länge benutzt wurde, wogegen die Länge über Alles 
eine weit geringere Rolle spielte. Nach dem Meß­brief des Eigners betragen die H a u p t m e s s u n ­
g e n  der Lühejolle „Medusa“ : Größte Länge 11,10 m;
Länge zwischen dem Steven 10,80 m; größte 
Breite 4 m; größter Tiefgang 1 m. Die Span­ten sind 100X100 stark. Die Beplankung ist Eiche 48 mm stark, 
in Kraweelbauart. Die S e g e l f l ä c h e  war mit Großsegel =  
41,35 m2; Vorsegel =  17,85 m2; Gesamt =  59,20 m2 vermessen. 
Außerdem ist früher noch ein Klüver vorhanden gewesen.

Bei der Aufmessung des Originals ergaben sich noch folgende 
Größen: Kielbreite =  12 cm =  etwa 5 Zoll; Schandeckel =
10X10 cm; Dollbaum =  25 cm; Masthöhe =  12 m; Mastdicke am Fuß =  22X22 cm; Großbaumlänge =  7,20 m.

Der Festebug erstreckte sich vom Vorsteven um 2,10 m nach achtern, eine ähnliche Schanzkleidverstärkung vom Achtersteven um 
1,80 m nach vorn. Die Steven wurden nach festen Mallen ge­
schnitten. Ihr Querschnitt entsprach dem des Kiels. Die Formen 
der Kantspanten sind dagegen an Bord angenommen bzw. mit Sent- latten ausgestrakt.

Die R a u m e i n t e i l u n g  auf einer Lühejolle ist folgende: 
im Vorschiff befindet sich eine kleine Kajüte mit einem kleinen Schränkchen und zwei Kojen. Der Raum hat keine Stehhöhe und 
dürfte für längere Reisen als wenig bequemer Aufenthaltsraum zu 
bezeichnen sein. Sein Zugang erfolgt durch eine Luke von 
60X60 cm über eine Leiter, beheizt wurde er durch einen sehr 
kleinen Ofen. An der Backbordseite der Kajüte befand sich der 
Kettenkasten und vor der Kajüte ein Kabelgatt. Dann folgt hinter der Kajüte der Laderaum und daran anschließend ein Stauraum für 
Segel- und Tauwerk, kurz, eine Segelkoje. Ihr Zugang erfolgte von 
der Achterluke aus, die zunächst in einen versenkten Raum, der als Ruderplicht diente, von dieser aus gelangt man dann weiter in die Segelkoje.

Der Laderaum ist durch eine Kistluke von 50X50 cm vor dem Mast und die Großluke von 3,70 m =  2,60 m begehbar. Diese 
Luke ist durch querliegende Lukendeckel mit jederseits einer auf­liegenden Schalkleiste mit Vorhangschloß verschließbar.

Diese Raumeinteilung ist für die Sportsegelei durch Wohn- 
räume des Eigners vollkommen umgestaltet. Die ehemalige Kajüte ist jetzt Kabelgatt und Segelkoje, der ganze Laderaum wurde 
Wohnraum mit Herd und kleinem eisernen Ofen.

Schmuck und Zier waren, wie das bei einem solchen Bauern­
schiff ja nicht anders zu erwarten ist, selbstverständlich überall, wo 
es angebracht war, zu finden. Der jetzige Eigner hat ihn weit­
gehendst erhalten. Es entspricht der Reinlichkeit und der farben­
frohen Bauernkunst des Alten Landes vollkommen, wenn der 
Rumpf und das Deck blank geschrapt und mit Harpeus gestrichen 
waren, wenn der Ruderkopf m it einem blumengefüllten Füllhorn 
geziert wurde und auf den Klüsbacken farbige Blumenornamente 
prangten.Solches Füllhorn fand sich früher auch auf den Finken­wärder Fischerjollen. Die Blumen hat Szymanski irrtümlicher­
weise für Kirschen gehalten, aber bei genauerem Hinsehen erkennt man deutlich geschlossene Tulpenblüten. Der Eigner der „Medusa“ 
hat sie zu geöffneten umgestaltet. An sich ist ein Kirschenorna­
ment sehr naheliegend, da Kirschen, Äpfel und anderes Obst ja 
die Haupterzeugnisse des Alten Landes bilden, für deren Transport 
eben die Lühejollen und Lüheewer gebaut wurden. Aber auf Be­
fragen erklärte Meister Sietas, daß sie einfach ein Ornament auf 
die Klüsbacken ausgestochen hatten, ohne dabei direkt an Kirschen 
zu denken.Die „Medusa“ wird eine der letzten Lühejollen gewesen sein, 
die gebaut wurden. Ihr Baujahr ist 1907. Eine zweite ebenso
große Jolle ist im Besitze eines Kunstmalers und die dritte und
letzte befindet sich im Besitze eines Altenländer Landwirtes, der Feldfrüchtc vom jenseitigen Elbufer nach Twielenfleth befördert. 
Der Sdiiffszimmermeister Vorwerk aus Lühe a. L. erzählte, daß ein Teil der Lühejolleneigner sich während des Weltkrieges nach 
Marne begab, um mit ihren Fahrzeugen zum Krabbenfang überzu­gehen.

Ein weiterer Teil der Altenländer Jollen findet sein wenig ruhmvolles Ende in der Steinzangerei in der Ostsee. So verschwin­det ein Fahrzeug nach dem ändern.
Sechs Werften haben sich zeitweilig an der Lühe mit dem Bau von Lühejollen und -Ewern beschäftigt. Letztere wurden trotz 

des platten Bodens auf dieselbe A rt gezeichnet und gebaut. Heute ist von den sechs Werften nur noch die eine von D. J. Sietas
in Betrieb. Und auch diese beschäftigt sich mehr mit dem
Eisenschiffbau.

Von der W erft von Friedrich Vorwerk in Lühe ist 
nichts mehr zu sehen. Sie lag auf dem rechten Lüheufer. 
Weiter stromaufwärts lag auf derselben Seite die W erft von 
Gebr. Ranke, die allerdings auch schon auf Eisen umgestellt 
ist und als Neubaubetrieb nicht mehr in Frage kommt. 
Einige hundert Meter stromaufwärts finden wir dann 
ebenfalls in Höhen die zweite W erft von Ranke, 
aber auch von dieser ist nicht mehr als ein Hellingbalken zu sehen.

Auf der linken Stromseite findet sidi dann in der Gemarkung Grünendeich die W erft von Heinrich Sietas, die 
ihren Betrieb in diesem Jahre schloß, weiter stromaufwärts an dem Lüheknie die W erft von D. J. Sietas. Von der 
früheren W erft von Brösing, die J. H. Dochtermann über­
nommen hatte, ist nichts mehr zu sehen und das Gleiche 
gilt für die Werften Ratjens und Ropers in Mitteinkirchen, fünf Kilometer stromaufwärts.

Mit dem Ausscheiden dieser letzten Lühejollen geht leider wieder ein Stück deutschen Volkstums verloren. Neu­
zeitliche Verkehrsmittel haben ihnen den Rang abgelaufen, daran ändert auch nichts, das die drei noch in Betrieb be­
findlichen Jollen über einen Hilfsmotor verfügen.

Solange sie aber bestehen, werden sie Zeugnis von 
einer hohen niederdeutschen Schiffszimmermannskunst ab­legen.

Spantenriß vom Vorschiff einer Lühejolle nach dem alten Zeichr.ungs- 
verfahren: Zirkelschlag und Dreiedc. Nach A ngaben  von D. J. Sietas, 

Grünendeich an aer Lühe, gezeichnet von G. Timmermann.
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700 Jahre
FLENSBURGER SCHIFFAHRT

von

GERT UWE DETLEFSEN

In den  ve rgangenen  Jah rhu n d erten  hat 
die Schiffahrt in F lensburg  im m er eine 
H aup tro lle  gespielt. A lternativen  zum 
V erk ehrs- und  T ran sp o rtträg er Schiff 
gibt es erst seit rund  150 Jah ren , als 
näm lich die E isen bah n  erfunden w urde. 
M it Pferd o d e r O chsen  und W agen konn­
te  m an bestenfalls den  N ahverkehr in und 
um die O rtsch aften  herum  bew erkstelli­
gen. P ostku tsch en  befö rderten  zwar in 
m eist ab en teu e rlich en  F ah rten  Päckchen. 
B riefe und m anchm al einige Fahrgäste 
über g rö ßere  D istan zen , nennensw erte 
T ran spo rtle is tu ng en  ab er blieben dem  
(Segel-)Schiff V orbehalten. A bseits der 
großen M eere  gab es große Seen und 
Flüsse oder W asserläu fe , die schiffbar 
gem acht w u rd en . D ie die D urchfah rtshö­
he begrenzenden  B rücken  kam en in der 
Regel e rs t, als sich die E isenbahn  an ­
schick te. die L an d k arten  m it einem  dich­
ten S ch ienennetz zu überz iehen.

Die G rü n d u n g  F lensburgs erfolgte der 
Sage nach durch  den in Schleswig resid ie­
renden  K nud L aw ard . E ine K aufm anns­
stadt im dam aligen Sinne w urde wohl erst 
später durch den  E nkel K nud Law ards. 
König K nud V I.. angeleg t. D ie günstige 
Lage an de r geschützten  Innenfö rde hat 
sicher zu r w eiteren  Entw icklung F lens­
burgs als K aufm anns- und Schiffahrts­
stadt positiv  be igetragen . Bei E rlangung 
des S t*d trech tes im Jah re  1284 w ar diese 
V erle ihung nur noch eine F orm sache. 
F lensburg  w ar schon >städtisch<.

Zu jen e r Z eit gehörten  die m eisten 
F lensburger K aufleu te  de r in Schleswig 
ansässigen St. K nuds-G ilde an . einer 
Schw urgilde, in d e r  sich die im K önig­
reich D än em ark  ansässigen K aufleute 
zusam m engeschlossen h a tten , die m it ih­
ren H andelsw aren  reisten  und m eist auch 
Seeleute w aren.

In d e r F rühzeit F lensburger Schiff­
fahrtsgeschichte dom in ierte  de r O stsee­
handel. V ielfältig w aren die H andelsw a­
ren: H onig . B u tte r. G e tre id e . Talg. H e­
ring, D orsch . S tockfisch, B ier. T uch, 
H äu te . E isen und K upfer w urden von 
hiesigen K aufleu ten  angekauft und w ie­
d e r veräußert.

1581 wird erstm als eine selbständige 
Schiffergilde erw ähnt. D as hey te noch 
besteh ende >Flensburger Schiffergelag< 
sieht seinen U rsprung  in de r W iederau f­
richtung des Schiffergelags vom  25. F e ­
b ru a r 1654.

D em  Schiffergelag gelangen w esentli­
che Im pulse zum  A usbau  von Flensburgs 
H afen und dam it dem  H andel.

N ördlich de r N orderschiffbrücke, also 
au f dem  G elände etw a in de r H öhe des 
F lensburger Schiffahrtsm useum s bis hin 
zu r frü heren  A lten  W erft, befanden  sich 
die F lensburger Schiffszim m erplätze. 
(V on W erften  sprach m an erst spä te r.)

In der ersten  H älfte des 16. Jah rh u n ­
de rts  w ar Flensburg eine bedeu tende 
H andelsstad t der dänischen K rone, die 
rund 200 große Segler vorw iegend auf 
O stseefah rt schickte. K openhagen dage­
gen besaß  dam als nur 98 Schiffe.

E ine  große R olle hat frü h e r auch d e r 
W alfang, auch G rö n lan d -F ah rt gen an n t, 
gespielt. Ü b er 144 Jah re , näm lich  von 
1719 bis 1863, läß t sich von F len sb u rg  aus 
b e trieb en e r W alfang nachw eisen.

D ie G alio t d f .r j u n g e  M a r t i n  brachte 
z. B. von seiner A nfang Juni 1843 b een ­
deten  F angfahrt 2682 R obben , zwei E in­
hornfische und zwei E isbären mit.

In de r zw eiten H älfte des vorigen Jah r­
hu n derts  nahm  die B edeutung des Wal- 
und R obbenfanges rapide ab. R aubbau 
d e r vorhergegangenen Jahre  hatten  den 
B estand  vornehm lich an R obben d ra ­

stisch reduz iert, die Industrie fand viele 
andere  R ohstoffe , die leichter und billi­
ger zu bekom m en w aren, und de r zu n eh ­
m ende W elthandel m achte die F rach t­
fah rt viel a ttrak tiver.

Bis zum Beginn des 19. Jah rhu n derts  
verzeichnete die F lensburger Schiffahrt 
e inen gew altigen A ufschw ung, an d e r je ­
doch m ehr die R eedere i als der H afenum ­
schlag partiz ip ierte . Im m erhin haben 
1806, dem  H ö hepunk t dieser E ntw ick­
lung, 1720 Schiffe m it zusam m en 24993 
K om m erzlasten den F lensburger H afen 
angelaufen, davon kam en 289 Schiffe in 
Ballast. A b etw a 1760 hatte  der Schiffbau 
in F lensburg w ieder größere B edeutung. 
Z eitw eilig vier verschiedene Schiffbau­
m eister erstellten  Segler m ittlerer und 
g roßer K lassen für holländische, n o r­
wegische und F lensburger R echnung.

N un war nicht m ehr die 
vor der H austür gelegene O stsee H a u p t­
betätigungsfeld , sondern  die N orw egen- 
und M itte lm eerfah rt. 1755 konn te  dann 
auch die F ah rt zu den Jungfern inseln  
St. C roix. St. Jan  und St. T hom as au fge­
nom m en w erden. A lle drei Inseln w aren

Oie Flensburger Fregatte u r a n i a  wurde 1826 io 
Stettin für die Westindienfahrt gebaut. Auftrag­
geber war der Flensburger Kapitän Asmus Bro- 
dersen, der das Schiff auch zwanzig Jahre lang 
geführt hatte. Zunächst 84 CL groß, erhöhte sich 
die Vermessung während der Jahre durch ver­

schiedene Umbauten auf zuletzt 112,5 CL. Diet­
rich Haß aus Flensburg hat den Lebenslauf des 
Schiffes und ihrer Kapitäne in seinem 1981 her­
ausgegebenen Buch »Die Fregatte Urania< festge­
halten. ~  —69



dam als dänische K olonien und begehrte 
R ohzuckerquellen. D ie Flensburger 
Schiffe versorgten überw iegend Z ucker­
raffinerien und T abakfabriken  und bald 
noch m ehr die B ranntw eindestillerien. 
A uf die P rodukte d ieser D estillen grün­
de t sich Flensburgs heutiger R uhm  als 
R um stadt.

Fast ein Jah rh u n d ert lang w ar der 
W estindienhandel und die S eefahrt d o rt­
hin fü r das F lensburger W irtschaftsleben 
von großer B edeutung. D ie zu den Jung­
ferninseln gehörenden  E ilande St. Croix, 
St. T hom as und St. Jan  w urden  1733 von 
F rankreich  an D änem ark  verkauft.

Bald fuhren F lensburger H andelsschif­
fe -  un te r dem  D anebrog  -  d o rth in , um 
insbesondere R ohzucker zu holen. Spe­
ziell der Z ucker von St. C roix w ar von 
besonderer G ü te , e r w urde in F lensbur­
ger R affinerien  zu W eißzucker ve ra rb ei­
te t. 1755 w urde in F lensburg die H a n ­
delsgesellschaft von St. Croix< gegründet.

A usgehend w urde Salzfleisch in T o n ­
nen, Speck, B u tte r, M ehl, W eine und 
raffin ierter Z ucker nach W estindien  gela­
den , dazu A usrüstungsgegenstände für 
die P lantagen.

A b er auch M auersteine w urden dort 
h ingebracht, und etliche de r dortigen 
V erw altungsgebäude en tstan den  aus Z ie­
gelsteinen von d e r F lensburger Förde.

1767 w urde erstm als unv erschnitten er 
Rum  eingeführt, mit ihm en tstan d  F lens­
burgs R um industrie.

Die B lütezeit des F lensburger W estin­
dienhandels dauerte  bis 1307, m it dem  
Ü berfall E nglands au f K openhagen w ur­
de Seefahrt u n te r dem  D anebrog  schwie­
rig. Schiffe un te r dän ischer Flagge w ur­
den von E ngländern  g ekap ert, wo im m er 
sic auftauchten .

Später w urde de r W estindienhandel 
von Flensburg w ieder aufgenom m en, 
doch es dauerte  lange, bis m an alte Posi­
tionen w ieder erreich te . 1840 gingen etw a 
zwanzig Segler nach W estind ien , alle 
über 100 K om m erzlasten groß (1 K L -  
2600 kg). D er R um  hatte  längst den R oh­
zucker überflügelt, jedenfalls aus F lens­
burger Sicht.

M it der von N ordam erika  ausgehenden 
W eltw irtschaftskrise im Jah re  1857 kam 
auch d e r F lensburger W estindienhandel 
zum Erliegen.

D ie R um firm en m uß ten  nun ihren 
R um  über H am burg od e r K openhagen 
beziehen. D em  E rfolg  ta t dies allerdings 
keinen A bbruch.70

Der Raddampfer k ö n i g i n n  c a r o l i n e  a m a l i e  

wurde 1841 für 5475 £ von der englischen Werft J. 
North in Hull durch J .J . Danielsen und einige 
Partner angekauft. Das mit 54,5 CL vermessene 
Schiff konnte 50 Tonnen tragen und war auf den 
Linien Flensburg-Kopenhagen, Aarhus-Kopen-

Im 18. Jah rh u n d ert arb e ite ten  in ver­
schiedenen L ändern  helle K öpfe un ab ­
hängig von einander d a ran , eine M echa­
nik zu finden , die Schiffe und W agen 
unabhängig  von W ind o der M enschen- 
und T ieresk raft fo rtbew egen  konnten .

D ie C hron isten  sind sich heu te  noch 
nicht d a rü b er ein ig , wem  das V erd ienst 
gebührt, die erste  funktionstüchtige 
D am pfm asch ine kon stru ie rt zu haben.

O h ne Zw eifel hat de r B rite Jam es W att 
w esentlich zum  prak tischen  E rfolg  der 
D am pfm aschine beigetragen . E r baute 
1784 die erste  leistungsfähige M aschine, 
die R ob ert Fulton  dann  spä te r in w e iter­
en tw ickelter Form  für seine c l e r m o n t  

verw endete, das erste  D am pfschiff mit 
kom m erziellem  E rfolg . D ie c l e r m o n t  

le ite te m it ih rer P rob efah rt am  4. S ep tem ­
ber 1807 eine neue Ä ra  e in , nu r w ar diese 
bedeu ten de  T atsache  unseren  V o rfahren  
dam als nicht bew ußt.

D en >Qualmewern< und ih ren  >ver- 
rückten  Betreibern< sagte m an ein ebenso 
schnelles wie d ram atisches E n de  voraus. 
E ine K o nkurrenz fü r das Segelschiff, das 
sich im L aufe d e r Jah rh u n d erte  vom  an ti­
qu ie rten , hö lzernen  T ransportgefäß  zum 
m ajestätischen Segelschiffsgebilde des 
19. Jah rh u n d erts  en tw ickelt h a tte , sah 
m an zu diesem  Z e itp u n k t ebensow enig 
wie sp ä te r, als die D am pfm asch ine die 
ersten K in d erk ran k heiten  bere its  h in te r 
sich hatte .

D ie F len sb urger m achten  ihre B e­
kanntschaft m it dem  ersten  D am pfer auf 
der F örde  im M ai 1829, als de r K openha- 
gener D am pfer d a n i a  in F lensburg  fest­
m achte.

W ie alle V e rtre te r  de r ersten  D am p fer­
generation  w ar auch die d a n i a  ein R ad ­
dam pfer. D e r Ö sterre ich er Joh an n  R es­
sel (1812) h a tte  die Schiffsschraube zwar 
schon e rfu nd en , sie ab e r noch nicht ge­
brauchsre if entw ickelt.

bagen, Nyborg-Kopenhagen und anderen einge­
setzt. 1856 wurde das SchifT, es wurde 1848 50 
auch als VersorgungsschifT für die Dänische Mari­
ne eingesetzt, verkauft. Um 1900 wurde der zu­
letzt zum Leichter >degradierte< Raddampfer ab­
gebrochen.

D as e tab lie rte  Schiffervolk ha tte  sehr 
wenig V erständn is  für d iese fauchenden  
und die U m w elt v e rpesten den  U n g e tü ­
me. D a  sich diese »nüm odschen Sm euk- 
ewer< ih re r M einung  nach ohn ehin  nicht 
lange halten  w ü rd en , b rau ch te  m an ihnen 
auch keine A u fm erksam k e it zu w idm en. 
Die h istorische E ntw ick lung  gab ihnen 
dann auch rech t, a llerd ings nu r kurzfristig 
gesehen. D ie großen T iefw assersegler e r­
reich ten  den Z enit ih rer Entw icklung erst 
in de r zw eiten H älfte  des 19. J ah rh u n ­
de rts  und technische R eife sogar erst um 
die Jah rh un dertw end e . D ie K leinschiff­
fahrt u n te r Segeln mit ih re r h u n d ertfa ­
chen T ypenvielfalt ha tte  als V erte iler ih­
ren H ö hepu nk t vor d e r J ah rh u n d e rt­
wende.

In den ersten  Jah rzehn ten  des vorigen 
Jah rh u n d erts  ha tten  die Ingen ieure noch 
genug daran  zu tu n , die K in derk rank hei­
ten  de r D am pfm aschinen au szukurieren .

D ann  kam  ihnen eine w eitere techn i­
sche R evolu tion  zu r H ilfe. E isen und 
Stahl w aren in ih re r G ü te  so weit entw ik- 
ke lt, daß  sie als Schiffbaum aterial 
b rauchbar w aren. D ie Schiffsschraube 
w ar je tz t fü r größere  Schiffe geeignet. Sie 
kon n te  die längst überfällige A blösung  
des R adan triebes , d e r  insbesondere für 
g rößere  Seeschiffe ungeeignet w ar, v o r­
nehm en .

D am it w aren die W eichen für die w ei­
te re  Entw icklung des D am pfers gestellt, 
wenngleich es dam als von den w enigsten 
un serer A hnen  bem erk t w orden ist.

1837 eröffnete  de r dänische R ad d am p ­
fer l ö v e n  eine neue Linie zwischen Kiel 
und F lensburg . D as w ar ein E reignis! 
Schneller und b equem er w aren die R e i­
senden  bisher noch nicht zw ischen den 
beiden F ördestäd ten  befö rdert w orden. 
M ühselige K u tschfahrten  und W an d e­
rungen au f staubigen und nicht en d en ­
w ollenden W egen A ngelns und Schwan- 
sens h a tten  ein E nde.



D ie au fgezäh lten  D am pfer sollen je ­
doch nicht d a rü b e r h inw egtäuschen , daß 
F lensburgs F lo tte  hauptsächlich aus Seg­
lern bestand . D ie große Z eit vergangener 
T age w ar zw ar v o rü b er, ab er verglichen 
m it d e r  übrigen W irtschaft w ar die Schiff­
fah rt doch noch b each ten sw ert. D ie g rö ­
ß e ren  Segler w aren  in w eltw eiter F ah rt 
beschäftig t. D ie dam als größ te F len sb ur­
ger S egelschiffsreederei, Joh . H ansen  j r . , 
h a tte  fast alle ihre Segler in d e r C h ina­
fah rt beschäftigt.

1865 m achte de r F len sb urger Kaufm ann 
Friedrich  M om m se B ruhn  eine G e ­
schäftsreise nach H am bu rg , von d e r wir 
zw ar nicht w issen, wie erfolgreich sie für 
F. M. B ruhn  w ar, von d e r  ab er sehr wohl 
bekann t ist, d aß  sie sich als bedeu tsam  für 
F lensburg  erw iesen ha t. A u f H am burgs 
A lster sah B ru hn  kleine P assagierdam p­
fer, die ein  rech t um fangreiches L inien­
netz bed ien ten . W arum  sollten  solche 
kleinen, flinken und  nicht aufw endigen 
D am pfer n icht auch F lensburg  m it den 
zahlreichen  O rten  an d e r  F ö rd e  bedienen 
kön nen? A n die b innenländische W elt 
h a tte  F lensburg  b e re its  1854 m it de r e r­
sten  E isenbah n lin ie  nach T önn in g  über 
H usum  A n schluß  e rh a lten . T önning  ha t­
te dam als als A u sgangspunk t des E id e r­
kanals eine große B edeu tung  als >Tor zur 
Nordsee«. N un galt es, den  N ahverkehr 
zu m o d ern is ie ren . D e r  E iseng ieß er H . M. 
Jepsen  und d e r  H aus- und  G ü term ak le r 
W . C. F roh n e w aren  B ruhns gleichge­
sinnte P artn e r. A m  11. S ep tem ber 1865 
schloß e r  m it ihnen  den  bedeu tsam en  
V ertrag  >behufs B efahrung  d e r  flensbur­
ger Föhrde«.

M it d e r  Ind ienstste llung  des e rsten  F ö r­
dedam p fers  s e e m ö v e  am  22. A pril 1866 
w aren erste  P rob lem e gelöst, d e r E rfolg 
w ar ab e r  lange noch nicht erre ich t. Im ­
m erhin  le ite te  gew isserm aßen  die s e e m ö ­

v e  eine neue F len sb u rg er E p och e  ein. Sie 
verdeu tlich te  den  W agem ut F lensburger 
W irtschaft dam aliger Z e it, zudem  w ar sie 
Flensburgs e rs tes  D am pfschiff mit 
S ch rauben an trieb .

D er Beginn d e r  eigen tlichen  F len sb ur­
ger R eedereigesch ich te  fiel in eine poli­
tisch unruh ige u n d  d em en tsp rechend  
w irtschaftlich depressive Z e it. F lensburg  
w ar bis d a to  w irtschaftlich  un d  politisch 
s tark  dänisch  o rien tie rt.

So
w ar auch H andel und W andel in F lens­
burg  gew isserm aßen skand inavisch  aus­
gerichtet.

In  d en  Jah ren  seit de r politischen E rh e ­
bung  1848-1851 w ar F lensburgs Rolle in 
d e r  Sch iffah rt erheb lich  geschrum pft. Die 
Z e iten  au sg edehn ten  W estindienhandels 
w aren  vorbe i. K o penhagen  ha tte  in der 
Sch iffah rt do m in iert und F lensburgs R ol­
le au f ein  M itte lzen trum  für das U m land 
besch rän k t. N ach  dem  A nschluß an P reu ­
ßen und  d en  N o rd deu tschen  B und sah 
sich d ie Sch iffah rt e in er überm ächtigen 
K onk urren z  d e r  H am b urger und B rem er 
gegenü ber.

In d e r Schiffahrt zeichneten 
sich völlig neue Perspek tiven  ab. Nicht 
m ehr d e r H andel sollte F lensburgs Schiff­
fah rt bestim m en , wie dies jah rh u n d erte ­
lang d e r Fall w ar, als F lensburgs Segler 
die L eb ensader des H andels darste llten , 
so ndern  das A n gebo t d e r D ienstleistun­
gen e in er R eedere i. D ie betriebliche 
T re n n u n g  zw ischen H andel und Schiff­
fahrt setz te  sich nun auch an d e r  F örde 
durch .

M an ah n t kaum  m ehr, welch ung eheu ­
re r M ut die In itia to ren  der neuen F lens­
b u rg er F lo tte  be flügelte , denn sie b eg an ­
nen  nicht m it den  epochelang e rp ro b ten  
S eg lern , son dern  m it den >neuen< D am p­
fern . D ie D am pfschiffe ha tten  sich zw ar 
einen  b em erk en sw erten , wenn auch noch 
nicht bestim m enden  A nteil im Seever­
k eh r gesichert.

M an m uß schließlich b e d en k en , daß 
nicht nur d e r A n trieb  au f den  D am pfern  
völlig >neu< w ar. mit ihnen w ar auch eine 
völlig neue B esatzun gskateg orie  zur S ee­
fahrt g ekom m en , die M aschin isten . H ei­
zer und K ohlen trim m er. N un gab es nicht 
m ehr n u r eine Z w eite ilung  in K apitän 
und B esatzung, nun gab es K apitän . 
>Deckhands< und  >Heizervolk<. Zw ischen 
beiden  B esatzungsteilen  en tw icke lte  sich 
eine ewige R ivalitä t, d ie m al m ehr und 
mal w eniger freundschaftlich  w ar.

Flensburgs erster >richtiger< Frachtdampfer hatte 
natürlich die Nummer 1. p r i m a  (lat: t )  nannte ihn 
seine Reederei, die Flensburger Dampfschiff­
fahrt-Gesellschaft von 1869. Cebaut worden war 
das mit 576 BRT vermessene Schiff ebenso natür­

lich noch in Fngland, es gab außerhalb des Briti­
schen Königreiches noch keine nennenswerte 
Schiffbauindustrie. Wie üblich, wurde noch eine 
Schoner-Hilfs-Besegelung getakelt. Das Bild 
zeigt die p r im a  in Antwerpen.
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Flensburgs 
erste Reederei 
wird gegründet.

A m  6. A pril 1869 w urde die R eederei 
gegründet, für die das G ründungsjah r 
gew isserm aßen zum M arkenzeichen wur­
de: Die F lensburger D am pfschiffahrt­
G esellschaft von 1869, kurz die >69iger<. 
V on 70 A k tien  je  1000 T aler hatte sogar 
die S tad t eine >Anstandsaktie< gezeich­
net, w ar sie über den O ptim ism us der 
angehenden  R eed er doch sehr erfreut.

D ie G rün dung  de r >69iger< ha tte  Si­
gnalw irkung für Flensburgs Schiffahrt. 
D ie D am pfer verschafften sich langsam , 
ab er sicher eine gewisse A chtung auch bei 
den noch so kritischen Segler-F reunden. 
M ehrere Jah rzeh n te  lang gab es ein fried ­
liches N ebene inander beider G attungen .

2 ic^Ictioitöire Der neuen 
^aniVffd)ifffö^rt§gefcUf^ö}tw erten f;ieburcfj ju  einer am  

&icttötag, ben 18. t>. SJttS., 
Sfcacbm. 4  Ufjr,in ber H a r m o n i e  a tju fja ttenben  33erfamm* tu n g , in  weldjer bie (Sonftituirung ber ©efelffdjaft unb bie 2Baf)( beä S3orftanbes »orgenommen werben w itb , etngelaben. 

ta rn e n «  be8 ©rünbung8=<5otnite8 
F. II. ltruhn.

D er F lensburger D am pfschiffahrt-G e­
sellschaft von 1869 verdankte F lensburg 
nicht nur w esentliche neue Im pulse für 
die Schiffahrt, ihr kam  auch ein zw eites, 
seh r bedeutendes V erd ienst zu. Sie 
b rachte näm lich den E isenschiffbau in die 
Fördestad t.

D as h e rau srag en d e  E reignis des Jah res  
1872 w ar jed o ch  nicht d ie G rü n d un g  
d e r F len sb u rg er Sch iffsbau-G esellschaft 
(F S G ). In d en  C hro n ik en  jen es  Jah res 
s tand  die b islang schw erste  H o chw asser­
k a tas tro p h e  fü r F lensburg  an e rs te r  S te l­
le. 1872 w urd e d ie O stsee  von e in er 
S turm flu t he im gesuch t, die A usm aße 
h a tte , wie sie v o rh e r und  n achher nicht 
m eh r zu verzeichn en  w aren . E x trem e 
W ette rlag en  fü h rten  zu einem  O rk a n , de r 
seinen  H ö h e p u n k t in F lensburg  am  
13. N o vem b er 1872 um  17 U h r erleb te . 
D e r seh r s ta rk e  N ord -O st-S tu rm  drück te  
U nm en g en  von W asser in die In nen fö r­
de. Selbst in d e r  S tad t w urden  W ind stär­
ken  von 12 nach d e r  B eaufo rt-S ka la  ge­
m essen.

D as H afen g eb ie t s tand  u n te r  W asser, 
alle zum  H afen  fü h ren d en  G assen  w aren 
z .T . bis zu r H ä lfte  ü b e rflu te t. Im  H afen 
selbst h e rrsch te  e in  heilloses D u rch e inan ­
d e r. Schiffe rissen sich von ih ren  V e ran ­
kerun gen  los u n d  w u rd en  ganz o d e r te il­
weise au f L an d  g e trieb en . D ie B allast­
brücke (e in e  h ö lzerne  P ier zum  B eladen 
von Schiffen m it S and  zum  B eballasten  in 
H ö he des heu tig en  R oterm und-S chup- 
pens au f d e r  H a feno stse ite ) w urde etw a 
100 M e te r  w e ite r au f e in e W iese ge­
sch leu dert. D ie  bei d e r  W eed e rm an n ­
W erft in  d e r  A u srüstu ng  befind liche B ark  
s t r a B b u r g  w urde au f das w estliche H a ­
fenbo llw erk  gew orfen . E in  K openhage- 
ne r S ch lepper zog die B ark  zusam m en 
m it dem  F len sb u rg er D am p fer PWrtWA 
nach dem  S turm  ins W asser.

Wesentlich häufiger als heute waren Flensburger 
Schiffe auch im Flensburger Hafen, meistens um 
zu löschen, selten um zu laden.'Aul dieser in den 
Jahren vor dem I. Weltkrieg entstandenen Post­
karte löscht der 1476 BRT große Dampfer LLCll» \ 
der Reederei Holm & Mol/en Kohlen aus Eng-72

land für die eigene Kohlenhandlung. Mit Körben 
werden direkt von Bord zahlreiche kleine Küsten­
segler beladen, die vermutlich die eigenen Nieder­
lassungen oder Ziegeleibetriebe am Nübelnoor 
versorgen.

Erster FSG-Neubau 
war ein Segler.

D aß  die FSG Segler und nicht etw a 
D am p fer >auf Verdacht< b au te , m ag auch 
d e r  B ericht der F lensburger H and e ls­
kam m er von 1874 bew irkt haben . D arin  
he iß t ös: >Es wird verm erk t, daß  d ie an ­
fängliche B elieb theit der D am pfschiffe 
zugunsten  e iserner Segelschiffe ab g e­
nom m en habe, da diese w eniger U n te r ­
ha ltskosten  verlangen und längere Z e it in 
Klasse b le ib en .<
F lensburgs g röß tes und  bek an n teste s  Se­
gelschiff ist das V ollschiff s c h i f f s w e r f t , 

1877 au f d e r  F lensburger Schiffswerft für 
e ig ene R echn ung  gebau t und dann  von 
ein em  K o nso rtium  F lensburger K aufleu­
te ü b e rn o m m en . K o rresp o n d en treed er 
w ar H . P. Jost. 1897 e rlitt der Segler m it 
dem  kuriosen  N am en eine H avarie  und 
w urde ansch ließend  verkauftD as W rack 
w urde nach Ita lien  ve rkau ft, d o rt w ieder 
aufgeriggt und als l u i g i a  w ieder in F ah rt 
gesetz t. A m  7. S ep tem b er 1916 w urde die 
B ark  vo r K orsika vom  deu tschen  U -B oo t 
u  34 ve rsen k t.

M it d e r  H avarie  d e r  s c h i f f s w e r f t  ver­
lo r F len sb u rg  seinen  letz ten  G ro ß seg ler, 
von d e n e n  o hn eh in  nur w enige h ie r b e ­
h e im ate t w aren . E rs t nach dem  1. W elt­
k rieg , als T onnage knapp  w ar, kam en 
noch e in m al ein ige m ehr o d e r w enige 
b e tag te  Seg ler u n te r F len sb u rg er F lagge. 
Sie ve rschw and en  allerd ings schnell 
w ieder.

D u rch  ein  M odell, das d e r  V ere in  zu r 
F ö rd e ru n g  des F len sburg er S ch iffah rts­
m useum s e . V. bauen  ließ , w urde d ie 
E rin n e ru n g  an  die s c h i f f s w e r f t  1981 zu 
n eu em  L eb en  erw eckt. D as W in d jam ­
m er-M odell ist durch  den  V e rk au f von 
500 P a r te n  ä D M  10 0 ,- fin an z iert w o rden  
u nd  soll dem  neuen  F len sb u rg er Schiff­
fah rtsm useum  zum  G eschenk  gem ach t 
w erd en .

Segelschiffe
Jahr Anzahl NRT Bes.
1875 34 3798 217
1880 26 3 713 161
1883 18 3364 125
1890 11 2367 73
1895 8 1775 55
1898 7 496 16

Dampfschiffe
Jahr Anzahl NRT Bes.
1875 13 3893 150
1880 18 8525 273
1883 26 15 158 420
1890 47 26602 720
1895 55 34461 854
1898 65 40261 1026

Diese Tabelle zeigt sehr deutlich die stetige Abnahme 
der Segelschiffe und die gleichzeitige Zunahme der 
Dampfer im letzten Viertel des vorigen Jahrhunderts. 
Interessant sind auch die Besatzungszahlen.



Dampfer D E C  I W  - Baujahr J?7g - 7 k, 7 x 10,1 x 5,6 m

Die M e t e r z a h l e n  b e d euten Länge z w i schen den L oten x Breite 
auf Spanten x Seitenhöhe

Bis zu r Jah rh u n d ertw en d e  w aren  die 
D am p fer m eist als Schoner g e tak e lt, so 
ganz w ollte  o d e r  wagte m an nicht au f  das 
a lte rp ro b te  Segel zu verz ichten . M asten  
und  S ch ornste ine  w aren des schn ittigeren  
A u ssehens  w egen schräg g estellt. D ie 
g rö ß e ren  D am pfer fü h rten  zusätzlich  
noch R ahsegel. G egen  E nde des vorigen 
Jah rh u n d e rts  w urde die H ilfsbesegelung  
im m er w eniger. N u r ein ige Ja h re  sp ä te r  
w ar sie d an n  ganz verschw unden . D ie 
M asten  w u rd en  ge rade  geste llt, d ie 
Schräge w ar fü r die A rb e it mit dem  L ad e ­
gesch irr doch  hinderlich . Bei ä lte re n , 
schon  lange in F ah rt befind lichen  D a m p ­
fern w u rden  M asten  und m eist auch  de r 
Sch ornste in  nachträglich  gerade gestellt. 
D ie  R üm pfe v ie ler F len sb urger D am pfer 
w aren  schw arz. D ie Schiffe von Jost und 
S an dberg  und  auch die e rs ten  d e r  >69er< 
h a tten  in den  e rs ten  Jah ren  grüne  R ü m p ­
fe , w om it sie sich p ro m p t den  B einam en 
>Laubfrösche< e in h an d e lten .

W ie bei Seg lern  üb lich , w u rd en  bis 
e tw a  1890 au ch  bei D am pfern  kunstvo lle , 
m eist vergo lde te  Bug- und H eck verz ie ­
ru ng en  an geb rach t. D as w aren m anchm al 
rich tige K unstw erke.

Die vorstehenden Texte wurden mit freundlicher 
Genehmigung des Christians & Reim Verlages,
2 Hamburg 36, dem Buch:

FLENSBURGER SCHIFFAHRT
Vom Raddampfer zum Kühlschiff
von Gert Uwe Oetlefsen

entnommen. Wer sich für das ganze Buch interessiert, 
es kostet OM 49,80, hat 160 Seiten und ist im Buch­
handel zu haben.
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Museumshafen Flensburg eV
Anläßlich des 700jährigen Jubiläums der Stadt Flensburg 

hat der Museumshafen Flensburg gemeinsam mit der Stadt, 

der STA (Sail Training Associaton) und dem KEY (Kongslig 

Dansk Yachtclub)das Sail Flensburg 84 und die 5» Rum­

Regatta organisiert. Die teilnehmenden Gäste wie auch 

die Presse haben den großen Erfolg bestätigt« Ein 

glückliches Ereignis für alle, denn mit der Rum-Regatta 

am 5> Juli fing der Sommer an.

Der Museumshafen Flensburg hat seinen neuen Vorstand 

gewählt und damit wieder Aufwind bekommeni 

Rainer Prüß (liELLIS) Vorsitzender 

Rainer Ullrich (FRIEDA v. HADERSLEBEH) Stellver­

tretender Vorsitzender 

Günter Wulf (GRETA) Geschäftsführer 

Wolf-Rüdiger Kuhnke Schatzmeister

Auch diesmal gab es trotz der großen Teilnehmerzahl 

eine Flasche Rum für jedes Schiff und auch die Prei­

se, nautische Raritäten und die beliebten 5-Litor- 

Flaschen wurden auf der Hauptbühne vor dem gerade 

neueröffneten Schiffahrtsmuseum verliehen#

Der Oberbürgermeister Olaf. Cord Bielewiez krönte das Preis- 

verleihungs-Komitee. An dieser Stelle sei nochmals der 

Stadt Flensburg für die zahlreichen Organisationshilfen 

gedankt!

Die Teilnehmerzahlen sprechen für sich*

Das Rekord-Meldeergebnis von 540 Schiffen insgesamt 

beinhaltet allein 180 Gaffelschiffe. Trotz einiger 

Bedenken verliefen die Starts der 340 Schiffe bis auf 

zwei hier bekannte Karambolagen reibungslos. Die eine 

regelte der Verein Clipper unter sich (AMPHITRITE und 

ALBATROS war die Startlinie von fast 3 Meilen zu knapp). 

Die Flensburger DORA aegelte dem Gast JANK12A in

den eisernen Bugspriet.



Museumshafen Flensburg eV.

JD er Inhaber diesesZertifikates iekemmt hiermit die überaustfroiieAntrfien/iun<f, eine Bohlefür dmJii/zerrtot SpazJertv^amAluseMHrs/t̂ cn.-3clilivefk

______  ^titsiehsomit
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Mittlerweile ist das Bohlwerk­

en statt^Bollwerk;die alte Schreibweise ) zu einem Drittel 

fertiggestellt. Die Laufbohlen-Aktion ist fast abgeschlossen. 

Es sind aber noch 150 Stück zu haben. Für DM 28,— . Hier 

sei den Kapitänen und Schiffseignern ein Tip gegeben.

Kauft eine Bohle für 28,--DM, oder mehrere und Ihr habt 

die einzigartige Möglichkeit, in Flensburg mal an eigenem 

"Grund und Boden" festzumachen.

Das Bohlwerk ist aber nicht Alles im Museumshafen Flensburg. 

Mitte September, wenn das ICMM vorbei ist, die Schiffe 

wieder zurück sind, wird sich der Verein zusammensetzen 

und erstmal den eigenen Mitgliedern und Helfern für die 

enorme Hilfestellung während des großen Hafenfestes danken 

und die neuen gemeinsamen Ziele festlegen. Die nächsten 

Veranstaltungen und Treffen stehen schon fest*

20.Oktober 84 Apfelfahrt (kleine Regatta mit anschl. 
---------------------------- - Apfelverkauf im Mus.hafen)

26. Dezember 84 Grogtorn (kleine Regatta für den"harten
Kern - mit anschl.Grog usw. 

-------------------------- ----  in einer warmen Kneipe)

17-Mai - 19. Mai Rum-Regatta 85

^große Regatta wie immer im Mai^

B o h l w e r k ' A k t i o n !
Der Verein Museuroshafen hat sich zur Aufgabe gemacht, da3 alte 

"Flensburger Bohlwerk" gegenüber dem Schiffahrtsmuseum als Liege­

platz fUr die Traditionssegler zu erhalten. Wir wollen darüber- 

hinaus vor diesem Bohlwerk einen hölzernen Spazierweg zwischen 

Blinken und grUnen Ruheinseln errichten. Zu diesem Zweck haben wir 

■it eigenen Mitteln bereits über 70 dicke Pfähle gerammt und da­

mit das Fundament gelegt fUr den 5,50 m breiten öffentlichen 

Spazierweg von Uber 180 m Länge!

DafUr benötigen wir noch ca. 700 massive hölzerne Laufbohlen 

von 5,50 m Länge, 20 cm Breite, 5 cm Dicke.

Sie können eine - oder mehrere - dieser Laufbohlen für das

" F l o n u b u r g o r  O o h l w o r k "  o p o r id o i i .

Diese Bohlen werden dann weithin sichtbar die Anfangsbuchstaben 

Ihres Namens tragen. Und mit Ihrer Hilfe wird so ein wichtiges 

TeilstUck des alten Flensburger Hafenufers erhalten bleiben.

Ihre Spende von DM 28,.— für eine Bohle können Sie während der 

Bohlwerk-Aktion auf dem Holm direkt am Aktionsstand einzahlen. 

Während der übrigen Zeiten hat die Stadt3parkasse Flensburg, 

Zweigstelle Holm 10, für diese Aktion "Flensburger Bohlwerk" 

ein Sonderkonto eingerichtet: Konto-Nr. 17 00 12 77.

Ihre Einzahlung bzw. Überweisung erfolgt gebührenfrei und Sie 

erhalten ein Schmuck-Zertifikat Uber Ihre Spende!

B« mm 
SAijphrft-'M otcum

75



►
0 1 b ( R a f f e r s ;  ^ ä ö o t i a t t o n

Die 36 Fuß große Leigh Bawley Hellen t>Vlolet 

wurde 1906 von Cann in Harwich (die b£ste 

Leichter- und Bawleywerft) gebaut. 1080

wurde sie erneut für die Segelfahrt 

aufgetakelt, nachdem sie seit den 30er 
Jahren als Motorfischereischiff eingesetzt 

worden war.

Diese V e r e i n i g u n g  wurde im September 1963 von 

den T e i l n e h m e r n  der East Coast Old G a ffers Race 

und der Old Gaffers Race gegründet, die bereits 

seit 1958 im p r ivaten Kreis auf dem Solent g e ­

segelt wurde.

1958 hatten dort zunächst drei Eigner von G a f f e l ­

schiffen geg e n e i n a n d e r  gesegelt. N ach fünf Jahren 

war daraus eine jährliche V e r a n s t a l t u n g  mit etwa

20 Tei l n e h m e r n  geworden.

Als 1963 auch an der Ostküste zu einer solchen 

Regatta e i n g eladen wurde, kamen statt der e r w a r t e ­

ten 12 Fahrzeuge etwa 30, um die Strecke von Osea 

Island in River Blackwater nach H a rwich zu segeln. 

Die Regatta wurde zwar w e g e n  ungü n s t i g e r  W i n d v e r ­

hältnisse kein großer Erfolg, aber alle Teilnehmer 

waren sich einig, daß Old Gaffers Races eine gute 

Sache seien,und sie gründ e t e n  eine Vereinigung. 

Ende 1963 hatten sich bereits 60 M i t g l i e d e r  e i n ­

getragen .
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Die M i t g l i e d e r z a h l  ist Inzwischen auf über 800 

gewachsen, und das Register von t r a d i t i o n e l l e n  

Fahrzeugen, die sich im Besitz der Mitgli e d e r  

b e f i n d e n  oder waren, umfaßt jetzt Uber 1200 E i n ­

heiten, wie uns der Vorsitzende, Mr. Robert N. 

Simper im Frühjahr dieses Jahres schrieb. Aus 

den u r s p r ü n g l i c h  zwei jährli c h e n  Reg a t t e n  sind 

i n z w i s c h e n  sieben V e r a n s t a l t u n g e n  pro Jahr g e ­

worden:

Clyde, River Blackwater, River Stour, Brighton, 

Cowes, Dartmouth und Falmouth.

Etwa 250 Fahrzeuge nehmen in z w i s c h e n  an die s e n  

T r e f f e n  teil. Die Typenvi e l f a l t  ist b e k a n n t l i c h  

groß:

Smacks, Logger, Schoner, B r i x h a m  Trawlers, 

L o t s e n kutter, offene Boote von den Shetland 

Inseln und viele andere. Zu den Reg a t t e n  w e r d e n  

nur g a f f e i g e r i g g t e  F ahrzeuge t r a d i t i o n e l l e r  B a u ­

weise zugelassen.



Erstankömmlinge bei der Ipswich Traditional 

Sail & Steam Rally. Essex S n u A c k  Priscilla 
ADC & Oracie . Hintergrund Dampffracht­

leichter VIC 56.

Und hier noch eine sehr interessante Information: 

Der Vere i n i g u n g  ist es gelungen, mit einer V e r ­

sicheru n g s g e s e l l s c h a f t  ein R a h m e n abkommen für 

die Mitglieder der O.G.A. zu treffen. Dies ist 

von besonderer Bedeutung, denn a ußerhalb dieses 

A bkommens ist es fast unmöglich, neue V e r s i c h e ­

ru ngsverträge für Fahrzeuge abzuschließen, die 

Uber 20 Jahre alt sind. Eine der S o n d e r b e d i n ­

gungen dieser V e r s i c h e r u n g  ist es, daß die 

Fahrzeuge alle 4 Jahre einer Inspektion u n t e r ­

zogen werd e n  müssen.

Segolbarge, Ende des 19. Jh.

Die M i t g l i e d s c h a f t  bei den Old G a f fers ist nicht 

nur E i gnern g a f f e l g e r i g g t e r  Boote Vorbehalten. 

M i tglied kann vie l m e h r  Jeder werden, der sich für 

Fahrzeuge mit Ga f f e l r i g g  interessiert. Die M i t ­

g l i edschaft beschrankt sich auch nicht auf das 

Ve r e i n i g t e  Königreich. Eine Gruppe segelt Catboote 

an der Ost k ü s t e  der USA. Andere Mi t g l i e d e r  gibt es 

in A u s t ralien, Californien, Canada, Fiji, Florida, 

Frankreich, Holland, Malta, Deutschland und 

a n d eren Landern.

Alle M i t g l i e d e r  e r h a l t e n  v i e r m a l  jährlich das 

Mi t t e i l u n g s b l a t t  N E W S LETTER. Es w i r d  ein t e c h ­

n i s ches Register der M i t g l i e d s f a h r z e u g e  geführt 

Rat für R e s t a u r i e r u n g s a r b e i t e n  und Repa r a t u r e n  

w ird erteilt, und g e w ö h n l i c h  könn e n  M i t g lieder 

z u s a m m e n g e b r a c h t  werden, die ähnliche Fahrzeuge 

haben und ei n a n d e r  bei der Lösung von P roblemen 

helf e n  können.

Schleppnetzfischerei mit vollen 

Segeln i m  Suffolk — Strandboot,

P e t . gebaut 1902, erneuert 1981,

Jonathan (Sohn) und Robert Simper 

(Vater) - Vorsitzender der Old Gatters 

Association.

Die Vere i n i g u n g  hat kein Clublokal oder Büro.

Der J a hresbeitrag kann d a d urch niedrig gehalten 

w e r d e n  (z. Zt. 3 ). Treffen werd e n  gewöhnlich

in den Raumen b e f reundeter Yacht-Clubs abgehalten. 

Die J a h r e s h a u p t v e r s a m m l u n g  findet jährlich in 

Lon d o n  statt.

Der Wimpel der O.G.A. ist blau mit einer 

w e i ß e n  Heugabel.

(Welche B e w a ndtnis es mit dieser Heugabel hat, 

habe ich bis zum Redaktion s s c h l u ß  allerdings 

nicht mehr herausbekommen. Vielleicht weiß 

einer der g e n e i g t e n  Leser, was es damit auf 

sich hat).



>tWIT5rh<

rö e r /ie h m e n , e in e s  jy b r c g e s .

( A u c h  f ü r  d e n  B o r d h u n d  b r a u c h b a r ? ? ? ?  )
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^ ( 'I r n ia Q m t  « o b  ?*f»rke»  » n b  ’S m h e n u
9!immt man au* cintnt Eeidjter ^ferbe über, fo mufi man beim Cin- 

fdjnürcn unb Cinftroppen bcrfelben äuäcrft DOrfidjtiQ (ein; benu fobalb fid) 

ein ftatifdje* $ferb mit ben Seinen frei oom Soben füf)It, fangt e* an, t)cftig 

um fid) ju  jdjlageu. Oft bn* $ferb nun uie^t gehörig im Stropp befeftigt, 

fo fann e« burd) fein Säumen unb <£d)Iagcn au« bem Stropp Io«toutmen, 

infolge befien Ijcruuterprjen unb [eljr roaljrfdjeinlid) ein Seilt brcdjru. Um 

bie« ju  ecttyinbern, foO mitgeteilt »erben, wie man einen fidjcrn ^jerbegurt 

l)erftetlt, au* bem fid) felbft bie roiberfpenftigften ^ferbe uidjt rootjt Ijerau«- 

(hampeln fönnen.

Huf Segeljdjifjcn fyift man gewdljnlid) eine flaitc la lje  an bie ©rofjralj 

fo »eit ^inau«, bafi fie etroa einen gaben frei »on ber Sd)ijf«feite jeigt, 

roobei bie fflal) mit ben Srajfen etroa« na$  uorue geholt unb ge|itti)t wirb. 

SUitteip einer hoppelten Xatje, bie an einem Boui Siorftengen- unb ©rojj- 

fiengentop au« fatjrenben Spann befeftigt ijl, fiert man bann ba« $fcrb in 

ben 9Jaum hinunter, nadjbem man e» juoor mit bem SJodlalcI fo Ijod) flrijeiijt 

^at, bafj feine Seine gut frei non ber Siegelung finb.

au f Dampfern lüftet man.bie ^Jferbe mit bem Sabcbaum unb ber ein- 

fa$en SCiubelette über unb brauet bat)er fein StagtafeL

Set|r »ertDotlc ^ferbe, wie prei«gefrönte 3iennpferbe, »erben gemöljnlid) 

in fdjmalen $ferbetaften längäfeit be« Skiffe« gefanbt. Qn biefem gafle ift e« 

am einfachften, ba« $ferb in bem Saften geljSrig ju  beftftigen, ben Stropp fidjer 

um ben Saflen tjerumjune^men unb ba« ffe rb  (amt bem Saften überju^eiften.

Sftinber »on ?!eufeetanb »erben geroätjnlid) übergenommen, inbem man 

um bie SBurjel ber £>örner einen mit Sdjmattung belegten gmöfjnlidjcn 

Xauftropp fdilingt, in biefen eine Xalje fjaft, bie man mittelft jroeier an ben 

£5ufer gefpannten $ferbe fdjntH auflaufen ISfjt.

S« giebt aber aud) Sfrten von SRinbern, bie nid)t auf biefe ©eife gc- 

Ijeijjt »erben bürfen. Dann mujj man eben einen ©urt ober einen Stropp 

oerfertigen, bei bem jebod) bie Sug- unb H^terbSnber »egbleiben bürfen, ba 

feine ©efal)r »orliegt, bafj fid) ba« SRinb au« ber ©djlinge fjerausftrampelt.

Um eine jrocdentfpred)enbe <Pferbefd)Iinge anjufertigen, »erfahre fotgenber* 

mafjen: nimm bei einem großen ^Sferbe 2J?afj um bie STOitte feine« SSrper«, 

($neibe ton ber flärfften Stummer Segeltui$ einen fo langen Streifen ab, 

ba§ er, »enn man il)n boppelt gelegt t)at, etwa ju  brei Siertel um ben Seib 

be« Ziere« Ijerumreidjt. S ing« ber Bäume biefe« Xudje« leiere man (in 

gute«, breljöflige« 2eid)tau redjt feft an, unb j» a r  berart, bafj an jebem ttnbe 

be« boppeltgelegten Xud)ftreifen« eine Sudjt oon etroa */« 2J!eter Singe ent­

fiel)!; fpleifje bann bie Cnben be« laue«  jufammen. Um eine biefer S u ite n  

fpleifje man eine etroa einen gaben lange ©ebeleine A, bie baju bient, bit 

beiben Sudeten jufammenjuförfSren. Sn ba« £eid)tau »erben nun jmei etroa 

l&Centimeter breite ©treijen oon boppeltem ©egeltud) genäht, in beren anberem 

Cnbe ein groge« Stuge eingenü^t »irb . Diefe Streifen, 61 unb Bs, müjfen 

(o lang fein, bafj fie um bie Sruft, bejra. ba« §inttrteil be« ^Sferbe« fjerum* 

reifen. S ie »erben bur(^ Sinbfel mit ben fiägeln Ci unb Ct jufammen- 

gefd)nürt unb foOen »trfjinbent, bag fi<̂  ba« $ferb au« ber Schlinge befreit.

9n  einer beliebigen Seite be« Stroppe« ift in (einer OTitte ein anbere«, 

15 Zentimeter breite«, boppelt jufammengelegte« Sanb D angenSl|t unb ein> 

geleimt Dtefe« fieit^tau mufj eine Sui^t bilben, bie fo lang ift, baj; fie über 

ben Sopj unb ben $tal« be« ^ferbe« geftreift »erben fann. Diefer $al«gurt 

D  ter^inbert, ba| ba« ^ßferb ben ffopf in bie §Bf)e » irft unb bafj fid) ber 

ganje Stropp au« feiner ri^tigen Sage »erfdjiebt.

Seim einftroppen be* $ferbe« »erfährt man »ie folgt: man fliehe ben 

§al«gurt D unter bem SJeibe be* ^ferbe« jiuifc^en feinen Sorberbeinen ^in- 

burd) unb flreife it)n über feinen Sopf, bann nimmt mau ben Saud)gurt um 

ben Saud) ()erum unb 6ringt bie beiben S u ite n  über bem Süden jufammen, 

»o  man fie mit ber SSebeleine A feft jufammenfdjnürt. (ierauf nimmt man 

ba« Sanb B i um bie Srufi be« 'ßferbe« Ijerum unb oerbinbet e* burd) ben 

laljereep mit bem Sigel Ci. Cbenfo «erfahrt man mit Bt unb Ci, roeldje 

man nrn ba« $interteii be« SPferbe* nimmt. Um bie $atfter be« $ferbe* 

befeflige man ebcnfatU ein l a u ,  mit bem man ben Sopf ftetig ^ü lt Sd)liefjlid) 

»erben bie Äugen oerbunben, bie la lje  eingefjatt unb ba« fferb rafd) auf* 

genunben.

Die 3 cit unb ®ü^e, bie man auf bie §erftellung eine« folgen $ferbe- 

gurt* Ber»enbet, mac^t fid) reidjlid) bejaht, befonber* roenn mehrere $ferbe 

überjune^men finb. Sior »ieleu 3af)ren tjatte bet Serfaffer auf einem Oft- 

inbienfa^rer in Singapur ein luertooKeä ?5ferb mit einem unjmedniäßigtn 

Stropp fiberjune^men. Da* H er »urbe feljr unruhig unb al« e« naljeju 

genug »ar , gelang e« itjm, au« bem Stroppe ju  ruljdjcn, infolge beffen

e« auf ben DoDborb be« Sridjter« fiel unb beibe Sorberbeine brad). D a« 

$ferb mu|te erft^offen »erben unb ba« Sd)iff ^atte feinem Sigen tüm eT  
120 £  jn  bejahen.

ffiertooDe Tiere foQten »Stjrenb ber (Reife querfdjifj« fielen unb j» a r  

in Säften, bie an ben Seiten unb Cnben gepolflert ftnb. Die Sßferbe muffen 

in @urten fielen, bie fo angebracht »erben, bafi fie fi<b. roenn ba« $ferb 

ftetjt, etroa Ijanbbreit unter feinem Saui^e befinben. Sängt ba« ©t^iff an, 

^eftig ju fdjtingem, fo finbet ba« Xier balb bie ©oljltljat eine« fotdpen ®urt* 

^eraufl; e* lägt fid) bann barin nieber unb fdjlingert mit bem Skiffe.

Aus: Albrecht Mühleisen, Handbuch der 

Seemannschaft, Bremen 1893
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Lieber Klaus Prasse !

Zu Deinem Bericht Uber die "Jankea" im Piekfall 

Nr. 25 vom Juli 1983:

Ich habe die "Jankea" unter der Eichbezeichnung 

WBn 2222 D am 26. November 1962 in Farge geeicht. 

Die Eichdaten ware n 16,63 x 3,80 m, Tiefgang 

leer 45,6 cm, größter Tiefgang, also zulässige 

Abladung, 120 cm, dabei 39,854 t Tragfähigkeit.

BSR Bremerhaven Nr. 55. Eigner war damals 

K. Ellinghausen aus Weserdeich, der für den Bauhof 

Farge hauptsächlich Busch fuhr. 1976 wurde das 

Schiff als abgewrackt gemeldet und die Akte aus 

dem Verkehr gezogen. Ich werde das Schiff nie 

vergessen ! Es trug eine Schnapszahl. E ll in g­

hausen, der das Schiff zur Eichung vorgelegt 

hatte und mein Mitarbeiter Walter Kruse, der 

die Eichzeichen einschlug, stritten sich, wer 

denn nun einen ausgeben müßte. Jeder wollte ! 

Außerdem trank Ellinghausen Mampe Halb und Halb 

und mein Walter Bier, und gegessen mußte ja auch 

werden. Also rief der eine: "Herr Wirt ! Drei 

Krakauer und drei Bier !" und der andere: "Herr 

Wirt ! Und drei Mampe !" Beim nächsten Mal hieß 

es dann: "Drei Krakauer und drei Mampe, - und 

drei Bier !"

Lieber Klaus Prasse ! Verrate niemandem, daß Dein 

Schiff eine Schnapszahl trägt, aber wenn es dann 

sein muß (!), Krakauer mit Mampe, das ist grausam ! 

Glaub' es mir ! Ich habe es erlitten.

K. Friedrich Brunner

HEGELER & EHLERS
Instrumentenbau für Schiffe.

Sehr g e e h r te  Damena und H errena!

Sie b eklagen das Schicksal des Her r n  aus Dänemark, 

der sein Piano nicht unter Deck k r ie ge n konnte und 

b r i ng en  dazu eine Anzeige von uns.

Es ist doch eine unverzeihliche Bildungslücke, 

nicht zu wissen, daß man das KUingcdrucfcte lesen

muß ! In unserer Anzeige bieten wir doch ein in 

einer viertel Stunde zerlegbares Schiffspiano an. 

Dieses Schiffspiano haben wir I n zw is ch en  mit einer 

kardani sc he n Aufhängung versehen: Mit vier Tampen 

wird das Piano an den Decksbalken aufgehängt. Der 

Pianist sitzt davor im Bootsmannstuhl.

Wird mit Damen gefeiert, setzt m an  die Tampen auf 

einen Slipstek. Die zarten Gemüter können durch

2 i e hen am Slip ohne Diskussion mit dem Pianisten 

die Musikwogen beruhigen.

Ergebenst

H  h E

I.A. (Fr. Brunner)

ir b Ehlers R«lonnOu|«l |ojii •uX(m«Ul«m D«ck«Q.

HEGELER & EHLERS 
Instrumentenbau für Schiffe.

W ährend in den früheren Jahren der Schiffbau für die Pianoinduatrie wenig 
Interesae zeigte, da der Bedarf darin ein sehr geringer war, ial et heut« 
bei dem dankenawerten Bestreben der Schiffahrtsgesellschaften, ihren 

Kassagieren jede denkbare Unterhaltung zu bieten, gewiaa nicht zu verwundern, 
wenn es kaum noch ein Schiff, kleine Frachtdampfer ausgenommen, gibt, welches 
nicht ein oder mehrere der populärsten Musikinstrumente, das Pianoforte, den 
Passagieren zur Verfügung stellt.

Immer mit den Bedürfnissen der Zeit vorwärtsschreitend

druckt PIEKFALL noch einmal auszugsweise das "Klein­

gedru c k t e” der sensationellen Anzeige von H & E. ünd 

zwar diesmal sogar etwas vergrößert! ( Für den Leser 

nur e i n e  jener zahllosen Wohltaten, für welche 

unser illustres Vereinsblatt an allen Küsten zurecht 

bekannt ist. )
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,? '*  0'-'T V ,r ‘ Uck- Grf**fc,r** illch OU.Bbmrglsch. Hoflieferanten, Oldenburg i. Cr. richtete

£■ s t r e l t f s t e ' r ß L Z t h f c  n ' « V S “  V°? SchiffT * no' ,und Flü<«ln *in D» diese Abteilung fachmännisch
*. ^ .  f  L - . ^ s  Schiffspianoforte in Fraj|« kommender Momente geleitet wird, blieb der Erfolg- ------- .ung aller lür das Schiffapianoforte in Frage _ _

nicht aus und wird die Firma daher auch gern von den grossen Werften, Rheedereicr 
Spezialität baut die Firma ein leicht zerlegbares Piano. Dies ' 'i hat den grossen Vorzug, dass <

j  Instrument lässt sich innerhalb einer viertel Stunde auseinandernehmen. Man kann dann, ohne es von der Wand- 

Mühe1 wied er"zusarnmens*eIlen 'nn*r*n ° hn* Mühe *rb*i,en und n,ch Fertigstellung daa Instrument ebenso schnell ohne

Im weiteren baut die Firma seit einem Jahre einen kleinen, tonlich vorzüglichen Flügel. Bei diesem Instrument, welches 
unter dem Namen Keformflügel in den Handel kommt und auch gern für Familiengebrauch gekauft wird, sind alle in den Jahren 
beim schiffsklavierbau gesammelten Erfahrungen bei der Konstruktion herangezogen, sodass es seinen Zweck als Schiffsinstrument 
in erster Lime voll und ganz dient.

Na also.



Dieser unser Einheitsflügel Fried Hammer

(Absage zum Appell, Im "Plekfall" wieder für Humor 

zu sorgen; oder wenigstens ernsthaft der a kt ue l­

len Frage nach dem Schiffspiano auf den Grund zu 

g e h e n . )

Hallo Dietmar ! Also, echt stark Dein offener A n ­

macher an alle, die Schiet im Kopp haben. Ehrlich, 

tangiert mich echt. - Aber, dieser Ton von m i r ,  

einem 70-jahrlgen, ist doch reichlich albern. Bin 

weder Kind meiner Zeit, noch Opa meiner Zeit.

Hin ist auch die Zelt der schonen, seetüchtigen 

K l a v i e r s c h o o n e r , die noch meine Großmutter in 

Handarbeit erstellte. Kein See- oder Sahmann, der 

sich nicht mit Freuden auf soeinem erging. Ach,

... hat heute keiner mehr Organ für.

Aber Dein "Klar-wir !"-Kommando Ist dennoch Spitze. 

Endlich gibt einer mal Ton an. Nur kann ich das 

alte Hammer-Klavier, das Du da anheuern willst, 

nicht mehr an Bord hieven: Jene Firma ist langst 

schiffswurmzernagt und dann abgewrackt von der 

"F lü ge l- AG-KG-GmbH-Incorporation". Dieses a l t ­

deutsche Flügelwort hat eben bei der "Wende" d a 3 
internationale "Piano" abgelost, verdrängt wie so 

m a n c h e s .

Selbstredend (und selbstspielend) wird dieser 

Klappflügel mit erigierter Gaffel geliefert, welche 

auch von Seglern mit gesund-schizophrenem M enschen­

verstand zu abartigen Tätigkeiten gebraucht werden 

kann, etwa als demokratische Meinungsunterstatzung 

oder als exhibitionistlscher Halsschmuck, ganz im 

Sinne ”do lt you rs el f”.

Die Pseudotastatur soll keineswegs die hohe Kul­

turmission des 2. Programms des NDR von Bord ve r­

drängen, sondern entfacht einen Seeh-Computer mit 

Killer-Vorschlagen für die lieben Kleinen, die, an 

Bord zu Tode gelangweilt, sonst doch nur Wat te ­

kügelchen in den Benzintank we rf en  oder versteckte 

Locher Ins Laminat des traditionsschwangeren 

Flcklngerschlffes bohren, um bei Sturm die Panik 

ihres genervten Erzeugers zu genießen.

K r f r t r .  »  F kW r. I— » r .  A— r t « l

Dieser unser wundesdeutscher Einheitsflügel in 

grobrostiger Verstimmung wird, ganz nach Wunsch, 

sandgestrahlt geliefert, mit bildschönen Verrot­

tungseffekten oder mit punkvioletter Hahnenkamm­

bürste am Oberliek, in Ö ko -Herbizidgrün, in 

Gesinnungsrot, in Popperweiß oder in Nato-frommem 

Friedensblau, dies allerdings mit kleinem tauben­

A u g e n a u f s c h l a g .

Bitte, Kater-log anfordern mit garantiert or­

gastisch reizenden Bildchen in raffinierten Stel­

lungen, mit Dufteffekt nach Slel-llcon-Couchjuck 

oder men's lotion für die Dame.

Aber, Dietmar, was soll's ...

Dieses Flügeln, Flegeln ?

Nicht zum Fliegen, nicht zum Segeln.

Piek, das ist jetzt E u e r  Fall.

Macht was draus, solange Eure Gehirne noch nicht 

videotivl, oder sonst-vieh gesteuert und ver­

steuert sind. Wie wär's mit einem 1. Preis:

1 Woche Rostklopfen im untersten Schiffsbauch bei 

Bilgewasser und trockenem Elbeaal ?

Ich sage Tschüss, und Schluß und aus.

Fried
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Der alte Hafen Stade, eingerahmt von den Kaistraßen Wasser West und Wasser 
Ost, reicht vom Holzkran an der Hudebrücke bis zum Schwedenspeicher und dem 
Baumhaus. Er gehört zu den ältesten Häfen Nordeuropas und wird als schönster 
Hansehafen zwischen Brügge und Nowgorod bezeichnet, rein erhalten und voll 
funktionsfähig bis in die sechziger Jahre unseres Jahrhunderts. Dann aller­
dings wurde sein Hafenbecken abgeschnürt, eine feste Betonbrücke vor seiner 
Einfahrt errichtet, ein Wehr gebaut, das den freien Strom von Ebbe und Flut 
unterband. Der Tidehafen mit tausendjähriger Geschichte wurde zum regulier­
ten, kanalähnlichen Wasserlauf.

Freunde der Stadt, die diese Fehlentwicklung rückgängig machen wollen, haben 
die Vereinigung "ALTER HAFEN STADE E. V." gegründet. Sie setzt sich ein für:

- Beseitigung der festen Brücke vor dem alten Hafen
- Bau einer beweglichen Brücke, die in geöffnetem Zustand die Durchfahrt von 

Schiffen mit stehenden Masten ermöglicht
- Wiederherstellung des freien Stroms von Ebbe und Flut
- Rückkehr von Elbewern und anderen Segelschiffen in den alten Hafen
- Erhaltung und Pflege dieses Hafens auf Dauer
- Förderung der Schiffahrt mit Traditionsseglern

Machen Sie mit! Sie sind uns herzlich willkommen! Der Jahresbeitrag (Mindest­
beitrag) beträgt nur 12,— DM. Jede weitere Mitgliedschaft verbreitert die 
Basis für die Verwirklichung der Ziele des Vereins.
Ein formeller Aufnahmeantrag hängt unten an. Es genügt aber auch, wenn Sie 
eine Postkarte oder ein Blatt Briefpapier in entsprechender Weise ausfüllen 
und entweder an Alter Hafen Stade c/o F. Schröder, Horststr. 11, 2160 Stade 
oder an Alter Hafen Stade e. V. c/o G. Trippier, Fischmarkt 13, 2160 Stade 
senden. Das Vereinskonto hat die Nummer 43 000 bei der Stadtsparkasse Stade 
(BLZ 241 510 05).

Ich möchte Mitglied in der Vereinigung ALTER HAFEN STADE E. V. werden.

Name/Vorname Beruf (Eintr. freigestellt)

PLZ/Ort Straße/Hausnr.

Bitte möglichst in Druckbuchstaben ausfüllen. Danke!

Datum/Unterschrift (bei Minderjährigen gesetzl. Vertreter)

sz
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Schwimmweste HH-Navigare CL

Helly Hansen Schwimmweste 
Navigare CL, Gr. 4, für Körper­
gewicht 30-40 kg, neuwertig, 
zu verkaufen. YB: DM 60,- 
Info: Peter Gold, Tel. 39 36 23

OSTSEEKUTTER

Ostseekutter, 11,41x4,10x1,9 m; 
S-Spant »Eichenspanten/Lärche kar- 
weel geplankt, Bau;). 38 
VB: DM 2000,-
SKL-Motor, 3 Zyl., 50PS, luftstart 
VB: DM 950,-

Wendegetriebe, 2000 Umdr., 120 PS, 
2,4:1; VB: DM 1600,-

Verstellpropeller, 0 1,10m 
VB: DM 1300,-

Einbaudiesel Volvo, 2 Zyl., 10 PS, 
VB: DM 700,-

Info: Manfred Preik, Kreueler Weg 
4a, 2160 Stade-Bützfleth 
Tel: 0431/529946

Wir bitten
unsere verehrlichen Leser, bei 
Bedarf an Artikeln jeder Art 
die in unserem Blatte verzeich- 
neten Firmen mit ihren Auf­
trägen beehren zu wollen und 
bei dieser Gelegenheit auf unsere 
Zeitschrift „PIEKFALL4* Bezug 

zu nehmen.

TOPLICIIT GmbH
Schiffsansrastung für die traditionelle Segeischiffahrt Oevelgönne 42 2000 Hamborg 52 Tel: 040/880 6077 Telex:213449 topli

N E U A U F L A G E DES W I M PELS  DER FREUN DE DES G A F F E L R 1G6S 
(ENTWURF: FIETE GÖTTERT)

GRÖSSE 1 
GRÖSSE 2

3 0  x 1 2 0  c m  

6 0  x 2 4 0  c m

p r o  s t ü c k  DM 3 0 , 0 0  
p r o  s t ü c k  DM 4 0 , 0 0

MA TERIAL: WE I ß E S  P O L Y E S T E R - F L A G G E N T U C H  MIT IN SCHWARZ A U F G E ­
D RU C K T E R  GAFFEL, MIT L IE KB AND , AUGE UND  BÄNDSEL. PREISE INCL, 
M E H R W E R T S T E U E R ,  POR TO UND  VERPACKUNG!
A U S L I E F E R U N G  DURCH:

S3



liootsbauerei und MaschinenfabrikR. H o ltz , Oevelgönne bei Hamburg.
Kleine Dampf-Boote ansHolz, Eisen und Stahl,event. galvanisirt.

Die Torzfiglichen sogen. Hamburger Dampfjollen 0 Meter lang i  1820 H.
m it patentirtem Maschinensystem (D. R-P. No. 21023). 

D a m p l 'k u t t e r  v o n . 3 0 0 0  M . a n  i n i t  u n d  o h n e  K a jü t e .  
Dampfyachten von grösser Schnelligkeit bis 20 Knoten. Rider-Dampfboote von 
200 mm Tiefgang an. Segelyachten und -Boote mit kleiner (Auxiliär-) Dampf­

maschine, ohne Beeinträchtigung der Segeleigenschaften.
Jede G a ran tie . — B il l ig e  Preise. — G ün s tig e  Bedingungen.

Berthon Portable, Boats and 
Canoes,

for Yacht and Steam Launoh Dlnghys, 
flshing and Bhootlng Punts.

A large variety at the new London Show 
Boom,

50, Holborn Viaduct. E. C.

7ft. Fishing Boat in use.
12 Prize Medals awarded, including 2 

Gold Medals and Special Prize for best 
Portable Boat at the lnternationalFisheries 
Exhibition, 1883.

Berthon Boat Co. Limited.Works: Romsey. Hants.

W  Holz-Poren-Füller
Patent Thomas G. Hojer, Kew-York, A.

für helle, rothe und braune Holzarten, er­
zeugt eine harte, glatte, dauerhafte Ober­
fläche, lässt dem Holz seine natürliche 
Farbe und hebt das Geäder desselben. 

Erspamiss an Oel, Politnr und Arbeite­kraft ca. 60°/#*.
Preis ab Berlin gegen Nachnahme 

per Kilo 3 Mk. 
Probesortiment vier Sorten 4 Mk. post­
frei na<?h Deutschland und Oesterreioh 

gegen Nachnahme. 
W iederverkäufe» Rabatt. 

Tüohtige Agenten für grössere Bezirke 
gesucht.

General-Depot: K r o l l  Se C o .  
Berlin SW, Bergmannstr. 15. _

Fabrikanten von Lack-Fimiss, Bleiweisa, 
Broncefarben, Spirituslacken u. Polituren.

Gebrüder Holzschuher
M etallw aaren fab rik  

------ S c h l e i z . -------Sturm -F eu erzeu ge.
Bonner F a t a - F a M  in Bonn a. Rh.

Wasserechte Fahnen, Flaggen, W im­
pel, von eohtem Marine-Schmsflaggen- 
tuch. — Lampions, Ballons^ Feuerwerk, 
unglaublich billig, grossartiger Vorrath. 
Reichhaltige Preis - Verzeichnisse gratis 
und franco.

| Dampfer für alle Zwecke baut L. Fröhlich
Masehinen-Fabrik, Kesselschmiede und Bootswerft.

JE  47. Sohönhauser Allee. BERLIN . Sohönhauser Allee 47.

pfiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiliiiiiiLiü iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiTin iiiiiiiiiin iin n n iTin n m iTin in iriiiiiiiiiiiiiiiiiin TTm T

Camper and Nicholson
lach t Builders, Gosport,

beg to inform intending purchasers and 
hirers that they have a number of Yachts, 
sailing and steam, for Sale or Charter, 
several of high dass, and will be pleasea 
to forward particulars on application.

Alfred H. Brown, A. I. N. A.,
i , W aterloo-P lace , P a ll M a ll, L ondon .

Designer of some the most celebrated 
Yachts afloat. Detailed drawings, modeln, 
and prices for building yachts submittea 
for approval free of Charge. Yaohts of 
a ll sizes always for sale or charter.

Lt. F r ie d e r i c iL s e n  & Co .
Land- und Seekartenhandlung 

geographische und nautische Verlags- und Sortiments-Buchhandlung 
HAMBURG, Admiralität-Strasse 3-4.

Agenten für den Vertrieb der engli*chen AdroiraHtütskartcm nid Segel-Anweinam . 
Verlag der Publikationen der Kaiaerlich Deutschen Seewarte in Hamburg. 

Verlag der im Reiohsamt des Innern herausgegebenen Entscheidungen der Seeamter 
, . t des Deutschen Reichs.

Reichhaltiges Lager amerikanischer, dänischer, deutscher, englischer, französischer, 
holländischer, norwegischer, schwedischer etc. Land- una Seekarten, geographischer

und n au tisch e r W erke.
111 S p e z ia l i t ä t  f ü r  S e g e ls p o r t  11!Photographisch Homenlbilder der berühmtesten englischen Raeing-Yachts.

Werke über Schiffbau und Sohiffsmaschinendienst. Schiffs- u. Flaggenkarten.Atlanten, Wandkarten, Oloben, Tellnyien, Kelnek.rten, Reisehandbücher, Keiaewerke ete.
______ Ein Wort an Alle,

die Französisch, Englisch, Italienisch, Spa­
nisch oder Russisch wirklich 

sprechen lernen wollen.Gratis und franco zu beziehen durch die Bosenthal'sche Yerlagshdlg. in Leipzig,

Colt’s Revolvers

Balmain’s leuchtende Oelfarbe
zum Anstrich von Schnabel und Hinter- 
theil von Fahrzeugen, Strebefeilem Ge­
ländern, Bojen, Kajüten, eto. empfiehlt k 
Pfund m it 4,50 Mark.Berits SW ., Anhaltstr. S. Georg Polack.

Neu: Seglermützen
in  verschiedenen Mustern, äusserst prak­
tisch. Berlin, Alte Schönhauserstr. 28.Paul Köppen.

B ru no  L in c k e
Schlosser meister 

Berlin SO, Eisenbahn-Strasse 12
fertigt etlmmtliohe Beschläge für Luxus-, 
Segel- und Ruderboote, Pat. Keffer, Kloben, 
Riemgabeln, sowie alle Werkzeuge für 

Schiffbauer.
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H A T S .

H u n t i n g  H a t s ,  
Fishing and Shooting Hats,

Hats and O ^g s^ f Eveiy Description.The L arg eB t I ery uescripti« 
and Greatest Variety 

in London.
The Very Best Silk H at that can be made, 

in any and everv, shape, One Guinea. 
The unrivalled Sixteen Shilling Hunting 

Hats, in Silk. Feit, or Cloth.
A ll Hats fitted to tne head by the Patent 

Conformative Machine.
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Co lt’8 
New Double* 

Action
Government Army Revolver, as 
Supplied to H. M. W ar Depart­
ment, takes the Service Am- 

munition.
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