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Die Vereinigung "Freunde des Gaffelriggs" ist ein lockerer 
Zusamtenschluß von Eignern, Seglern und Sympathisanten tra­
ditionell geriggtef Segelfahrzeuge aller Größen. Wenn auch 
die Erhaltung und die Restaurierung alter, Originaler Segler 
bzw. der Rümpfe im Vordergrund steht, so sind auch die Eig­
ner von Neu- oder Nachbauten als Mitglieder willkommen.
Möglichkeiten zur Kontaktaufnahme untereinander ergeben sich 
durch das Mitteilungsblatt PIEKFALL und die Treffen, die min­
destens dreimal im Jahr stattfinden: Das Wintertreffen Mit­
te Februar in Hamburg), die Runregatta (auf der Flensburger 
Förde im Frühjahr) und das Herbsttreffen auf der Elbe mit 
der traditionellen Regatta "Rhinplatte Rund".
Die "Freunde des Gaffelriggs" - ins Leben gerufen 1973 - sind 
kein eingetragener Verein, eine formelle Mitgliedschaft, Vor­
stand, Mitgliederversanmlungen, Ausschußsitzungen usw. gibt 
es nicht. Jeder Interessierte kann der Vereinigung bei treten, 
der Besitz eines gaffelgetakelten Schiffes ist dabei keine 
Voraussetzung. Als Jahresbeitrag werden zur Zeit EM 30,-er­
hoben. Man erhält bei rechtzeitiger Einzahlung des Beitrags 
die Einladungen zu den Treffen und das PIEKFALL zugeschickt. 
Beitragsrechnungen gibt es nicht1
Das PIEKFALL - Mitteilungsblatt für die "Freunde des Gaffel­
riggs" erscheint unregelmäßig ca dreimal im Jahr und berich­
tet über restaurierte Schiffe, historische Schiffstypen, Tln- 
bauten, in- und ausländische Schiffstreffen, Werften, Materi­
alquellen und vieles mehr. Das PIEKFALL lebt von den Beiträ­
gen aus dem Kreis der Mitglieder. Wer Lust hat, mitzumachen, 
fordert eine Mitglieder-Anmeldekarte an oder wendet sich bei 
bestimnten Fragen direkt an eins der folgenden Mitglieder:
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Der Dezember scheint für PIEKFALL-Krisensitzungen 
wie geschaffen (s.Nr. 24), so geschehen auch am 
traditionellen 6. Dez. 1984.

Das entwickelte Konzept der Arbeitsteilung scheint 
mangels Bereitschaft zur Mitarbeit nicht ganz 
funktioniert zu haben. Wir wollen es aber gemäß der 
nachfolgenden Schwerpunkte beibehalten:

1. Schiffsgeschichte und entsprechende Volkskunde, 
Restaurierungen, Neu- und Umbauten.

2. Fachlich-praktische Artikel und nützliche 
Hinweise zum Sau oder zur Pflege und Erhal­
tung der Holz- und Stahlschiffe;
Hinweise auf Materialien, Bezugsquellen, 
Seemannschaft.

5. Reportagen. Kurzberichte,
Anekdoten ... von den Schiffstreffen und 
geselligen Unternehmungen im In- und Ausland.

4. Organisation, Termine, Anzeigenteil 
(Sekretariat)

!?. Graphische Gestaltung
6. Druck und Papier
7. Versand

Eines haben wir bereits geschafft,die Redaktion 
hat zum Jahresanfang Kai Greiser übernommen, 
sozusagen als Kapitän.

Zu seiner Unterstützung fehlen allerdings soge­
nannte Ressortleiter.

Gut "funktionieren" Ressort 1 und 2, also die 
Schiffskunde (dank Herbert I) und das Holzschiff­
bau-Fachliche (dank Fritz I). Trotdem suchen wir 
einen einschlägig schiffskundlich (kultur- und 
technikgeschichtlich, volkskundlich, handwerk­
lich) bewanderten Gaffelrigger, der sich intensiv 
mit um das *\. Bein kümmern würde.

Demgegenüber ist das dritte Ressort von völligem 
Versagen bedroht. Aktuelle Berichte zu Schiffs­
treffen, mit den stets gern gelesenen Neuigkeiten 
über Wettfahrten, Preisverteilungen, über 
Schiffer und Mannschaften, ... Tote Hose auf 
den geselligen Veranstaltungen der Freunde des 
Gaffelriggs ???

Die graphische Gestaltung unseres Blattes ist in 
der Regel kein Problem mehr (wenn "Jogi" nicht 
gerade in Urlaub gesegelt ist), ebensowenig der 
Druck (wenn Dietmar nicht gerade an seinem Schiff 
bastelt) und der Versand (dank Frau Köhler u. 
Hans-Peter).
Eine kleine Unterstützung könnte auch die Organi­
sation gebrauchen in Bezug auf Vorbereitung der 
Termine und des Anzeigenteils.

Von unseren segelnden und/oder schiffebauenden 
Mitgliedern einen Artikel einzutreiben, ist eine 
echte Viecherei - durchaus mit dem Bild vergleich­
bar, in welchem ein störrisches Maultier an Bord 
eines Seglers geholt und geschoben wird. Mit gutem 
Zureden allein ist es ja meistens nicht getan.
Zwar genügt manchmal schon, bildhaft gesprochen, 
ein"freundlicher Klaps" , um schließlich die 
schiffsliterarische Fracht doch noch recht­
zeitig im Raum der jeweiligen Ausgabe stauen zu 
können.

Zukunftsmusik wäre ein elegantes und dennoch 
zünftiges„Ladegeschirr? der Redaktionsrat, 
der mit einem federführenden Kapitän einen 
stabilen Kurs in die zweite Hälfte der 80iger 
Jahre steuert.
Beim Wintertreffen erhoffen wir uns tatkräftige 
Unterstützung für die an sich kurzweilige 
redaktionelle Arbeit am PIEKFALL.

1



CARMEN
¥

VON 1889

DIE MUTTER 
ALLER 

KRABBENKUTTER

Herbert Karting, Itzehoe

Jan fl. P e t e r s ,  Austernfischer und Seehund­
jäger von Tinnum auf Sylt, bestellte Ende 1888 
bei Johann Junge in Uewelsfleth ein kuttergetakel­
tes Fahrzeug, das souohl zur Fischerei als auch zum 
Badegästesegeln eingerichtet sein sollte. Als Vor­
bild diente die im Jahr zuvor von der gleichen Uerft 
abgelieferte "NEPTUNA", die als Fischerei-Aufsichts­
Fahrzeug im Uattenmeer Dienst tat. (Siehe PIEKFALL 
Nr.26, Seiten 46-49). Sicher wird Peters den g u t ­
aussehenden Neubau auf seinen Fahrten zu Gesicht 
bekommen haben und als genau richtig Tür seine 
Bedürfnisse erkannt haben. Peters nämlich hatte 
das Privileg, dia alljährlich im Sommer auf der 
Insel weilende Königin Elisabeth von Rumänien in 
seinem Boot durchs Uatt spazierenfahren zu dürfen. 
Für solch hohen Gast langte natürlich eine ein­
fache Jolle nicht: es mußte schon etwas Besseres 
sein. Oa er ein praktisch denkender Renn war und 
wohl auch kaum von den zwar reichlich fließenden, 
aber dennoch nur im Sommer anfallenden Trinkgel­
dern leben konnte, hatte der Neubau den oben g e ­
nannten Doppelzweck zu erfüllen. So konnte das 
geplante Schiff während der Sommermonate für die 
Badegäste eingesetzt werden und hatte danach G e ­
legenheit, beim Austernfischen benutzt zu werden.
Da ohnehin nur in den Monaten mit "R" , also von 
September bis April die Austerbänke abgeerntet

werden durften, ergab sich eine geradezu ideale 
Einsatzmöglichkeit für das Schiff.

Uie schon die "NEPTUNA" wurde auch Peters' Neu­
bau nach den Linien der Jungeschen Hochseekutter 
gezeichnet. Er hatte einen schönen, aber nicht 
übertriebenen Sprung, der Vorsteven war leicht 
(4°) überfallen, während der Hintersteven lotrecht 
stand, und mit einem fein geformten flachen Spie­
gelheck abschloss. Das auf 2o-cm-Balkenkiel gebau­
te Fahrzeug hatte eine mäQig scharfe Spantform 
mit 12° aufkimmendem Boden.

Die Raumeinteilung ist die auf Schiffen dieser 
Art übliche mit dem kleinen Logis vor dem Plast, 
dahinter der Laderaum mit großer Luke, an den 
achtern die oval geformte Ruderplicht anschloss. 
Oer Laderaum konnte zum Schutz der Fahrgäste mit 
einer abnehmbaren Kappe, die die vordere Hälr t e  

der Luke überdeckte, versehen werden. Ein h ö l z ­
ernes Ankerspill stellte die Decksausrüstung dar. 
Gesteuert wurde mit einer Pinne, hübsch verziert 
mit dem Jungeschen Krokodilskopf.

Um den Laderaum nicht durch einen Schwertkasten 
zweiteilen zu müssen, was der Bequemlichkeit der 
Passagiere abträglich gewesen wäre, erhielt der 
Kutter statt des eisernen Clittelschwertes hölz e r ­
ne Seitenschwerter.

2



Nr. 53

Yacht „Carmen Sylva"
(Königin von Rumänien) 

Gebaut im Jahre 1888/89 
für Jan M. Reters, Seehundjäger auf Sylt
(Text Junge -  Schnellhefter 
Segel Jochten N* 50 -6 1 )

Nach Originalzeichnung kopiert! ca mvis

DSM-Archiv
ft lr«dan «U9Mt u  
0*i<t«chn S c tt* tohrttm ut»*n  
* » •  ? i r h : l t l t » i .c«p «it 
•  r ’j r f  : t : i e b * r  a«Befe»lg««c *»• Ccuckn Sektffikrui ■(•COM lr«Mrk*?u.

Austern fischerfahr zeug gleichzeitig eingerichtet 
zum Badegäste Segeln

Länge über Steven { b*s HK Achter Steven) 33 Fuß * 9,45m

'  “ Alles * 10.06m

Breite über Innhötzer 12 Fuß  2 Zoll «  3.43m

Tiefe von Spunding bfc schnurr u Leibholz C Furt

Tiefgong 3Fufl
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Getakelt uurde das Schiff mit senkrecht stehendem 
Untermast und hoher ioser Stenge. Der Klüverbaum 
stand uaagerecht und war fest an Backbordseite von 
Betingpfosten und Vorsteven angebracht. Oie B e s e g e l ­
ung bestand aus Gaffelgroß- mit Vierkanttoppsegel, 
Stagfock und drei verschieden großen Klüvern. Oer 
Mast uar beidseitig durch je zuei auf Juffern 
sitzenden Uanten und je eine Backstagtalje gehalten. 
Je eine über die Spreizlatte laufende Pardune hielt 
die Stenge.

Oie Abmessungen des neuen Kutters betrugen 11,3o m 
über alles; 9,97 m in der Uasserlinie; 3,53 m Breite 
und l,o5 m Raumtiefe. Oie Vermessung betrug knapp 
9 BRT.

Ein solches Schiff "nebst einem flachen Boot" uar 
Johann Junge bereit, zum Preis von 4.2oo Mark zu 
liefern. Oer Vertrag uurde von beiden Partnern am 
1 4.November 1988 unterzeichnet, die Lieferung 
hatte bis Ende April des nächsten Jahres zu e r ­
folgen.

Mit der schlesuig-holstein^'ischen Fischereinummer 
•S.H.1591' und dem Namen " C A R M E N  S Y L V A " ,  
seiner besten Kundin zuliebe, brachte Jan.M.Peters 
sein schönes neues Schiff im Mai 1889 in Fahrt. 
•Carmen S y l v a 1 nämlich uar der Dichtername der 
Königin Elisabeth, die unter diesem Pseudonym 
damals eine vielgelesene Autorin uar.

Das hier gezeigte Foto stammt aus den frühen 
90er Jahren und zeigt die "CARMEN SYLVA" auf 
einer "Lustfahrt" im Sylter Uatt. Bei schwacher 
Brise hat der Kutter alle verfügbaren Segel stehen 
und macht flotte Fahrt. Man hat scheinbar gerade 
geuendet, denn das Toppsegel steht noch auf Luvseite, 
und die Lee-Backstagtalje ist durchgesetzt. Das 
aufgeholte Seitenschuert ist mittschiffs in Decks­
höhe schuach an seinem halbkreisförmigen Beschlag 
zu erkennen. Die königliche Namensgeberin scheint 
rechts vom Mast zu stehen, während sich drei schnauz­
bärtige Herren ihrer Begleitung auf dem Achterdeck 
verteilt haben. Jan Peters, der stolze Eigner, steht 
mittschiffs und hält sich am Uant fest. Ein Schi f f s ­
knecht ist auf dem Vordeck beschäftigt, ein zueiter 
bedient in der Ruderplicht stehend die Pinne.

Dem Brockhaus ist zu entnehmen, daß die Königin 
Elisabeth von Rumänien, alias Carmen Sylva, 3ich 
uegen eines Nervenleidens ab 1B91 nach Italien 
zurückzog. Uollen uir hoffen, daß es nicht uegen 
Jan Peters oder uegen seines Kutters geschah; dann 
uohl eher uegen des ausgeglichen schlechten n o r d ­
deutschen Sommers.

Um 19oo gehörte Fischer Peters zu den letzten 
sechs Austernfischern, denen es erlaubt uar, auf 
den "fiskalischen" Bänken um Sylt zu fischen.
19o5 erkundigte er sich bei Junge, uas es uohl 
kosten uürde, ein M i t telschuert einzubauen 
(Antwort: "so um 1oo Mark i n c l . S c h u e r t k a s t e n " ), 
und im Dezember 19o7 fragt er uegen eines Ersa t z ­
baus an, da er für seine inzuischen beld zuanzig- 
jährige "CARMEN SYLVA" einen Kaufinteressenten habe. 
Leider muß Junge absagen, "da uir bis 1 .Mai 19o8 
nichts mehr liefern können, ueil uir bis dahin noch 
sehr viel Arbeit abliefern müssen. Uegen kleiner 
Kutter bin ich z.Zt.förmlich belagert, habe schon 
6 Stück abschlagen müssen." Peters scheint dann 
doch seinen alten Kutter behalten zu haben, je d e n ­

falls uar er 19o9 noch in Tinnum beheimatet. Als 
aber 191o die "Königlich Preussische Austernfisch- 
erei-Pachtungs GmbH" gegründet uurde, die nun gar 
mit einem großen Raddampfer ("GELBSTERN") die 
Austernbänke in industrieller Ueise auszubauten 
begann, verloren die letzten Kutter ihre E x i s t e n z ­
grundlage.

192o/21 gehörte "CARMEN SYLVA", inzuischen mit 
einem 14-PS-Hilfsmotor ausgerüstet, dem Fischer 
Fritz J a h n  aus Kampen/Sylt.

1922 kam der Kutter nach Husum, uo er die Nummer 
"HUS.4" erhielt. 1926 uar er im Besitz von Albert 
H a n s  und Johann D e t l e f s e n  aus Husum. 
1928 gehörte er dem Pelluormer Fischer Julius 
H o r n ,  blieb aber ueiterhin in Husum beheimetet. 
Bald darauf ging das Schiff an Johann L i n k e  
aus Husum, in dessen Besitz es bis zuletzt blieb.

Herr U.Nissen aus Elmshorn, der sich mit den 
kleinen Kuttern gut auskennt kann sich gut e r i n ­
nern: "Carmen Sylva uar ein solide gebautes Schiff. 
Sie uurde einmal im Jahr geteert, das genügte. 
Gezimmert uurde an ihr nicht, solange ich denken 
kann. Sie hatte das Ruderhaus vor dem Mast, es 
diente gleichzeitig als Logisniedergang. Bei der 
'Operation Seelöue* uar sie sogar im englischen 
Kanal, kam aber bald uieder zurück. Ich bin oft 
mit ihr rausgeuesen zum Fischen. 1954 uurde sie 
an einen Schäfer auf Nordstrand verkauft. Das Deck 
uurde herausgerissen , der Kutter in der Mitte 
durchgesägt, umgekippt und als Schafstall varuendet. 
Das uar der letzte Ueg vieler Husumer Kutter."

Ein solches Ende haben uohl ueder Gustav Junge noch 
sein erster Eigner, die Königin von Rumänien schon 
garnicht, dem kleinen Fahrzeug Vorhersagen können!

Uenn in der Überschrift dieses Schiff eis "Mutter 
aller Krabbenkutter" bezeichnet uird, so deshalb, 
ueil es das erste Fischereifahrzeug uar, nach d e s ­
sen Entuurf alle späteren Elb- und Krabbenkutter 
gebaut uurden. Noch in den Jahren nach dem zueiten 
Ueltkrieg uurden solche Schiffe an unserer Küste 
in großen Stückzahlen gezimmert.
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Austernfischer-Flotte «  ^  ”?w ,“ hen ^
/»-— —  am Schlüsse des 19. Jahrhunderts.

jrrnrft fciiisiigrzzurii in rfftnruixuiiiii; |fft rr.

2^Vrarrxixx::iuri:^is":r t x t f z i x n z i i i t i  :n  
JJ«rnhard Xasstn

Carmen Sylva Aurora
G. Jmtien

Renner
C Tcn»1' '«•*

Hotspur
G. Pders,

Jordsand Hornum
C.

Nr. 53

Yacht „Carmen Sylva"
(Königin von Rumänien) 

Gebaut im Jahre 1888 / 89

w

DSM Archiv
für Jan M Peters. Seehundjager auf Sylt L !,T ~ -2Z'l....
(Text Junge-Schnellhefter 
Segel Jachten Nf 5 0 - 8 t)

Nach Originalzeichnung kopiert!

5



~ **/S+ r- 1 * 4 . a-+*

'6n*rvh( r*+r$uv ' & * w / y k r  '$+*, ^  ̂
w y y t p * m  * /  % }/ £ •y f » .

_Z?

'^iiv l/jr**** J * 1** ^  $b&if .**«, ffiwnum/ Y  

£ U ? li* * w  J f .  j£ u # y -( , ~ * t f ö / v d iy / t / 6

S * r  T t f n t ia f t  '*+>+%**£**£-****/* > k w 4 * / « v » 4 m <

x:
■ v iß rv  +**> ty & y c & f f a / h /  't d + iv /  • jZ lr  .

■ § i* + ' y t v r r t  J k t i / -  d C - ffc & k f » W m  - y r t m r t v  t/ # w / / -n f,  ' V y ^ :  |

. f  3 3  r d * ir  ’$ L  f a w y  " '..... ■'•'■— -j

/**j' J  /«? ' <*^*^, **&V ^  Jrfi. i£*+f S n J ^  i

J  ' ’ **** tfiZ>Jüy T Z & v ^ X

j f f y *  * / " * •  / f r ~ .  / ™ *  / W  J y L *  |
‘m U  o t y t ^ y t f t r ,, l& if r v X y y ^ y y  t r t *  / f i L f

lu t f . ^

’ 'H * i/ •«»«»/

• 4***' 6 * t+ tr*  %

. v r t + v '

' + r n s 'f y f r + H
**+u*- jjUßvUtyfyi/r**,

1 J F .

Seite 1 des Kontraktes zum Bau der "CARPIEN SYLUA"

(Original in OSPl)

(zu 4 o /1889)



Abschrift des Vertrages zum Sau dar "Carmen Sylva"

K o n t r a c t

betreffend Neubau eines Segel-Kutters, welcher 
evtl. zur Austernfischerei benutzt uerden kann, 
für den Herrn Jan.M.Peters in Tinnum a/Sylt.

Zwischen den Herrn Jan M.Peter3 in Tinnum a/Sylt 
und dem Schiffbaumeister 3 . Junge in Wewelsfleth ist 
folgender Kontract vereinbart und errichtet worden.

I I .
Der Schiffbaumeister J.Junge in Uewelsfleth erbaut 
für den Herrn Jan M.Peters einen neuen Segelkutter 
v o n :
33 F~uQ Länge über beide Steven
12 Fuß Breite über die Innhölzer, evtl.etwas breiter 
3 Fu3 und 1o zoll Tiefe von Spundung bis schnurrecht 
unter die Leibhölzer aus gutem eichen, führen, pich 
pain und buchen Holz mit nachfolgend aufgeführten 
Lieferungen, sowie 6ooo Pfund Ballast.

III .
Sämmtliche Rundhölzer als:
ein Hast mit loser Stänge
ein Giegbaum
eine Gaffel
ein Boogspriet,
eine Gaffeltopsegelraa, sowie
zwei Ruder, 2 Schiebebäume und 1 Haken
alles dem Schiffe anpassend.

I V.
(erste Zeile unleserlich) ... Rundhölzerbeschläge 
und Blockbeschläge, soweit es dis Größe derselben 
zulassen, alles verzinkt. Ausgeschlossen von der 
Lieferung sind Fischerei-Geräthe.

V.
Sämmtliche Tischlerarbeit im Logis extr. nebst 
Holz, sowie ein kleines Nachthaus.

VI.
Sämmtliche Blockmacherarbeiten: als alle Blöcke, 
welche zur Stellung der Segel erforderlich sind, 
sowie Pumpe mit Gangzeug. Ein UasserfaO von ca.
3o Liter. Klau, Pick und Fockfall: Pat e n t ( b l o c k e ).

VII.
Sämmtliche Segelmacher Arbeiten als: 
ein Großsegel mit 3 Reff, oberste ohne Benzei 
ein Focksegel mit 2 " " " "
ein Gaffeltopsegel sowie
drei verschiedene Klüver und Persennings über 
dem Großluck und Mastkragen.

V I I I .
Alle Gußwaaren als:
eine Kombüse mit Rohre und Kochgeschirr als 
ein Kochtopf 
ein Kessel 
eine Pfanne

zwei Kettenklüsen und eine Mauerringklüse( ?) auf 
Seite, zwei Oecksklüsen, 

ein Pallring mit Pallen und Räder zum Drehspill.

IX.
Sämmtliche Malerarbeiten Inn- und Auswendig mit 
Farbe und Oel resptv. Theer, ausgeschlossen sind 
Vergoldungen.

Zwei Anker von ca. 1oo Pfund und 8o Pfund Gewiegt 
nebst zwei Ankerketten von je 3o Faden lang 1/2 und 
7/16 zoll stark.
Ein Warpanker ca. 4o Pfund schwer, 
eine Uasserstagkette.

X I .
Sämmtliche stehende Takelage als:
Uannten, Fockstag, Stängenstag, Stängenpardunen 
und Takelhangel aus Drahttau, sowie sämmtlich 
laufendes Taugut, welches zur Stellung der Segel 
erforderlich, nebst Takelläufer und Schwertläufer.

XII.
Zwei Seitenlaternen, eine Ankerlaterne, 
ein Kompass.

X I I I .
Der Preis für den Schiffskörper und vorstehende 
Lieferungen nebst einem flachen Boot von 12 Fuß 
lang mit einem Mast, 2 Raaen und 2 Ruder, ist auf 
42oo Mark geschrieben viertausend und zweihundert 
Mark behandelt und festgestellt worden.

XI V.
Die Fertigstellung des Schiffes hat bis zu Ende 
April 18B9 zu erfolgen und ist das Schiff in 
Uewelsfleth an- und abzuliefern.

XV.
Von der bedungenen 8ausumme ist die Hälfte, also 
zweitausend und einhundert Mark am 1.Februar aus­
zuzahlen, und der Rest derselben ebenfalls zwei­
tausend und einhundert Mark nach Abnahme des Fahr­
zeugs am I.Juli 1889 zu entrichten.

Keitum, den 14.November 1888

J.Junge Jan 1*1.Peters
p . G .

Laut Quittung empfangen durch Vermittelung des 
Maklers Herrn C.Jürgens in Flensburg den 22.Dec.1888 
2ooo Mark, buchstäblich Mark zweitausend.
Lt.Quittung empfangen von demselben Herrn C.Jürgens 
den Restbetrag von 22oo M.
Uewelsfleth, den I.Juli 1889. Joh.Junge.
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Schippers Miljöh
Wir pflegen .restaurieren und bauen alte Schiffe 
nach,und an Deck sieht alles echt aus.Unter Beck 
aber hat der Komfort Einzug gehalten.Wie aber sah 
es früher an Bord wirklich aus,und wie ging es da 
zu?

Im August des Jahres 1950 musterte ich als Decks= 
junge auf dem eisernen Ewer "Seemöve" von Dornbusch 
an.Es gab damals viele Menschen bei uns,die froh 
waren,ein Dach über dem Kopf zu haben,und zu denen 
gehörte ich auch.
Die "Seemöve" war ein "Rundmoors11,hatte also ein Achter» 
schiff wie eine Galiot.Die Schwerter waren noch vor= 
handen,das Gaffelsegel dagegen durch ein Spitzsegel 
ersetzt worden.Der Mast war klappbar.Die Jüttbäume 
nannten wir Schriggen.Außer dem Schiffer Jonny Stüven 
und mir war noch ein Leichtmatrose an Bord.Meine 
Heuer betrug 40.-DM.Überstunden wurden nicht bezahlt, 
auch die tariflich festgelegte Kochzulage nicht.Der 
Leichtmatrose erhielt dafür immerhin "frie schmöken", 
d.h.eine Stange Zigaretten und zwei Päckchen Tabak 
nebst Papier zum Drehen.Bei etwa 127. Ladetonns war 
das eben nicht drin.Und für die Reise von Hamburg 
mit Erbsen nach Duisburg und mit Koks von Lünen zu= 
rück nach Stade brauchten wir drei Wochen.

Das Logis für uns zwei Decksbauern befand sich wie 
üblich vor dem Mast.Es enthielt außer unseren Kojen 
und Spinden die Segelkoje.Einen Ofen gab es nicht!
So war der Raum entweder kalt oder klamm.Dann roch 
es muffig.Darum war es wenig aweckmäßig/einen guten 
Anzug mit an Bord zu bringen,-so fern man einen besaß,- 
oder einen Koffer.Leute,die mit einem Koffer ankamen, 
wurden "Pastor" genannt(Bitte auf Hochdeutsch!).Für 
den Landgang waren Klappbüx und Culani belj>fibt.beidd 
aus blauem Marinetuch.Dazu trug man eine blaue Mütze 
mit blankem Schirm.Der "Elbsegler" wurde eigentlich 
nur von "geborenen" Hamburgern getragen.Für die Arbeit 
war das Blau^ug da .Fischerhemden wurden nur von 
Fischern getragen!Wir jungen Habenichtse trugen unsere 
alten Plünnen auf,was,wie manche behaupteten,der
eigentliche Grund ihrer Seefahrt sei.Gerne trug man 
an Bord Traesko.die von Dänemark mitgebracht wurden.
Die Füße waren immer warm und meistens auch trocken, 
und man bekam keine Schweißmauken,wie in Gummistiefeln, 
Jedenfalls hätte sich damals kein Seeman in Holz= 
klinken und Blauzeug außer Sichtweite seines Schiff« 
es begeben.-Auch das ist Historie,die einmal bedacht 
werden sollte.
An der Roof befand sich ein Klosett,das seinem 
Zweck aber nur diente,wenn des Schiffers Familie 
an Bord war und dann auch nur für diese.Zu ande= 
ren Zeiten wurde es als Kabelgatt des gehobenen 
Bedarfs benutzt,d.h. es wurden neue Schmeißleinen,

Schlagpützen,Feudel und die paar Signalflaggen,die 
unbedingt an Bord sein mußten,darin unter Verschluß 
gehalten. V/ir hatten unsere Notdurft über den Schan= 
deckel zu verrichten,was bei Kanalfahrt doch etwas 
"schanierlich" war.
Sparsamkeit an der Grenze des Geizes war oberstes 
Gebot.Frischwasser mußte ich in Eimern an Bord 
schleppen.Das kostete nichts.Brennstoff für den 
Herd zu kaufen,wäre als sündige Verschwendung auf= 
gefaßt worden.Drum wärde auf jedes Stückchen Treib= 
holz Jagd gemacht.Zum Zerkleinern stand dem Moses 
ein Beil zur Verfügung,das aussah wie eine Säge 
und eine Säge,die aussah wie ein Messer.

Das Essen bestand aus Bohnen mit Speck,Erbsen mit 
Speck,Speck mit Bohnen,Speck mit Erbsen,Negerfleisch 
(Cornedbeef).Am Donnerstag,dem Seemannssonntag/gab 
es was Geschmortes.Als Soße wurde eine Mehlein= 
brenne mit schwarzem Kaffee gemacht»natürlich Ersatz» 
kaffee.Bohnenkaffee war,glaube ich,gar nicht da. 
Abends gab es immer Bratkartoffeln,die ebenfalls 
mittels schwarzen. Kaffees gebräunt wurden.Der Brot= 
aufstrich bestand aus der in der Seefahrt berühmt­
berüchtigten Kilometerwurst.Stangenkäse sowie der 
billigsten Marmelade.Zur Beruhigung proletarischer 
Gemüter möchte ich betonen,daß soziale Unterschiede 
nicht gemacht wurdeh!
Jede maritime Meutere begann da mit,daß der 
Koch Uber die Kante gesetzt wurde.Aus dieser Er= 
fahrung heraus/ war unser Schiffer tun die Einhaltung 
der Mahlzeiten besorgt.Darum sollte sich auch jeder 
Gaffelschipper darüber klar sein,daß die ganze 
christliche Seefahrt nichts taugt,wenn das Essen 
nicht pünktlich auf der Back steht.Kaptain Hein 
Meyer aus Otterndorf.weiland Führer des M.S."Nek= 
kar" von J.A.Reinecte/Hamburg.kleidete das in die 
sehr deutlichen und unmißverständlichen Wortes 
" Is Tied to'n Schieten,is ok Tied To'n Eeten!"
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"BERTHA“ von Lassan
!

Herbert Karting, Itzehoe

Dies sind die jüngsten Fotos des seit zehn 
Jahren am Strand bei Greifsuald/DDR vor sich 
hingammelnden Heckschiffs "BERTHA", aufgenom­
men im Sommer 1984. Der in seiner Form weit­
gehend unveränderte Junge-Bau aus dem Jahre 191o 
(siehe PIEKFALL 25 S.19-22) ist inzwischen 
ziemlich ueit heruntergekommen, jedoch noch 
keineswegs in hoffnungslosem Zustand. Eis be­
steht mitlerueile sogar Aussicht, daQ dieses 
einmalig schöne Fahrzeug erhalten bleibt. 
Interesse ist vorhanden.
Bleibt zu hoffen, daQ an dieser Stelle bald 
eine weitere Erfolgsmeldung gebracht werden 
kann.
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Monika Kludas 
Gemeindestr. 57 
D-4630 Bochum 1

Jubilaumsregatta der Freunde des Gaffelrlggs 
"Rhinplatte rund" am 13.10.84

Zum 10. Hai segelten die "Freunde des Gaffelrlggs 
auf der Elbe bei Glückstadt die "Rhinplatte-rund- 
Regatta", bei der sich diesmal 30 Gaffelsegler 
unterschiedlichsten Typs beteiligten. Ein Drittel 
von Ihnen bestand aus ehemaligen Gebrauchsseglern, 
alle liebevoll und mit viel Aufwand wieder h e r ­
gerichtet. Der von 8 Jahren noch völlig ver k o m ­
mene und nun herrlich restaurierte 2-Mast-Schoner 
"Valdivia", 1868 in Stockholm aus Elche gebaut, 
war ebenso dabei wie die Besanewer "Catarina" 
(1889, Fischerewer) und "Eule von Tollerort"
(1895, eiserner Frachtewer), die Kutter "Good 
Intent II" (1897, Quay Punt), "Betty of Col- 
chester" (1906, A u sternsmack), "Greta von 
Finkenwärder" (1910, Fischkutter), "Fahrewohl" 
(1912, Krabbenkutter), "Windsbraut" ( vor 1916, 
Lotsenkutter) und "Delphin" (1930, Mutte) sowie 
die Skutsje "Fortuna von Oevelgönne" (1916).
Noch ohne Rigg lagen die Giekewer "Auguste"

Die Flotte der Gaffelsegler kurz nach dem 
S t a r t ,
30 Gebrauchs- und neuere Gaffelsegler 
nahmen an der Regatta teil.
Schoneryacht "Valdivia" erschien in 
voller Pracht und machte der "Actlv" 
erhebliche Schönheitskonkurrenz.

(1900) und "Perle" (1907) an der Pier von G l ü c k ­
stadt. Auch der 3-Mast-Bramsegel-Schoner "Actlv" 
(Baujahr 1952, 550 qm) war erschienen, segelte 
aber nur außer Konkurrenz mit.

Bei frischem westlichem Wind konnten die Schiffe 
den auflaufenden Strom gut aussegeln, die m e i ­
sten hielten sich dabei eng an der Wattkante der 
"Rhinplatte". Viel Fantasie wurde verwendet, um 
die Fahrt zu erhöhen.

"Betty" riggte wieder ein Finn-Segel als W a s s e r ­
segel unter dem Großbaum, und selbst vor modernen 
Spinnakern scheuten die Traditionssegler nicht 
zurück: "Anna von der Luhe" (1978, Eweryacht) lag 
mit der bunten Blase zunächst Im Führungsfeld.

Doch das dichte Feld der braunen und weißen Segel 
lockerte sich an der Luvtonne 74 beim W e n d e m a ­
növer rasch auf. Den Klüver loszuwerfen, das Groß 
dichtzuholen und das Leeseitenschwert zu fieren, 
mußte genau zum richtigen Zeitpunkt erfolgen, 
sonst blieben die "Geflügelschiffe" flügellahm

Herbsttreffen
in Glück ~ 
stadt

1984
, % \ if"”' *'
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mit killenden Segeln hängen.Aber auch die K i e l ­
schiffe kamen oft nicht problemlos durch den 
Wind, was vielleicht auch an einer von den v o r ­
abendlichen Feiern strapazierten Crew lag.
"Anna" verlor viel Zeit, als sie der "Ursus" an 
der Tonne Raum geben mußte. Lachende Dritte war 
"Aline" (Cornish Crabber, 1980), die so dicht 
innen herumging, daß sie nach der Wende vor den 
beiden lag.

Gemäß der Faustregel "Länge läuft" machten zwei 
der größten Teilnehmer das Rennen unter sich aus. 
Die 17,4 m lange "Valdivia" segelte die 10 sm 
der Regattastrecke mit einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit von 6,7 kn. Sie fuhr unter 280 qm 
Vollzeug fast doppelt soviel Tuch wie die Zweite, 
"Johann Ehlers" (Schoneryacht von 1983, 160 qm), 
die nur 1,7 m kürzer ist, und holte sich die 
"Badewanne" als Hauptpreis.

Die offizielle Übergabe fand in drangvoller Enge 
beim gemeinsamen Matjesessen in GlUckstadt statt. 
Die Berliner Crew des Colin-Archer-Nachbaus 
"Alvekongen" (1979) - ein Schiffstyp, der wegen 
seiner Schnelligkeit berühmt ist, und Dritter in 
der Regatta wurde - stiftete eine "halbautomatische 
Bordwaschmaschine", einen drehbaren Zink-Zuber, 
für das Schiff "mit den schmutzigsten Segeln".
Das sollte nach Ansicht der "Alvekongen" die 
"Catarina" sein, der man den häufigen Gebrauch 
der Segel tatsächlich ansah. Die "Lampe der Wah- 
konda" für das schönste teilnehmende Segelschiff

Außer Konkurrenz: 3 Mast-Bra m s e g e l ­
Schoner "Activ".

Botteryacht WALROSS und Colin-Archer-Yacht 
ALVEKONGEN. Die ALVEKONGEN, Dritte der Regatta, 
stiftete eine "Bordwaschmaschine", welche 
CATARINA, dem Fischewer mit den ergrauten Segeln, 
zugesprochen wurde.

ging einstimmig wie vor 8 Jahren wieder an die 
"Valdivia". Damals segelte sie noch in schlechtem 
Zustand, wurde aber dennoch wegen ihrer pracht­
vollen Linien bewundert.

Als Gewinner der von Joachim Kaiser gestifteten 
Klüsbacke, das mit Eigenleistung bestrestaurierte 
Schiff, wurden "Valdivia" und die Glückstädter 
"Forelle", ein eichener Krabbenkutter von 1932 aus 
Tönning, vorgeschlagen. Da "Valdivia" bereits die 
Lampe der "Wahkonda" erhalten hatte, trat Eigner 
Uwe Kutzner zurück, so daß Henry Steckmeisters 
"Forelle" die Kluse zugesprochen wurde.

Alle Skipper rechneten noch einmal angestrengt 
für den begehrten "Oschl-Preis" von Heinrich 
Woermann (Jagt "Olifant" von 1977). Wessen Schiffs 
und Besatzungsalter zusammengezählt die höchste 
Jahreszahl ergab, durfte den traditionellen Schin­
ken mit an Bord nehmen. Die "Eule von Tollerort" 
brachte es auf 380 Jahre und mußte sich den Spitz­
namen "Mumienexpreß" gefallen lassen. Eigner 
Bernd "Ernie" Schmiel lud am nächsten Morgen zum 
Anschnitt ein, bevor die meisten Segler mit auflau 
fender Tide Richtung Hamburg verholten.

Monika Kludas
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Unter der glänzenden Pracht all der neuen oder 
vollständig neu aufgezimmerten großen Schiffe 
fiel der 9 m "kleine", im Sommer 84 bei Peter 
Bieritz/Friedrichskoog vom Stapel gelaufene 
Kutter LEA manch einem gar nicht auf. Der Neubau, 
den Wilfried Botha in Auftrag gegeben hatte, ist 
stilgetreu in der Art der alten Fischmeister­
yachten der neunziger Jahre des letzten J a h r ­
hunderts gezimmert und blitzsauber gemalt.
Mit dem noch unvollständigen Rigg begleiteten 
Wilfried und Lea Botha auf ihrer "Fischmeister­
yacht" in beschaulicher Fahrt das Feld der 
Gaffelsegler. Eigentlich gebührte solch einem 
schmucken und stilgetruen Fahrzeug ein eigener 
P r e i s :
Lieblichstes Schiff der Flotte.

GOOD INTENT (Kutter), ANNA von der LUHE (Eweryacht) 
und GRETA von FINKENWÄRDER (Elbkutter) auf dem Weg 
zur Luvtonne.
(Foto Monika Kludas)

Ein knalliger Plastik-Spinnaker mitten unter uns: 
Dies m u ß t e  Ja am Abend bei der P r e i s v e r ­
teilung prompt zu einer klaren Disqual i f i z i e ­
rung der ANNA durch Regattaleiter Rainer Ullrich 
f u h r e n .
Einige Gaffelfreunde erwägen schon, gegen derartig 
stilwidrige Kunststoffblasen auf T r a d i t i o n s s c h i f f ­
Regatten mit durchaus (stil-)echten Brandpfeilen 
oder Peekhaken vorzugehen ...

Der zur Fahrtenyacht umgebaute Krabbenkutter 
FORELLE von Kolmar, Eigner Henry Steckmeister, 
gewann den VERÄNDERUNGS-Preis, die KlUsbacke.

"Johann Ehlers" kämpfte mit der "Valdivia" 
um die Spitze und ging nur 30 Sekunden 
spater über die Ziellinie.

12



•vf

i



»Valdivia«

Der Schoner VALDIVIA wurde1868 nach den Plänen von K.C.Aqerskov auf der STORA VARVET,qenannt 
SÖDRA VARVET, in Stockholm als Rennyacht für den Schnapsfabrikanten Edvard Cederlund qebaut und 
mit dem Namen VANADIS zu Wasser gelassen.
Agerskov wurde wohl durch die heute noch aufreqenden Linien der Neufundlandschoner angeregt.

Wie auch immer, VANADIS war zunächst eine private Yacht. Dennoch wurde 1898/99 mit dem Schiff 
eine Tiefsee-Expedition durchgeführt und in diesem Zusammenhang wohl auch die Welt umsegelt, 
wie dazu berichtet wird.
Im hohen Alter stiftete Cederlund, wie es der damaligen Sitte entsprach, VANADIS 1897 der Kgl. 
Schwedischen Marine. Unbestätigten Berichten zufolqe wurde sie dann als Kurier-u.Lotsenschoner 
oder auch als Schmuggeljäger an der schwedischen Küste eingesetzt. Anderen Gerüchten zufolge 
soll sie in dieser Zeit auch die Lustyacht des schwedischen Kronprinzen gewesen sein.
Um 1914 jedenfalls stand VANADIS dann zunächst den Offizieren der Marine zur Verfügung bevor 
sie ab 1915 auch von den Unteroffizieren gesegelt werden durfte.
Unter der Baunummer 99/L10 wurde VANADIS nach den Plänen des I NGENJORDEPARTEMENTET KUNGL. 
FLOTTANSVARV STOCKHOLM im Jahre 1920 umgebaut, bevor sie zusammen mit d e m  Schoner ALBATROS 
1925 dem KÖNIGLICH SCHWEDISCHEN YACHTCLUB übergeben wurde.
Im Winter 1939/40 kam VANADIS wieder in private Hände. Herr L.Lennmor studierte zu jener Zeit 
Schiffbau und verdiente während der Sommerferien mit Gästereisen seinen Lebensunterhalt. Noch 
viermal wechselten die Besitzer, bevor VANADIS 1956 in die Bundesrepublik verkauft wurde und 
dort den Namen VALDIVIA erhielt.
Zwischen 1940 und 1956 wurden zahlreiche Details am Rumpf und am Rigg verändert und teilweise 
sogar zerstört als 1956 die erste Hilfsmaschine, ein 1-Zyl-Junkers Glühkopfmotor, eingebaut 
wurde. Dabei wurden wesentliche Teile der schönen alten Inneneinrichtung herausgenommen 
und gingen so verloren.
Der jetzige Eigner erwarb VALDIVIA ex VANA D I S  1976 in einem traurigen Zustand. Sehr bald wurde 
deutlich, daß VALDIVIA mit kleinen Reparaturen langfristig nicht zu e r h alten war. Deshalb 
entschloS er sich, das Schiff in seinen wesentlichen Teilen nach ei n e m  genauen Plan grundlegend 
zu restaurieren. In mühevoller Eigenarbeit und mit der tatkräftigen U n terstützung vieler 
Gaffelfreunde konnte VALDIVIA tatsächlich in 5 Jahren wieder hergestellt werden.
Seit 1982 steht VALDIVIA daher wieder allen Freunden das traditionellen G affelsegeln*zur  
V e r f ü g u n g .

S e g e l c h a r t e r  - Törns 

V A L D  I V I A

Uw e  K u t z n e r ,  L ö w e n s t r .  3a 
2000 Hamburg 2o
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» V a l d i v i a  «

S e g e l a r e a l

-b *

Name des Schiffes 
U nterScheidungsSignal 
Gattung
Jahr des Stapellaufs
Bauort
Heimathafen
Amtl. Vermessung

Weitere Abmessungen

Bruttotonnage
Nettotonnage
Deplacement
Hilfsmaschine

Baumaterial

f
4-/-

" s
C U

+ Ä -

*

VALDIVIA 
D H J V
2-Mast T o p p s e g e l s c h o n e r  
1868
Södra Varvet in Stockholm 
ALTONA (Hamburg)
Länge 17,41m (57,12 feet)
Breie 4,73m (15,68 feet)
Tiefe 2,05m ( 6,73 feet)
Länge über Deck 20,00m
Länge über Alles 29,00m
Größte Breite 5,15m
Tiefgang 2,80m
M ax.Masthöhe U.CWL 22,00m
Länqe i.d. Wasserlinie 16,75m 
27,21 BRT 
6,64 BRT 

50,00 tons
Daimler Benz, Typ O M  352 
6 - Z y l , 78kw bei 2600 U/min 
Spanten aus Eiche 
Planken aus Eiche 6,5cm '
Deck aus Oregon 7,5cm

Segelareal

Kojen

Wasser
Diesel

Großsegel 66 m a
Großtopsegel 21 m J
Schonersegel 41 m a
Fock | 32 m J
Klüver | 38 m 2

Flieger 26 m 3
Fishermar 39 m J

I 283

8 Einzelkojen
1 Doppelkoje 
1000 L 
1000"‘i^

V s ^ K o m b ü s e  und Abtritt 
^  e n t s p r e c h e n  be w ä h r t e m  Standart 
. ^  oneller c h r i s t l i c h e r  Seefahr\ t r a d i t i c
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Das Decklegen K. Friedrich Brunner 
LindenstraBe 28 
2724 Sottrum 

Fernspr. 04264-9521

Foto: Das neue Deck der "NELLIE UND 
LESLIE" mit Leibholz, Decksbalken 
und Decksplanken im Heckbereich, wäh­
rend der Restaurierung (Herbst 1984)

Liebe Piekfall-Redaktion !

Da Ihr mir für meinen Kalfatartikel so großes Lob 
gezollt habt, bin ich dem Größenwahn verfallen und 
habe Uber das Decklegen geschrieben. Er ist länger 
geworden als der andere, aber das Decklegen ist ja 
auch eine viel umfangreichere Arbeit. Aus dem 
gleichen Grund ist dieser Aufsatz "didaktisch" 
vielleicht auch nicht ganz so gut, aber ich meine, 
es reicht aus ! Vielleicht seid Ihr erstaunt, daß 
ich dem simplen Anreißbrettchen so große A u f m e r k ­
samkeit zukommen lasse, aber es ist erstaunlich, 
daß ich es nur in Hamburg bei Stülcken gesehen 
habe. Es wundert mich, daß so etwas nicht "ge w a n ­
dert" ist.

Es ist wohl kaum anzunehmen, daß ein reines Gr e e n ­
horn sich an das Verlegen eines Decks wagt, das 
in der Regel auch noch unbeplattet sein dürfte, 
doch ist es sicherlich gut, wenn der "Reeder" mit 
dem Meister klugschnacken kann !!

Was in einschlägigen Fachbüchern darüber steht, 
wird hier möglicherweise nicht erwähnt.Maße 
ohne Benennung sind Millimeter.

Besonderes Werkzeug
Der Deckshobel,auch Ossen genannt,ist etwa 
so lang,wie eine kleine Rauhbank,nur etwas 
breiter.An seinen Enden sind Stäbe waagerecht 
hindurchgeführt zum Anfassen.
Der Decksbohrer ist so kombiniert,daß in 
einem Arbeitsgang vorgebohrt und das Pfroj>= 

fenloch gebohrt wird.Werden Durchgangs» oder 
aufgeschweißte Bolzen verarbeitet(bei eiser= 
nen Balken oder Plattendecks),hat der Pfrop= 
fenlochbohrer eine stumpfe Führung,deren 
Durohmesser der Vorbohrung entspricht.Auf die 
richtige Tiefeneinstellung des Versenkers ist 
zu achten.

Das Anreißbrettchen schneiden wir an der Band= 
säge aus einem StUck Decksplanke aus.Es ist so 
breit,wie die Planke dick ist.Seine Länge ist 
Decksplankenbreite plus Buttenbreite,und dick 
ist es 1 cm.Dann klinken wir es hochkant bis 
auf Decksplankenbreite aus.Dadurch gewinnen 
wir einen rechtwinkligen Anschlag.-Der Feder= 
Winkel liegt bestimmt immer woanders-. Wollen 
wir eine Planke ablängen,Brettchen her und 
winklig angerissen und gleich noch einen Riß 
für die Kalfatnaht,die wir anstemmen müssen. 
Das wirisaubere ArbeitiButten anreißen?Brett= 
chen heriKein langes Auf=und Zuklappen des
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Zollstocks.Und beim Abnehmen der Leibholzkon= 
turen ist unser Brettchen einfach nicht zu 
schlagen.Das Brettchen bergen wir in der Brust* 
tasche.Die dort evt.aufbewahrten Zigaretten 
werden entnommen und anter das Volk verteilt. 
Dadurch zeigt man seine soziale Einstellung und 
nützt gleichzeitig der eigenen Gesundheit.
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Einige Materialstärken.
Bis 14 m Länge des Schiffes müssen die Decks= 
planken mindestens 40 dick sein.Die Breite der 
Leibhölzer beträgt mihdestens 200 bzw.220.Bis zu 
18 m Schiffslänge ist die Plankendicke 60 und 
die Leibholzbreite mind.300.Dabei ist zu beden= 
ken.daß der Abstand von Innenkante Leibholz zu 
Innenkante Schanzkleidstützen wenigstens das 1,5 
bis 2-fache der Höhe des Stützenquerschnitts be= 
tragen muß.
Nägel für 40er Deck müssen eine Kantenlänge von 
5 und eine Schaftlänge von 80 habenBei einem 60 
dicken Deck ist die Schaftlänge 120.Notfalls 
beschaffe man eich die GL-Vorschriften.

Der Werkstoff
Für die Decksplanken der Gebrauchsfahrzeuge 
nahm man vorzugsweise Pitch-pine,aber auch 
Teak,öregon-pine und Kiefer.Letztere ist ein 
recht gutes Schiffbau= und mithin Decksholz, 
wenn eie östlich der Elbe gewachsen ist. 
Oregon-pine ist in großen Längen astrein zu 
haben,ist aber sehr spröde.Man muß es gut un= 
ter öl halten.Wird für die Decksplanken eine 
der beiden zuletzt genannten Holzarten ver= 
wendet.müssen die
Leibhölzer aus einer härteren Holzart sein.
Es bietet sich heutigen Tags Cambala an.
Alles Decksholz muß stehende Jahresringe haben, 
weil so die Planken kaum in der Breite arbeiten 
Außerdem würden Fladern an der Oberseite der 
Decksplanken sich bald lösen und eine Verletz= 
ungsgefahr bilden.Die Decksplanken sind Beitlich
2 bis 3 mm angeschrägt.Das untere Drittel bleibt 
rechtwinklig.So entsteht die Kalfatnaht.
Schrauben jeder Art müssen verzinkt sein,sofern 
sie nicht aus Messing sind.
Nägel haben einen quadratischen Querschnitt und 
sind verzinkt.(Die mit dem runden Querschnitt 
heißen Drahtstifte.)
Spieker,daB sind wirkliche Schmiedenägel.bleiben 
unverzinkt.

Dt  Dtckabslktn ist a u »g»k  linkt, 
hierdurch h öhtr*  QuwtmtUgkmt
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D*ck$b*lk»n $ 'b*n$chwanztörmig in don 
B*tkm g * r  * n g t  (mit U n f a u g )
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Jas A u f messen und Legen des Decks

Beim Abbrechen eines alten Decks achten wir darauf, 
wie unsere Vorgänger gearbeitet hatten,also:Wo 
hatten sie die Planken gestoßen?Welche Art von La= 
sehen verwandten sie?Wurde geschraubt oder genagelt 
usw.?Die Lage der Leibholzstöße marken wir uns mit 
Ölkreide auf dem Bergholz an.Jedoch sollten wir 
kritisch sein,denn Puscher und Leute,die billig 
sein wollten,gab es zu allen Zeiten.

Als erstes suchen wir unj Mitte 8chiff,also die 
Kiellinie, indem wir z.B. eine Schnur von Steven 
zu Steven spannen und,sofern das Schiff in der 
Waage liegt,daran auf die Decksbalken herunter 
loten,oder vom Decksbalken hochwinkeln zur Schnur. 
Man kann auch von Kiel hochloten oder sich nach 
Aufbauten oder der Mastfischung richten.Auf jeden 
Pall ist immer eine Gegenprobe zu machen.
Hat man Mitte Schiff auf einigen Decksbalken ge= 
funden,überträgt man sie mittels einer Schnur auf 
die übrigen.Auf alten Decksbalken reißt man am 
besten mit dem Spitzbohrer oder der Reißnadel an. 
Nun sucht man sich die breiteste Stelle des 
Schiffes und mißt die Breite über Außenhaut.Daraus 
errechnet sich nämlich die Leibholzbreite. 
BeispielsB a A= 4,90 m,Breite der Decksplanken 100. 
Eine halbe Schiffsbreite wäre 2,45 m und somit 
die Leibholzbreite 250,denn 150 wäre zu schmal.

Nimmt man auf Mitte Schiff keine Naht sondern eine 
Planke.gewinnt man 50 Spielraum.Man könnte dann 
rechnen 150 + 50 = 200 Leibholzbreite oder 250+
50= 300.Die vorgeschriebenen Breiten bzw.Abstände 
zwischen Innenkante Leibholz und Schanzkletdstüt= 
zen sind einzuhalten!

S t o ß v e r t e i l u n g  und Sto S a u s f ü h r u n g

Zwischen den Stößen zweier.nebeneinander liegen= 
der Decksplanken müssen mindestens 2 Balkenentfer» 
nungen liegen.In einem Querschnitt,d.h.auf einem 
Decksbalken,müssen neben einem Stoß wenigstens 
drei Decksplanken ffurchlaufen,bevor wieder ein 
Stoß kommt.Der Abstand eines Leibholzstoßes soll 
zum Bergholzstßß 1,50 m und zum Balkwegerstoß 
1,20 m nicht unterschreiten.
Über die Stoßausführung streiten sich die Gelehrten 
noch heute 1 Ist der Decksbalken breit genug,wird 
stumpf gestoßen,anderenfalls wählt man ein 
schräges Blatt.(Abb.317a»Seite 114 im Lehrheft 
Nr.4 für den Boots=und Schiffbau ist kein Ha= 
kenblatt sondern ein Schräges Decksblatt).
Man kann auch zwischen den -“alken stößen.Dann 
muß man eine Brettlasche unterschrauben.Es em= 
pfiehlt sich,die Brettenden etwas in den Decks= 
balken einzulassen.Laschen jeder Art erhalten 
eine Zwischenlage aus Nessel oder dünner Teer= 
pappe und sind gut mit Leinöl zu versehen!Sowohl 
stumpfe als auch Laschenstöße erhalten eine 
Kalfatnaht.

Mit dem Legen beginnt man nicht unbedingt in 
Mitte Schiff,denn da sind die meisten Öffnungen, 
d.h.Unterbrechungen.Vielmehr beginnt man mit 
einem möglichst langen»ununterbrochenen "Strak= 
gang",für den man sich eine schöne»gerade Planke 
aussucht.Die Lage des Strakganges wird von der 
Mittellinie abgesetzt.Ist der Strakgang mit 
Schraubzwingen festgesetzt»prüft man seine Lage, 
also seinen Abstand von der Mittellinie»nach!
Das wiederholt sich nach dem Festmachen,denn schon 
Schiller stellte fest,daß sich Fehler vererben.

Sind mehrere Planken nebeneinander angebracht, 
und man mißt deren gemeinsame Breite,wird man 
feststellen,daß Breite gewonnen wurde.z.B. müß= 
ten 5 Gänge eine Breite von 500 ergeben,vorgefun» 
den werden jedoch 503 mm.Dann wird ein Gang über** 
Sprüngen,der später als Stoppergang eingeschlagen
wird.Die Lage des nächsten Gangea>in unserem
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Beispiel ist ea aer siebente,wird vom Strakgang 
aus abgesetzt.

Wenn das Deck fertig ist oder wenigstens in die= 
sem Bereich,wird der Stoppergang eingeschlagen. 
Das geschieht folgendermaßen»Die Stopperplanke 
wird auf genaue Länge geschnitten,die Kanten der 
Unterseite leicht angefast,auch die Hirnholzkan= 
ten,u.U.wird die Planke etwas schmaler gehobelt,

s
33.

S to S ve rtiiu n g  der Dockapian*

und die Seiten bekommen einen Extraschlag öl.Die 
Decksplanke wird nun eingelegt,und ein Mann hebt, 
in leicht gebückter Stellung stehend,ein Ende an, 
während ein zweiter am anderen Ende beginnend mit 
dem Maker den Stoppergang eintreibt.Das Eintreiben 
erfolgt schrittweise in einer Richtung,also nicht 
"wie de Katt bi de Wust'MDat ward nixIWeil nun 
die Planke sich in Richtung des Arbeitsvorganges 
verschiebt,kriegt sie ab und zu einen Schlag auf 
das Hirnholz des freien Endes.Grundsätzlich wird 
nie mit einem Hammer auf das Werkstück geschlagen 
sondern ein Stück Holz(Plankenabschnitt) unter= 
gelegt,damit es keine Dellen gibt. Strakgang und Leibholz im Deck der 

NELLIE AND LESLIE

Aneinanderpressen der Decksplanken durch Keile

v m  v i v y i v n
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(b) v*»o*cki* NogHung
Nagelung der Decksplanken

Je nach dem,wie es die Örtlichkeit erlaubt,schnei= 
det man mehrere Planken zu,keilt sie gut fest, 
bohrt .versenkt und nagelt oder schraubt.Nägel, 
Spieker»Holzschrauben können,Mutterbolzen müssen 
unter dem Kopf mit Hanf umwickelt und mit Blei= 
oder Zinkweiß versehen werden.Sind die Planken 
befestigt,schmiert man etwas Biei=oder Zinkweiß 
oder alte Farbe in das Proppenloch und setzt den 
Proppen so ein,daß die Maserung mitläuft.(An der 
Küste sagt kein Mensch "Pfropfen".Dat is'n 
Proppen!)

Eiserne Decksbalken bei unbeplatteten 
Decks haben Bohrungen für Durchgangsbolzen.Da 
wird dann von unten nach oben gebohrt,und zwar so, 
daß die Zentrierspitze des Schlangen= oder Holz= 
spiralbohrers so eben an der Decksplankenober= 
seit« durchkommt.Dadurch verhindert man ein Aus= 
reißen der Bohrungskante und behält noch "Fleisch" 
als Führung für den Versenker.
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Hierbei sind die Eingangs erwähnten Spezialboh= 
rer nicht verwendbar,sondern man nimmt einen 
ZentrumBbohrer zum Versenken.Auch verrichtet man 
diese ganze Arbeit mit der Brustleier(Brustum= 
schlag),weil nur so saubere Arbeit gewährleistet 
ist.Vorsicht mit elektrischen Bohrmaschinen!
Ein "Schlag",und das Proppenloch ist ein Ei!
Der Schaft von Durchgangsbolzen wird unter dem 
Kopf mit Hanf umwickelt.Das Gleiche geschieht von 
unten,bevor man die Unterlegscheibe aufschiebt 
und die Mutter anzieht..Übrigens wird auch unter 
den Kopf eine Scheibe gelegt,damit er sich nicht 
ins Holz hineinzieht..

Man legt erst die Decksplanken und paßt nachträg= 
lieh den Kranz ein.Dazu nehmen wir ein grob zuge= 
schnittenes Stück Mallholz oder Pappe,legen eB in 
die Kranzöffnung und umschreiben mittels des 
Brettchens die Kontur.Dann legen wir unser Modell= 
holz auf ein Stück Decksholz und übertragen,wie= 
derum mittels des Brettchens,die Kontur.Der Kranz 
selbst besteht je nach Größe aus einem oder 
mehreren Stücken.

Es igt gleichgültig,ob man erst die Decksplanken 
anbuttet oder erst das Leibholz macht.Ich 
schneide erst die Butten an die Planken und zwar 
an der Bandsäge oder von Hand mit dem Fuchsschwanz. 
Eine Handkreissäge ist dazu ungeeignet,weil das 
Blatt meistens etwas schlägt,und dann wird der 
Schnitt unsauber.

Haben die eisernen Decksbalken aufliegende Stoß= 
platten,so sind diese in die Lecksplanken einzu= 
lassen.Bei beplatteten Decks werden die Bolzen 
entweder nach dem Bohren festgeschossen(Licht= 
bogenschweißung) ,oder die Planken wieder aufge= 
nommen.Man sieht dann auf dem Deck,wo gebohrt 
wurde.Da werden die unten angespitz^tn Bolzen 
aufgeschweißt.Beplattete Decks werden mit Stein= 
kohlenteer bestrichen und dieser mit Zement be= 
pudert und die Planken in das frische Bett gelegt, 
Hanf und Bleiweiß nicht vergessen!

Befestigung hölzerner Decksplanken aut dem  
Stahldeck ( Wetterdeck)

Wenn man soweit gekommen ist,daß vorne oder achtern 
die ersten Planken in den Bereich des Leibholzes 
ragen,setzt man rechtwinklig von Außenkante Außen= 
haut die Leibholzbreite auf den Decksplanken ab.
Wenn wir und ein Streichmaß machen,vermeiden wir 
Meßfehler.Jedesmal,wenn unser Streichmaß eine Decks= 
plankenkante berührt,haben wir einen Funkt,von dem 
eine Butte abzusetzen ist.Die Buttenbreite beträgt 
l/3 Decksplankenbreite.Sind die Decksplanken sehr 
schmal.erhöht sich die Buttenbreite bis auf 1/2 B. 
Hat man an mehreren Planken die Butten angeschnit= 
ten,die Kalfatnaht angestoßen und die Planken be= 
festigt,kann man schon das erste Leibholz anferti* 
gen.Man versucht möglichst große Längen zu kriegen 
Auf die richtige Stoßverteilung ist zu achten!

Entscheidet man sich da für,erst die Leibhölzer 
zu machen,dann muß man,bevor die Enden der Decks= 
plankengänge gelegt werden,den Einlauf der Gänge 
mittels Schnurschlag auf das Leibholz übertragen.

Kränze und. Leibhölzer.
MerkesHirnholz nie gegen Eisen stoßen lassen.

Das gammelt!
Um kleinere Decksöffnungen,wie z.B. Lüfter, 
Schornsteine,Mastloch werden Kränze gelegt.Sie 
benötigen entsprechende Schlingen als Unterbau.

Man klinkt aus einem Stück Mallholz die Butt= 
gänge und Schanzkleidstützen grob aus und heftet 
es mit 2 Drahtstiften auf den Deaksbalken fest, 
damit es sich nicht verschiebt.Nun nehmen wir,wie 
schon beim Kranz beschrieben,die Buttenkonturen 
mit Hilfe unseres "Brettchens" ab,und übertragen 
sie auf das Werkstück.Das wird viel genauer,
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als wenn man das Modellholz obendrauf legt und 
von unten anreißtIDie Außenkante Außenhaut haben 
wir an der Unterseite des Mallholzes angerissen. 
Auf ihrer Kontur bohren wir einige Löcher,durch 
die wir beim Übertragen mit dem Spitzbohrer 
stechen.Die Merken verbinden wir mit einer Strak= 
latte.Dadurch können wir das Mallholz noch einmal 
benutzen.Der Außenhautstrak wird mit Zugabe aus= 
gesägt für den Fall,daß wir nachpassen müssen, 
denn "nobody is perfekt"!0bacht geben muß man bei 
den Ausschnitten für die Schanzkleidstützen,
denn bedingt durch den Sprung haben sie Schmiege. 
(Das Leibholz läuft schräg zu dem senkrecht ste= 
henden Stützen).Mit dem Schmiegenstock nehmen 

wir die Schmiege ab und übertragen sie auf ein 
Brett mit grader(!) Kante.Den Schmiegenwinkel 
kennzeichnen wir durch einen Winkelbogen,damit 
wir nicht versehentlich die Schmiege von der fal= 
sehen Seite abnehmen.Ist das Leibholz zu^paß,sto= 
ßen wir die Kalfatnähte an und machen es fest.

Die überstehende Proppenlänge wird mit dem Dexel 
oder Beitel abgeschlagen,aber nicht mit einem 
Schlag!Erst wird eine flache Scheibe abgehauen, 
um zu sehen,wie der Spon läuft.Schlägt man gegen 
den Spon,splittert der Proppen weg,und es gibt 
ein Loch.
Je sau^-berer man gearbeitet hat,desto weniger ist 
das Deck zu schlichten.Das geschieht am besten 
mit dem "Ossen",wenn es auch ein saurex Brot ist.

Auf die Darstellung der Decksbalken 
wurde verzichtet.Sollte das Mallholz 
schmaler sein als das Leibholz ,was meistens 
der Fall ist,dann wird die Zugabe gemes= 
sen und an der Stelle auf dem Mallholz 
vermerkt.

Man macht aber nichts falsoh oder entzwei.Mit den 
elektrischen Hobelmaschinen geht es zwar schneller, 
man kriegt aber auch schneller "Spurrillen" ins 
Deck.

Für schwere Decks sind Decksplanken mit stehenden Ja h ­
resringen (Wagenschottplanken) zu verwenden Astlöcher 
müssen durch Spunde ausgebessert werden (Abb 306) Da
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Noch ein Wort zum Hanf.Zünftig ist es,die Schrau= 
ben nicht zu umwickeln sondern kleine Ringe aus 
Hanf vorher anzufertigen.Das arbeitet sich flotter 
und dichtet besser.
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Kaltatnaht

Als ich Lehrling war,kam einmal ein Geselle zu mir, 
drückte mir einen Haufen Hanf in die Hände und 
sagte,iPritzing.hiervon makst du luter lütte Ring'n, 
Szüh,so!".und dabei drehte er mit flinken Fingern 
sauber kleine Ringe,die wie richtige Grummets aus= 
sahen. "Wortau sünd dei dacht?".fragte ich.- 
"Dei salen wi för dei Universitätsklinik maken", 
kriegte ich zur Antwort,"tfenn dor wecke kamt mit 
utgefranste Morslöcker,dei kriegt dei insett!"

Das Deck der Smack NELLIE AND LESLIE
(”N&L”) ist nun fertig

Wir haben unser Deck weitgehend in der gleichen 
Art und Weise verlegt, wie es ursprünglich g e ­
schehen war, das heißt ohne Butten. Allerdings 
hatten unsere englischen Schiffbauer auch auf 
ein richtiges Leibholz verzichtet; das wollten 
wir nicht wiederholen ! Das alte "Leibholz", 
das nur in Plankenbreite ausgelegt war, reichte 
nicht einmal Uber den Balkweger. Das neue L e i b ­
holz aus Iroco ist nun 27 cm breit.

Wir haben uns entschlossen, das Deck der NELLIE 
AND LESLIE mit Werg zu kalfatern, danach die 
eingefrästen Plankenfugen unten abzukleben und 
diese mit Sicaflex auszugießen. Unsere Proben 
mit diesem Material ergaben eine erstaunliche 
Haftung und Elastizität:
Bei einer Fugengeometrie von 14 mm eine Dehnung 
auf 26 mm unter immenser Zugeinwirkung. Bislang 
ist es noch keinem von uns gelungen, eine der 
Testfugen zu zerstören. Es bricht bei Dehnungen 
um 30 mm die Holzfaser. Solche Dehnungen sind 
beim fertig verlegten Deck nie zu erwarten.

Wir haben die Decksnähte in der traditionellen 
Weise kalfatert, um einen guten Verbund zwi­
schen allen Plankengängen der Decksfläche h e r ­
zustellen und um somit die Festigkeit des 
Schiffes zu erhöhen.

Zu den Decksplanken noch eine Bemerkung:
Dadurch, daß man die unteren Kanten rundet oder 
bricht, spart man viel Schleifarbeit unter Deck, 
wenn man eine glatt erscheinende Deckenfläche 
erreichen will.Kleine Unebenheiten bis Millimeter 
größe fallen so überhaupt nicht auf.
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(St »ft l;cntjntniic k i bet flriifjrn irfliiflc ber <2cgclfd)iffc imb Tampfer 
fetjr fdpvierig, eine U;onid)lnug 31t bauen, mit ber mau aud) wirflid) bat 
©djijf ftciitvu frtiui. 3 " *tx 3f'*/ u'°  mir Segcljdjiffc gclnmt würben, 
Ijattc mmi mit einem Ijcrgcftclllen SRotrubcr niotyr (Erfolg. 3 " einem faldten 
inufj man {eine *}nf(nd;t neunten, u>emt ber Sllnberfopf ober bat ilfuber bridit. 
(Mcwöljnlid) gel)t bann aud) her Slditcrftevcn verloren ober er wirb ftarf l'c 
fdjflbigt; Ijüufig ift aber ein fdjledjtcr • Sldjterjtevcu gcrakjn bie llifadjc rittet 
grfirocljcucn iHubcrt.

Qu filtern SSJerfen über Scrniauu(d)njt, 5. 11. iu Dana's Seaman's 
Friend fiubet jid) jolgeubct: pl3 mtUcrerft bringe mmt beim ä!erliiftc einet iliübert 
bot Sd)iff au bin SiMnb, iubem mau bic Sldjlcrraljou aubrofit unb iu bem 
ffliajic alt man aulitjl, mit beu S?orrnI)cn ciitgcgciifoinint. Tann nimm 
vorne unb hinten Segel weg unb Ijalte bat 3djijj mit Mil je (einer Segel 
kigebrelit.

311t i'aufo ber Qaljrc
fmb vcrfd)icbenc 9?otrubcr erfnttbett unb kfdjriekn worben, bie fid) bei bem 
einen Sdjijje kwitljrl Ijaben unb bei einem anbern wieber Vollftiinbig iljron 
3>icnft »erjagten. Ss?ir wollen im folgettbcn bie SBcjdjreibung einiger joldjcv 
Siolrnbcr inittcilcn.

Gilt Dampfer einer djiuejifdjeti S!iuic verlor jein Üittbcr unb beu Siubcrftcveu 
ttub jtenerte nun etwa 700 Seemeilen weit mit bem am CSnbc etwat k  
(dauerten ßlrojjliaumc. X'iejer mufitc itatürlid) burd) Öeic’.t in jeittev S!agc ge 
Ijallcu werben.

9(itf einem Hciucru atlantijdjcu Dampfer boljte matt jtuci große Sdjojj.
tljüreu jufamntcu unb bcjejtigte fic an bem einen ffinbe einet ©afjclfegcl-
bäumet, wüfyrcub fid) jein attberet ffinbe auf ber .̂ ccfriegclnng befanb. ta t  
Sdjijj fouute hiermit oljuc viele SMiilje au feinett Skftiinmuugmt gejteuert 
werben.

Ja j. 27 giebt bic genaue Darftellung einet 9iubcrt, bat feinen 3n,ecf 
ganj gut erfüllte, ta t  obere CSnbc einet Sauntet wirb an einer burd) beu
Södjcr gefrorenen Mette aujgeljangt, bie mau mit einem ©clenfc über einen
quer auf ®ecf gelegten Ö0I3C11 ftreift. Tat Slujljiittgcn im .'Jiidjcr ift jwetf= 
mäßiger, alt bat SJcjcftigcn über ber £>c<fricgclung, ba bat Siuberblatt auf

jV o /sv/6 te r‘.

bieje 3i?eife uicljr vom SSaffcr gefaßt wirb. Ter abgebrodjeue Seil bet 'Jiuber- 
fopfet würbe juvor entfernt. SKatt muß bafiir forgen, bajj bie fiir bic Steuer, 
fetten autgcfdjoOcHCit Spieren weit genug und) voruc fouintcn unb baß bie 
Metten frei von ber Sdjraubc Mciktt. ü'enit ber untere SÖIoef ber la lje  weit 
Ijiutcn befeftigt ift, fo fatin man bat 'Jittber zeitweilig in bic \iöl)c Ijcifjcn, um 
etwaige Söcfdjäbigungcn 311 vermcibcu. ä'iau vcrfndjc, ob et uidjt bejjer ift, 
wenn man bat 'Jiubcr tiefer l)cruuterficrt. Tiefet mttjj au ber untern Staute 
gut kfd;wcrt werben unb ift burd) bic Talje redjt auf unb uieber 311 Ijaltett. 
Sllet :)iubergejd)irr innjj bejonbert ftarf fein.

CSt fdieint bie .vaupturjadjc bet 9Wif;crfo[gct ber i :erfud)C, ein Sdjifj 
blird) ein «otruber jtt jteueru, iu bem llmjtanbe 31t liegen, bajj mau bie k- 
beutenbe ©rößc bet Sdjijjct liidjt genug iu SUetradjt gcjogcit Ijat unb baß bie 
Ijergcftellte '-l!ortid)tung 311 Mein war.

SJiandje Seeleute finb ber Änfidjt, baß ein über bem $c(fc 3iigctafcltct 9!ot- 
ruber jelbft beim jdjöufteit Kelter uidjt int ftaube fein tuirb, einen Sdjraukip 
baiitpfcr 311 ftettern. Tenn ein fliuber muß gut untergetaud)t fein, wenn et 
feilten 3wc(t erjiilleu jt»ll. tiefet tiefe lliitertaudjeu ijt aber fauiii 011*311- 
führen, oljue bie Sd jrauk  untlar von beu (''eien 311 bringen, bie nötig finb, 
um bat ilinber iu feiner l'age 311 erljalteu. 'liidjt bat .pect, jouberu ber Stag 
'ft ber pajfcubjte O rt fiir ein Siotruber. -Wenn biefe «nfidjt auf beu erfteii 
Slid  and) etwat fonberbar erjdjeiut, jo wirb bod) jeber Seemann jugekn, 
H  ber Sng fein .^iubernit bietet, ein wiiljamet A'nber sutatclu 311 ftiinteu.

liegt ja jdiliejjlid) and) tiid)tt im iiVgc, mit bem .̂ cefc voran, auf beu 
«3djfton .'pafeu susubampfeu. SBiib Ijierbei bie Saljrt and) uidjt jo groß, jo 
Wl mau bod) bat Sdjijj iu ber ©ewalt. loat in einem joldjeu J a  Ile viel 

williger ijt, alt eine grojje Saljrt.
j . 8®' ?anipjer Diirjtc eo fid) am weiften empjelileu, vom SBugo aut au

m ?* "*  i-'ijjer uadijd.leppeu 311 lajien, jo bajj
sitm « u  1111 'i ''u1!'ovö t’efi'JMidjo 'it!aiiei ju>i'l'er bat Sdjijj uadi Hadborb 
Wuber t !" llC"  lUI" a'' ? f t  i " 1' t’i0 ■i-'ivtuug .-.weiei jold,en getrennten 
>n be m Storfkrb unb itad) steuerborb ijt berfelk, wie wenn

*®ootc ber '.Keinen an einer Seite im iüajjer jejtgeljalteu wirb.
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Kurt Fleischfresser 
Bergfriede 3 
2304 Laboe

Ich bin ein altes Mitglied und habe die V e r e i n i ­
gung in Blankenese mit gegründet. Auch war ich 
einer der ersten, der einen Oldtimer hatte, seit 
1964 die "Wollin von Laboe". Das Schiff habe ich 
1981 verkauft und baue nun mit 74 Jahren eine 
pommersche Schlup. Ich möchte nun auch mal einen 
Beitrag bringen über

Quasen-Schnack und 
Juffern-Schnack

Bei so einem Schnack dreht sich der Magen bei 
mir um. Es heißt doch Quatze. Diese Quatzen 
waren bei Stralsund und am Stettiner Haff zu 
Hause. Es waren reine Handels- und T r a n s p o r t ­
fahrzeuge .

Vor dem Ersten Weltkrieg gab es in Stettin die 
Fischgroßhandlung Gebr. Jacob, die an 100 
Quatzen hatte. Die H a f fquatzen segelten im Haff, 
Achterwasser und um Rügen . Sie wa r e n  14 bis 16 
Meter lang und hatten zwei Mann Besatzung. Der 
große Teil waren Seequatzen, ca. 20 Meter lang, 
mit einer festen Verschanzung und drei bis vier 
Mann Besatzung. Die Seequatzen segelten in der 
ganzen Ostsee und kauften den Aal von den F i ­
schern auf, im Frühjahr auch mal eine Ladung 
Hecht von Estland. Es gab auch S c h o n e r q u a t z e n .

Gebr. Jacob hatten eine eigene Werft für die 
Quatzen, die in Kaseburg war und von Meister 
Wilhelm Bockmann geleitet wurde. Im Jahrel920 
ging die Firma ein, und Meister Bockmann ü b e r ­
nahm eine Werft in Swinemünde.

Die kleine Inselstadt W o l l i n war das Z e n trum der 
Quatzen. Hier wa r e n  viele Q u a t z n erschiffer zu 
Hause, und es lagen die Stettiner Quatzen hier 
und wurden repariert. Ich selbst habe meine 
Seefahrt 1925 auf einer Seequatze begonnen. Es 
war die "Helene" der Firma StöhwÄse. In S w i n e ­
münde vor dem Seemannsamt wurde ich angemustert. 
Wir segelten zum Kalmarsund, gingen bei jedem 
Fischerort vor Anker, um den Aal zu übernehmen. 
Die Saison ging von Juni bis das Eis kam.

Der A u s druck Q u a s e n  kommt von Dänemark. 
Durch die vielen Kriege in Pommern, die Ü b e r ­
fälle der Dänen und Schweden, flüchteten im 
17. Jahrhundert mehrere Fischer von Vorp o m m e r n  
mit ihren Zeesbooten zum S m a l a n d s f a h r w a s s e r , 
es bürgerte sich dann in Dänemark der Name Fi- 
scherquase (f l s k e k v a s e ) oder Driewquase (driv- 
k v a s e ) ein, und sie wur d e n  dann auch von Carl 
Nielsen in Fejö gebaut, der sie Drivkvase nannte.
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Früher gab es viele Quatzen in Dänemark und 
Schweden. Ich denke da an den Aalexportör 
Nielsen in Arhus (Schweden), der mehrere Quat­
zen hatte, die im Herbst nach Wollin kamen und 
für einige Firmen in Stettin und für Waidemann 
in Köslin Aal brachten, der hier in großen 
Drewel gehältert wurde, weil hier gutes reines 
Wasser war.

Heute gibt es in Deutschland und Schweden keine 
Quatzen mehr, ich glaube in Kolding ist noch 
eine. Die letzte deutsche Quatze war die "Bertha" 
von Flensburg der Firma Budenday in Flensburg. 
Dieses Schiff wurde in den 60er Jahren als 
Angelkutter umgebaut und fährt heute von Maasholm.

~  — ------------------------- Haffquatzen
Länge 11,00 — 16,00 m
Breite 4 ,00— 6,25 m 
Tiefgang 1,50— 2,50 m

A b b . 6. Q uatze vom  O d erhaff (19 c t)
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Quatzen mit Schwert wie im PIEKFALL 28 Beiblatt 
gab es bei uns nicht, das waren Polten für 
Fischerei, die hatten ein Mittelschwert.

Haffpolt 
Länge 10— 14 m 
Breite 5— 6 m 
Tiefgang 1 m

Wer mehr über Quatzen wissen möchte, sollte mein 
Buch lesen.
"Mit auf den Kurs", wo ich die Quatzen beschreibe, 
wo sie gebaut wurden, und den Fahrtbereich.

Ebenso heißt es noch immer Stettiner Haff und 
nicht Oderhaff, wie im PIEKFALL 28, Seite 62.
Das ist ein Schnack von Wolfgang Rudolph in der 
DDR. In Deutschen Seekarten und Seehandbüchern 
heißt es immer noch Das Stettiner Haff.

In Vorpommern und den Rügen'schen Gewässern 
waren die Z e e s b o o t e  sehr verbreitet, 
auf dem Stettiner Haff die Z e e s k ä h n e  
die ca. 22 Meter lang waren und 6 Meter breit. 
Diese hatten Seitenschwerter und drei Mann B e ­
satzung. An den großen Pfahlmasten wurd e n  zwei 
Luggersegel und eine Stagfock gefahren. Diese 
Schiffe wurden um 1900 von den Tuckerkähnen 
abgelöst, die etwas kleiner waren.

Zeeskahn

Auf den Segelschiffen wurden früher die Wanten 
gespannt mit Taljereepen über Jungfern. Joachim 
Kaier verbesserte mich 'mal und sagte, es heißt 
Juffern. Auch so ein Schnack von Schulmeisterei. 
Ich möchte wissen, wo die ihre Erfahrung g e ­
sammelt haben. Ich habe alte Bücher, Fischerei- 
Almanach und war 40 Jahre in der Berufsfahrt 
tätig; heute noch Jachtüberführung und mit Sp o r t ­
kuttern unterwegs. Ich glaube, daß Joachim Kaiser 
englisch spricht, aber ln Deutschland sagt man 
J u n g f e r n  u n d  n i c h t  J u f ­
f e r n  .

Laboe, 10.11.84

Tuckerkahn
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ueutscnes seemännisches Wörterbuch.
Im Aufträge des Staatssekretärs des Reichs-Marine­
Amts herausgegeben von
Kapitän zur See a.D. A. Stenzel, Berlin 1904

Suff er, w., pb-, (f)b. ̂ intgf er), A. bioctntjnlidje, bicfe, 
vunbe ©djeibe au§ fjartent .'pol,5, ©djmiebeeifen 
ober fdjmiebbaremföifeitgufj, abernid)t nütSdjei= 
ben, fonbern nur mit Södjcrn 311111 ®urd)fd)eren 
oon &aljereep§ (f.b.) befjufi $Infei)en§ oon ftet>en= 
betn ©ut, befonberg SSanten; t)icr ju getjoreu immer 
5n>ei puffern, eine untere, an ben ^üttinaS feft, 
unb eine obere, u m  bie ba§ @oofbtau eingeininben 
roirb. U m  bemfelben£>alt ju geben, hat ber äufjere 
9tanb ber 1)Bremen Quffer eine flaqeSieep (f. b.), 
nur oben ift berfelbe glatt unb flad) abgefdjmtten, 
u m  fürS Segen be§ §artbänbfel§ (f.b.) K a u m  ju 
Waffen; biefe ©teile fyeifit ba§ § a r t  (tjb. §erj) 
Der Juffer. ®ie puffern roetbeu ueuerbingi burd) 
©pannjdjraubeu (f. b.) erfetjt. [23erberbt au§ 
altem junc-vrouwe, bie l)b. JJorm jungfer geigt 
eine ^roifdjenftufe, bie äujierfte fiftrjung juffer 
nur meberb. unb nbl., a(§ jüffer oftfrtefifd). ®a§ 
SBort ift auf eine bienenbe $erfon bezogen worben, 
nadjfjer aud) auf ein bienenbeS, gute ©ienfte uer= 
ridjtenbeS ©erat in uerfdjiebenem ©inne.]

Setzen des Tnllrceps.

Sungfcr, w.,b.,H. «pfafjtauffafc, u m  ben ß̂fafjl 
unter ben ©tanbpunft ber SHamrne hinunter ju 
treiben (Dgl. unter juffer).

S < ? e m ä n n i s c ( i " z ü n f h g  in 

d a s V K m t o u  e i n g e b u n d e n e

Jungfer ä  Juffer 
1800 m . "lööo

i j u r r e r u u n g r e r J u m H  

£.Hoofdiau(Want)
3. Harfmndsel 
^.Hoofdtaubdndsel 
s.Täljereep *
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Die holsteinische Quas
Replik auf Kurt Fleischfressers „ Quasenschnack*

Die derzeitige Redaktion des PIEKFALL ist entzückt 
von der Ergänzung und (geharnischten) Berichtigung 
ihres Artikels Uber "Q u a t z e n  u n d  a n ­
d e r e  K a h n e  " aus dem Heft Nr. 27.
Pommer'sehe Segler - und schließlich auch h o l ­
steinische 1 - sollen wieder leben. "Quatze" soll 
nicht langer bloß ein Schimpfwort sein, g e d a n k e n ­
los d a h e r g e r e d e t .

Die P IEKFALL-Redaktion kann Fehler in der Sache 
selbst an ihrer Darstellung in Nr. 27 nicht e n t ­
decken. Auch keine Widersprüche zwischen den A n ­
gaben von
Wolfgang Rudolph in S e g e l b o o t e  d e r  
d e u t s c h e n  O s t s e e k ü s t e  , 
Akademie-Verlag Berlin 1969

und den Angaben von

OChristian Nielsen in D a n s k e  b a d  - 
t y p e r , H t f s t  & S t f n s  F o r l a g ,
3. Auflage 1979.

Erst recht sieht sie keine Abweichungen
der beiden Werke von zeitgenössischen B e s c h r e i ­
bungen in der Fischerei- und schiffskundlichen 
Literatur des 19. Jahrhunderts, - soweit man 
sich als Laie hierbei ein Urteil erlauben kann.

Daß schon im 18. Jahrhundert - und n i c h t  
im 17. Jahrhundert - pommer'sehe Q u a t z e n  
unter dem dänischen Namen k v a s ( e r )  als 
Fischtransporter vor allem für den Markt von 
Kopenhagen in Dänemark Verbreitung gefunden 
hatten, ist im PIEKFALL wiederg e g e b e n  ( R u dolph­
Zitat).

Danische Q u a s e n  verbreiteten sich nun 
offenbar im 19. Jahrhundert auch an der
h o lsteinischen Küste, zuerst in Eckernförde, 
dann Kiel und Travemünde etc.

Sie waren meist - nicht immer - auf Balkenkiel 
gebaut und hatten ihre Bünn nach dänischer Art 
nicht so weit achtern, wie in Pommern. Sie, die 
holsteinischen Q u a s e n  , sind aber als 
Seefischerboote (!) verwendet worden, nicht als 
reine Fischtransporter, wie im Ursprungsland 
(ihres Namens).

Q u a s  oder Q u a 8 e ist jedenfalls der 
s a c h l i c h - r i c h t i g e , h o lsteinische Name für S e e ­
f ischerboote aus der Bootsgruppe der Flscher- 
k a h n e , deren bau g e s c h i c h t l i c h e s  U r s p r u n g s ­
land n a t ürlich (Vo r - ) P o m m e r n  ist.

Flachrümpfige Boote, auf flachlie g e n d e m  Sohlkiel 
erbaut, benötigen um "an dem Wind " liegen zu 
können, S c h w e r t e r .

Die Bauzeichnung der in D a n s k e  b a d - 
t y P  e r , Seite 60, a b g ebildeten "tysker- 
kvase" - damit ist ein "deutsches Zeesenboot" 
gemeint - MI N N A  (erbaut 1872 ln Stralsund) 
zeigt klar den alten Sohlkiel und das S e i t e n ­
schwert. Von der a r t i g e n  Fischer b o o t e n  haben sich 
bis weit Uber die Gründerzeit hinaus die F i s c h ­
transporter, also Q u a t z e n  , nur durch 
die Größe des Rumpfes, durch das F a s s u n g s v e r ­
mögen ihrer BUnn und du r c h  ihre besonders dolle 
Breite unterschieden: Das stand alles schon 'mal 
im PIEKFALL ! (Nr. 27, Seite 18).

W olfgang Rudolph schreibt in "Segelboote d. dt. 
OstseekUste" auf Seite 24:

"Die Kahne der Zeesener, Tucker, Zöllner und 
Quatzner b e s aßen früher einheitlich einen f l a ­
chen, breiten, zu den Enden hin v e r jüngten 
S o h l k i e l  ..."
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i/j.e ooote niepen aesnaib früher einheitlich: 
Zeesenkahn, Tucherkahn, Zollnerkahn und Quatz- 
nerkahn, - und allesamt wa r e n  es Schwertboote 
für die flachen Gewässer in Haff und Bodden. 
Erst - so Rudolph auf Seite 25 - "Seit Mitte 
des 19. Jahrhunderts baute man Tucherkähne 
und Quatzen gern auf hohem, schmalem B a i  - 
k e n k 1 e 1 ..." Nach 1900 war dieser
Balkenkiel nicht mehr der T-förmige 
Kiel der alten Tradition, sondern der 
B alkenkiel mit Sponung.

Anno 1880 fand in Berlin jene bedeutsame F i s c h e ­
r ei a u s s t e l l u n g  statt, die bautechnische, w i r t ­
s chaftliche und soziale Einflüsse auf die w e i ­
tere E n twicklung im gesamten Fischerbootsbau 
der Nord- und O s tseeküste des Deutschen Reiches 
hatte. Schiffsmodelle, Vorträge, Vorführungen 
etc. förderten u.v.a. auch eine technische N o v a ­
tion: Das M i t t e l s c h w e r t  , a n ­
stelle des (oder der beiden) Seitenschwert (er).

Es ist nur z u wahrscheinlich, daß Jenes Fahr 
zeug, welc h e s  im PIEKFALL 27 auf Seite 22 als 
"Quatze vom Oderhaff (1911)" a u s gewiesen wird, 
tats ä c h l i c h  eine Q u a t z e  der alten Art d a r ­
stellt, mit Sohlkiel und d e s wegen noch mit 
(Mittel-)Schwert ! Die Zeichnung ist unbekannter 
Herkunft und taucht häufig ln der jüngeren Litera 
tur zu diesem Bootstyp auf.

N a t ürlich kann es sich genausogut um einen neueren 
P o l t  handeln. Die Quatzen hießen schließlich 
zu der Zelt auch H a n n e l s p o l t  !
(Und diese Hannelspolten nannte man übrigens -
lange bevor sie Quatzen hießen - S o g e  :
"visckersoge" in einem Anklamer Archival von 1302, 
und anderswo. In älteren Dokumenten hießen
diese Fischtransporter n a s s e r  K a h n
- nathe cane - wegen der Bünn).

Es w a n deln sich also die Namen ... wie die
Allüren schöner Frauen.
Als nach 1850 auch mecklenburger Fischer dazu 
übergingen, nach Art der Zeesener mit Schl e p p ­
netz dwars zu driften, beliehen sie die "neuar­
tigen" Boote mit einer eigenen Bezeichnung:
Sie nannten ihre Zeesenboote Q u a t s c h  
(e n ) ! Dies wenigstens haben die Ältesten
der Fischerslüüd der Wismarbucht dem Wolfang 
Rudolph noch erzählt.

Die großen Seequatzen des 20. Jahrhunderts waren 
auf Balkenkiel gebaut und brauchten auch
kein Schwert.

Daß sich die Z e e s e n b o o t e  in Dänemark 
bereits im 17. Jahrhundert, also im Dre i ß i g j ä h ­
rigen Krieg bald nach der Schweden-Invasion, v e r ­
breiteten, - erscheint als S e e m a n n s  - 
s c h n a c k  hoffentlich nicht auch ln anderen 
schiffskundlichen Werken.

Ab 1870 und aufgrund der g e schilderten R e g l e m e n ­
tierungen des Stralsunder Amtes, w a n derten die 
ersten 12 F ischerfamilien aus Vorpommern aus, 
mit Sack und Pack, und selbstverständlich auf 
ihren Z e esenbooten und mit allem Fanggeschirr. In 
den S m alandgewässern lehrten sie mit der e r g i e b i ­
geren F i s c h f angtechnik beim Aalfang die e i n g e ­
sessene dänische Konkurrenz sehr bald das Fürchten. 
Alles weitere ist bekannt.
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Das T u c k e n  ist S c hleppnetzfischen in 
Partie: Zwei Boote schleppen g e m einsam ein Netz 
Uber Grund, gehen am Ende der Drift langsseits
- (mit dicken R e i s i g - ( B r ett-)Fendern zwischen 
ihren RUmpfen, welche zusätzlich außenbords 
gegen Stöße mit starken Knaggen versehen sind)
- und teilen den Gewinn nach uraltem, g e n o s s e n ­
schaftlichen Recht. Die Kähne waren laut G i l d e ­
vorschrift einmastig und von bestimmter Größe.

Zeeskahn 
vom Oderhaff (18 8 1)

Gewiß, "nach 1900", - genauer, im Jahre 1908, 
wie Rudolph angibt, - wurden die letzten Z e e s e n ­
kähne abgewrackt oder verkauft. Zuvor hatte die 
Behörde das Zeesen im Haff verboten, well die 
Industrieabwässer von Stettin und die Ü b e r ­
fischung des Haffs den Fischbestand arg dezimiert 
h a t t e n .

Es blieb nach 1908 das Tucken unter Segeln im Haff, 
mit den Tuckerkähnen. Dies w i e d e r u m  wurde von den 
Behörden 1948 endgültig v e r b o t e n  - um den Fisch 
zu schonen. Die letzten T u ckerkähne wurd e n  
a b g e w r a c k t .

Es blieb das Zeesen unter Segeln in den Bodden, 
mit den uns gut b e k annten Zeesenbooten. Im Sommer 
1983, so berichtete uns letzt Fritz Brunner im 
PIEKFALL 28, hat er auf einer U r laubsreise e r ­
fahren, daß nun der Fisch im Haff und Bodden tot 
ist. Der letzte Zeesenschiffer, der noch unter 
Segeln fischte, hat, wie wir hören, auf Rügen 
sein Boot aufgelegt.

Mit dem Fisch starb un w i e d e r b r i n g l i c h  
ein uraltes Gewerbe, ein traditi o n s r e i c h e r  s o z i a ­
ler Stand und auch eine h i storische S c hiffsgattung 
von schönen, starken, w e t t e r f e s t e n  K l i n k e r b o o t e n  . 
Die noch v o rhandenen alten Zeesenboote sind nun 
Sportboote, vereinzelt auch Museumsschiffe. Wir 
Gaffelriggfreunde sollten öfter 'mal zu Besuch 
h i n ü b e r s e g e l n , - falls sich das machen läßt, in 
dieser bekloppten Welt von Kalten Kriegern.

Im PIEKFALL 28, auf der letzten Seite unten, 
haben wir eine Anzeige abgekupfert, die einige 
von uns vielleicht gelesen haben:

"Amtliche Berichte über die internationale  
F i s c h e r e i - Ausstellung zu Berlin 1880 ... Ein 
starker Band im Lex i k o n - O c t a v  ... Zu beziehen 
durch Jede Buchhandlung." In d i e s e m  Wälzer ist 
auf Seite 45 in Fig-19, Abb. 5, dargestellt:

"Zeesenkahn vom Oderhaff".
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________ eher so ein neumodischer
S c h nack von Bürokraten aus d e u tschen Amtsstuben 
zu sein, als die Sprache der Seeleute und F i ­
scher Jener Zeit:
Um w i e viel schöner und auch geogra p h i s c h  t r e f ­
fender ist "Oderhaff".

Für solche Gaffelfreunde, die die Entwicklung des 
p o m m e risch-dänischen Zeesenbootes und der 
Q u a s (e ) in H o l s t e i n  interessiert, 
seien nur zwei Titel aus der alten Fachliteratur 
herausgepickt (auch wegen des Wortes "Quase"):

M. von dem Borne,
Ha n dbuch der F i s c h e r e i , Berlin 1886,
S. 439, Fig 310, Abb. 15:
Quase von Holstein, mit veränderter Takelung.

Ahoi I I (1885), Tafel 6, Abb. 14:
Quase von der Kiekr Förde (Segelzeichnung).

< & g e l x £ i c f u u u i g  /  3 & c / i c t 6 < x > 6  

' f ■» i* i* ir i**  / *umBinr

Quase mit alter Takelung von der Kieler Förde (1885)

Drei Masten führten die holsteinischen Quasen. Deren Vormast maß (bei 
24—26 Fuß Kiellänge) 18 — 20 Fuß, der fast mittschiffs stehende Grotmast 
war 28 Fuß, der Besanmast nur 1 2 —16 Fuß lang (Abb. 14). Die Spreizbäume 
wiesen Längen bis 56 Fuß auf. Auch zu diesem 3-Spriet-Rigg wurde ein fester 
Stag-Klüver gefahren. „ Je  größer die Quasen gebaut werden“ , schrieb Dallmer 
1886, „desto mehr stellt sich die Schwierigkeit ein, die Sprietsegel mit einfacher 
Handkraft zu regieren. So haben denn in den letzten Jahren einige Fischer 
versucht, das Großsegel durch ein Gaffelsegel zu ersetzen, wobei ja die Taljen 
einen Theil der Handkraft ersetzen, und statt des Vormastes und Vordersegels 
ein Focksegel anzubringen.“  Nachdem sich die Umtakelung durchgesetzt 
hatte, erschienen die Holsteinboote mit einem merkwürdigen Rigg aus 
Gaffelgroßsegel, Stagfock, Klüver und Besan-Sprietsegel (Abb. 15).
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Quase mit neuer Takelung von Holstein (1886)

Doch auch
dieses Takelungsbild währte nicht alku lange, denn bereits 1902 set2te dort in 
flottem Tempo die Motorisierung ein, die der Motorquase die in2wischen 
allgemein übliche Besegelung mit Stagfock und Gaffelgroßsegel brachte.

S « f c l i iu  i w  F lsch e rq u s« a lt  l l l f s » t o r .  Ualateb 1: 190. 
(V « t | L  Seite «98.)
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So leitete der Nestor unter den dänischen: Schlff- 
fahrtshlstorikem und langjährige Direktor des be­
rühmten nationalen Schiffahrtsmuseums auf der Kron- 
borg, Dr. Henning Hennlngsen, seinen humorvollem 
Rückblick auf den diesmal ln Hamburg veranstalteten 
"5th International. Congress of Maritime Museums SV' 
beim 'final dlnner' im Museum für Hamburgische Ge­
schichte ein. Woran er dachte, war den dort versam­
melten einhundertsiebenundvierzig Teilnehmern aus 
21 Ländern klar: an die BRITA LETH, die STETTIN,die 
DORA AF RAA, OTTO LAUFFER, diverse GRETAs, an die 
"gaff rlgged vessels" and "steam vessels", die sich 
vereinigt hatten "to a magnlficent parade o"f histo- 
rlc ships." Mit solchen Formulierungen Jedenfalls 
wertete die November-Nummer des "Australien Sea He- 
rltage" / Sydney, dies Treffern, eben die Eröffnungs­

veranstaltung am 1. September. Der Bericht hob vol­
ler Bewunderung das Standvermögen der Mannschaften: 
ebenso wie die Begeisterungsfähigkeit der Hamburger 
hervor: "Whlle the day started with a steady drizz- 
le of rain, splrlts were high aa ships and crews 
gathered along- the whave3 awalting the commencement 
of the parade. Thousands of spectators turned Qut 
desplte damp and gathered at vantage points along 
the Elbe River to see the spectacle."

Daß zwischen Vancouver uni Sydney, Athen und Oslo 
im Jahre 1984 kein zweites Hamburger Thema weltweit 
derart positive Schlagzeilen; machte und außerdem 
zahlreich« Fernsehberichte hervorrief, erfüllte die 
Veranstalter nicht nur mit Stolz sondern auch mit 
dem schlechten Gewissem der Subversion gegenüber

P H O T O :  W .  B O H N S A C K
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den staatlichen Image-Pflegern der FHH, die immec 
aut besten wissen,, welche Veranstaltung bedeutend zu 
sein hat und welche nicht. Wir aber empfanden doch 
klamm-heimliche Freude ob dieser Publizität, denn 
sie kam unseren Bemühungen zugute, öffentlich Uber 
den Stand der Denkmalpflege an alten Schiffen zu 
informieren.
Die Kongreßteilnehmer, nach Los auf die vielen klei­
nen und großen Schiffe verteilt, hatten Gelegenheit, 
sich auf einige der Hauptthemen einzustimmen. Immer­
hin sollte die Frage nach sinnvollen und realisier­
baren Konzepten von Museumshäfen erörtert werden.
Zum anderen konnten die Museumsdirektoren viele 
wichtige Beispiele nordeuropäischer Gebrauchsfahr­
zeuge für das Thema "Kleinschiffahrt - weltweit" in 
unmittelbarer Anschauung kennen lernen. Und nach 
solchen Gesichtspunkten hatte zuvör der Museumsha­
fen Oevelgönne als Mitveranstalter gezielt nur sol­
che Fahrzeuge zur Teilnahme aufgefordert, die auf­
grund einer weitgehend getreuen Restaurierung oder 
aber verläßlichen Nachbildung nicht mehr vorhande­
ner Schiffstypen das Anspruchsprofil eines Museums­
schiffes erfüllten.

Dieser Status wurde allen Fahrzeugen zuerkannt, die 
in die offizielle Schiffsliste aufgenomnren und mit 
der Flagge ICMM-'84 geschmückt wurden1. Unter dem 
Vorsitz des Museumschefs von Mystlc-Seaport, Revell 
Carr, untersuchte die international zusammengesetz­
te hlstoric ship Commission des ICMM alle Teilneh* 
mer-Fahrzeuge, die in drei Klassen eingeteilt waren. 
I - Historische Schiffe unter Segel 
II- Nachbauten und sonstige Teilnehmer unter Segel 
III - Historische Schiffe mit Dampf- und Maschinen­
antrieb.

Es lag in der Absicht der Veranstalter, die Bemühun­
gen um historische Originalität sowie uir originalge­
treue Rekonstruktionen durch Auszeichnungen und 
Preise wirkungsvoll zu unterstreichen. Dabei wurden 
nicht allein die Schlffsrümpfe, Aufbauten und daa 
Rlgff sondern auch die Innenräume inspiziert, zumal 
gerade in den letzteren am häufigsten gesündigt 
wird. Weil nun aber leider die 'Kirchenväter' der 
Gaffer-Bewegung nicht von Anfang an streng genug 
auf originaler Erhaltung von Logis und Laderaum be­
stehen mochten, zumal auch sie durchaus Sünder wa­
ren, trifft man heute nicht selten in alten Schif­
fen auf die perfekteste Partykeller-Ausstattung mit 
allem Komfort, wobei ein höchst eigentümlicher ' Oe- 
velgönner Sperrmüll-Barock' geradezu schulbildend 
gewirkt hat. Für die konsequenteste Form der mög­
lichst eigenhändigen Hinrichtung originaler Sub­
stanz werden in jedem Herbst mit unbezähmbarem Hu­
mor gewisse Preise verliehen. Um so erfreulicher 
ist es darum, daß die historic ship Commission hier 
gegensteuert und auch das Innenleben der Fahrzeuge 
unter die Lupe genommen hat.

In der Klasse I wurde der BRITA LETH, in Klasse II 
der OLIFANT und in Klasse III der OTTO LAUFFER Je­
weils der erste Preis zuerkannt. Die Kommission hat 
darüber hinaus ihre Hochachtung für die Restaurie­
rung der MÖWE in der I. Klasse, der BJÖRN AF BREK- 
KUKOT in der II. Klasse sowie der STETTIN in der
III. Klasse durch weitere Preise zum Ausdruck ge­
bracht und noch zusätzliche Belobigunggen für die 
Drittbesten vorgenommen. Sie hat sich ihre Ent­
scheidungen nicht leicht gemacht und verdient darum 
unser höchstes Lob.
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"Denkmalpflege an alten Schiffen" wird sich wohl 
auch noch nicht in näherer Zukunft zu einer staat­
lichen Aufgabe mausern. Darum mag es weiterhin das 
private Vergnügen der vom Gaffelvirus infizierten 
Schiffseigner bleiben, den Kanon des erhaltenswer­
ten Fahrzeugbestandes immer wieder kritisch zu prü­
fen und mit einer für die Erhaltung der Schiffe le­
bensnotwendigem Nutzungsform sinnvoll in Einklang 
zu bringen.



Mit der » Undine« auf Erfolgskurs
Auf dem Segelschiff wird Projekt für junge Arbeitslose durchgeführt

Zwei stolze Masten verkünde­
ten jedem aufmerksamen 
Passanten einen ungewöhn­
lichen Besuch im Flensburger 
Hafen. Mitten zwischen den 
Museumsschiffen hatte über 
Weihnachten die »Undine« 
festgemacht. Sie ist das letzte 
Segelschiff der ehemals stol­
zen Hamburger Handelsflot­
te.

Stürmische Wochen liegen 
hinter der Besatzung dieses 
letzten Berufs-Segelschiffen 
der Bundesrepublik. Die 
Mannschaft des Frachtscho­
ners besteht allerdings nicht 
aus Berufsmatrosen, sondern 
aus acht Jugendlichen und 
Heranwachsenden, die an 
Bord ein einjähriges Berufs­
praktikum  absolvieren.

Auf der Undine wird damit 
etwas verwirklicht, was vie­
len Segelfreunden als Traum 
im Kopf herumspukt: Segeln 
als sozialpädagogische Ar­
beit. Realisiert wurde diese 
Idee durch einen Mann, der 
bereits seit Jahren als 
»Ewer-Papst« in Seglerkrei­
sen bekannt ist: Joachim Kai­
ser, Autor zweier Bücher über 
historische Wasserfahrzeuge 
und unermüdlicher Sammler 
von Material über alte Segel­

schiffe. Vor vier Jahren kauf­
te er einen alten Stahlrumpf, 
den er als die 1931 für einen 
deutschen Auftraggeber in 
den Niederlanden vom Stapel 
gelaufene »Undine« identifi­
zierte. Das verkommene Fahr­
zeug hieß inzwischen »Nord­
strand« und lag im Glück­
städter Innenhafen.

Vier Jahre hat Joachim Kai­
ser an dem Schiff gearbeitet. 
Unterstützt von zahllosen 
freiwilligen Helfern entstand 
nicht nur ein originalgetreuer 
Aufbau. Außerdem versucht 
man in allen Einzelheiten den 
Sicherheitsvorschriften der 
Seeberufsgenossenschaft 
Rechnung zu tragen.

Schließlich wurde auch für 
die Nutzung des Schiffes eine 
Lösung gefunden:

Es gründete sich der Verein 
»Segeln und Sozialarbeit e. 
V.«, der das Schiff charterte. 
Die Hamburger Jugendbe­
hörde bewilligte die Mittel für 
berufsfördemde Maßnahmen 
von acht Jugendlichen. Die 
Mannschaft besteht aus vier 
Erwachsenen, die größtenteils 
sowohl seemännisch als auch 
sozialpädagogisch voll aus­
gebildet ist.

Mit Beginn des Sommers

UN D IN E, 1931 in Delfzijl für Kpt. Werner aus 
Tornesch gebaut, als Motorsegler FRANZISKA - 
Hamburg. 1937 Einbau der zweiten Maschine : 

“ Deutsche Wsrke“ 4 M 36 , 120 PS bei 375 Upm. 
Gewicht 7,5 t.

ging die »Undine« auf ihre er­
ste große Fahrt nach der Re­
staurierung. Wie in alten Zei­
ten ist sie wieder als Fracht­
schiff unterwegs. Ihre La­
dung, meist Steine und Holz, 
wird von den Jugendlichen — 
unter ihnen zwei Mädchen -ge­
laden und gelöscht. Sie be­
treuen die Maschine, schälen 
Kartoffeln, halten das Ruder 
und lernen dabei viel. Sie alle 
haben den Wunsch, noch in 
diesem Winter ihren Haupt­
schulabschluß nachzuholen. 
Doch was man auf der Undine 
lernen kann ist mehr, als in 
Schulbüchern steht. Zuver­
lässig muß man sein bei der 
Arbeit im Rigg und an Deck.

Die Fähigkeit, sich sozial 
einzuordenen und aufeinan­
der Rücksicht zu nehmen ist 
vor allem in den beengten Ge­
meinschaftsunterkünften 
Trumpf.

Besonders wichtig, so Eig­
ner Joachim Kaiser, sei für 
die Jugendlichen das Gefühl, 
eine sinnvolle Arbeit zu lei­
sten. Gerade dieses Erfolgsge­
fühl bleibe den Jugendlichen 
in ihrem Leben an Land häu­
fig versagt. Schwierigkeiten 
in der Schule, Probleme bei

gelegentlichen Jobs oder in ei­
ner begonnenen Lehre. Klar 
gibt’s auf der Undine auch 
Probleme, nur das Weglaufen 
vor ihnen ist irgendwo zwi­
schen Schottland und Skagen 
bedeutend schwieriger.

Segeln können sie inzwi­
schen wie die Teufel. Das ha­
ben sie beim Flensburger 
Grog-Töm bewiesen. Gelernt 
haben sie es in der Nordsee 
bei Orkanböen aus Nord-Ost 
bei Windstärke 10. In weniger 
als 46 Stunden schaffte die 
Undine die Strecke zwischen 
England und dem Feuerschiff 
Elbe I. Bis Mitte Januar ist 
der Schoner noch unterwegs 
nach Dänemark, um Ladung 
für Hamburg zu holen. In eini­
gen Wochen befindet sich nur 
noch die Stamm-Mannschaft 
auf dem Schiff. Und die Ju­
gendlichen? Für sie ist ihr 
Kurs noch längst nicht zu­
ende. Auf sie wartet ein 
Bauernhaus bei Rendsburg. 
Hier solle dann noch einmal 
kräftig für den Hauptschulab­
schluß gelernt werden. Wenn 
alles klar geht, übernimmt die 
Undine dann im Frühjahr 
eine neue Besatzung.

Friedemann Ohms

Aus Schoifllai 
U N D IN E^  
Birgit Kais«

it^Hamburg, liegt 
n der Überseebrücke



Der „Undine“ fehlt ein Stück..
. . .  aber keiner vermißt e s  — Alter Segler mit „Kieler Innenleben44

KN: BRUNO BOCK 
Ein paar alte Teerjacken rieben 
sich verwundert die Augen: Da 
schipperte ein Segler durch den 
Hafen, von dem mancher mein­
te: Das ist doch — um dann die 
Köpfe zu schütteln: Ne, das ist 
sie nicht, da fehlt ein Stück. Und 
sie war es doch, die alte „Fran­
ziska“, die 1931 das erste Mal 
durch den Kanal ging. Mit 
einem jener unglücklichen Mo­
toren im Bauch, die die Kieler 
Firma Bohn & Kahler gebaut 
hatte. Die nannte sich abgekürzt 
B & K, was die Küstenschiffer 
— nicht ganz zu unrecht — mit 
„Bums und Krach“ übersetzten, 
weil angeblich nicht mehr aus 
den Motoren herauskam.

In seinen mehr als 50 Lebens­
jahren hat der Zweimaster sechs 
Eigner gehabt. Und fünf Namen: 
„Franziska“, „Palmyra“, „Anne- 
lies“, „Gerd-Ute“ und „Nord­
strand 1“. Der letzte Eigner hielt 
es nicht einmal mehr für not­
wendig, den Namen noch einmal 
zu ändern, 1980 meldete er mit 
dem Veteranen Konkurs an.

Und wäre nicht Joachim Kaiser 
gewesen, ein Mann, der „ver­
rückt“ ist nach alten Schiffen, 
längst gäbe es den 1931 im 
holländischen Defzijl gebauten 
stählernen Motorsegler nicht 
mehr. Kaiser hatte sich vor 
Jahren die alte „Veränderung“ 
wieder auf getakelt Jetzt verlor 
er sein Herz an den Haufen 
Schrott, den er in Schulau 
erblickte und für 15 000 Mark 
ersteigerte. Was ihn störte, wa­
ren allein die sechs Meter, um 
die einladungshungriger Eigner 
das Schiff 1949 hatte verlängern 
lassen. Also ließ er das Schiff 
aufslippen und die störende 
Länge wieder herausschneiden. 
Was natürlich jeden irritieren 
muß, der das Schiff von früher 
kennt. Denn diese Verkürzung 
ist dem Schiff optisch außeror­
dentlich gut bekommen.

Jahrelang haben er, der zwi­
schendurch Fachartikel
schreibt, und seine Frau mit 
Freunden an dem Schiff herum­
geklütert — etwa 12 000 Arbeits­
stunden sind dabei zusammen­

gekommen. Als es dann losge­
hen sollte, zeigte der 120-PS- 
Motor, den die Deutschen Werke 
(DW) 1937 eingebaut hatten, 
Nücken. Alle Mühen schienen 
umsonst gewesen zu sein. Bis 
ein befreundeter Schiffseigner 
sagte, er wolle mal mit der MaK 
in Kiel sprechen. Die hätten ja 
das Motorenprogramm von DW 
übernommen und fortgeführt 
und könnten vielleicht helfen. 
Beim Anblick des 50 Jahre alten 
4 M 36 traten den Friedrichsor­
ter MaK-Monteuren Tränen, in 
die Augen. Nicht der Rührung 
wegen, sondern als sie sahen, 
was alles an ihm in einem 
halben Jahrhundert vermurkst 
worden war! Dann sagten sie 
dem Eigner, er solle mal wegse­
hen. Und schliffen ihm die 
Kurbelwelle neu, gossen Grund- 
und Pleuellager neu aus, sorgten 
für neue Buchsen und meinten, 
jetzt könne getrost der Germa­
nische Lloyd kommen. Der kam. 
Und kannte keine Gnade. „Mein 
Gott“, erinnert sich Joachim 
Kaiser, „die drückten den Motor
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Die herausgeschnittenen sechs Meter Schiffslänge stehen der .Undine" ausgezeichnet.
mit vier Bar ab — ich dachte, der sechs Monate schwer erziehbare 
fliegt uns um die Ohren!“ Und Jugendliche an Bord, die Schul
dann törnten sie die Maschine, 
klopften sie ab, nickten und 
erkannten ihr die volle Klasse 
zu, als sei sie neu.

Ja, und jetzt hat Joachim 
Kaiser seinen alten Traum ver­
wirklicht: In Zusammenarbeit 
mit dem Hamburger Amt für 
Jugend nimmt er für jeweils

unterricht erhalten, Verantwor­
tung erlernen und sich bislang 
alle bewährt haben. Wenn sie 
sich Seebeine haben wachsen 
lassen, besuchen sie in Ham­
burg ein halbes Jahr die Schule, 
holen den Hauptschulabschluß 
nach und haben im allgemeinen

gute Chancen, nun etwas Ver­
nünftiges aus ihrem Leben zu 
machen. Um die Seefahrt „echt“ 
zu machen, nimmt Kaiser statt 
des notwendigen Ballastes für 
Freunde ein bißchen Ladung 
mit — kostenlos. Was die „Undi­
ne“ aber zum einem richtigen 
Frachtsegler macht. Kiel verließ 
sie mit 25 Tonnen Brennholz für 
Dänemark.



„Es rauscht wie Freiheit, 
es riecht wie Welt“

Auf Langeneß wird in privater Initiative ein alter Frachtewer restauriert

f. b. L a n g e n e ß .  1983 erwarben Monica Rudolph und Folker Bockentien 
aus Langeneß einen alten Frachtewer. Im folgenden erzählt Bockentien von 
der wechselvollen Gesichte des 1899 in Itzehoe gebauten Seglers und berich­
tet von der anstrengenden Arbeit, das Schiff originalgetreu zu restaurieren.
Der alte Ewer liegt heute im sicheren Hafen von Langeneß vor Anker.

Fast zwei Jahrzehnte fuhr der kleine 
Frachtewer „Hans“ von Hooge als Hallig­
versorger Frachten durchs nordfriesische 
Wattenmeer. Vieh im Frühjahr, Kohlen 
für den Winter, Diesel für Aggregate und 
Landmaschinen, Baustoffe, Steine, kurz: 
alle Güter, die zur Versorgung der Halli­
gen Langeneß, Hooge, Oland, Gröde und 
Habel nötig waren, wurden befördert. Zum 
Bau der Betonstraßen auf den kleinen In­
seln wurde an Sandstellen Sand aus dem 
Watt gebaggert. Zu diesem Zweck war vor 
der Ladeluke ein Bagger installiert wor­
den. Ebensowenig wie dieser Bagger ge­
hörte das „gemütliche“ Ruderhaus auf den 
Ewer, denn „Hans“, so heißt er seit seinem  
Bau, ist ursprünglich ein Segelschiff gewe­
sen!

Ist heute von alten Segelschiffen die Re­
de, denkt man unwillkürlich zuerst an die 
großen Tiefwassersegler mit drei, vier 
oder fünf Masten.Während es um die Jahr­
hundertwende eben über dreihundert die­
ser Rahsegler gab, stand im Seeschiffsre­
gister noch eine anderen Zahl. Über 2000

Schiffe waren eingetragen, die in der Kü­
stenfahrt ihr Brot verdienten: Schoner, 
Galeoten, Galeassen, Kuffen, Schniggen, 
Tjalken, Jachten, Kutter und Ewer und et­
wa 500 kleine Fahrzeuge, die als Fracht­
segler und Fischereifahrzeuge in Revier- 
und Binnenschiffahrt verwendet wurden. 
Zu den letzteren zählt auch „Hans“.

Der kleine Ewer wurde 1899 in der re­
nommierten Werft von Heinrich Fack in 
Itzehoe gebaut. Um 1900 gab es dort an der 
Niederelbe eine große Anzahl dieser klei­
nen Werften. Heinrich Fack, dessen Bau­
ten zu den solidesten und sorgfältigsten 
auf der ganzen Elbe zählten, hat in elf Jah­
ren 40 stählerne Ewer zusammengenietet. 
Schon vor der Jahrhundertwende waren 
es acht stählerne Schiffe, die bei Fack fer­
tiggestellt wurden. Es war die Übergangs­
zeit vom Holz- zum Stahlschiffsbau — ein 
Ineinanderlaufen alter Handwerksarbeit 
und industrieller Produktion. Während 
dieser Jahre baute man den platten Boden 
der Ewer weiter aus Holz. Für den 13 cm 
dicken Boden des Ewers „Hans“ sind un­

ter Berechnung von Abfall und Verschnitt 
rund 12 qm Nutzholz zu rechnen: Die Be­
plankung besteht auf 30 bis 40 cm breiten 
Fichtenbohlen in durchgehender Schiffs­
länge, also bis 16 m. Die 31 eichenen Bo­
denlager ergeben hintereinandergelegt ei­
ne Länge von ca. 100 m. Zwei bis drei Holz­
nägel verbinden die Bodenplanken mit je­
dem Bodenlager. Dabei kommen etwa 450 
Stück zusammen. Sie bestehen aus Aka­
zienholz, sind drei cm dick und 27 cm lang. 
Jeder fertig eingeschlagene Holznagel 
mußte nun am Ende mit einem eichenen 
Keil aufgetrieben und damit befestigt wer­
den. Eine sehr zeitraubende Arbeit.

Spanten, Steven, Schotten, Decksbal­
ken, Deck, Lukenaufbauten, Beplankung 
sind aus Eisen, geschmiedet und genietet. 
Auch der Ewer „Hans“ mit seinen beiden 
Schwesterschiffen „Etna“ und „Welle“ wur­
de auf diese Weise gebaut. Ein guter 
Handnieter schaffte damals 300 Nieten am 
Tag. Das heutige Elektroschweißen geht 
wesentlich schneller. Ein Bauteil, für das 
zum Beispiel in Nietbauweise fünf Arbeits­
stunden benötigt werden, läßt sich durch 
die Entwicklung der Schweißtechnik heu­
te in zwei Stunden hersteilen.

Der Ewer wurde von dem Schiffer 
Hans D. Ulrich aus Wilster bestellt und 
1899 nach seinem Vornamen „Hans“ ge­
tauft. Eigentlich war es der Vorname der 
Ehefrau, den die Schiffe erhielten. Sehr in 
Mode war „Anna“. Mit diesem Namen gab 
es damals 87 Schiffe im Register. Auch 
„Seeadler“, „Möwe“, „Schwalbe“, „Alster“, 
„Elbe“, „Heimkehr“, .Aurora“ und „Vor­
wärts“ waren gängige Namen in der Klein­
schiffahrt um 1900. Ulrich hatte das Schiff 
für die Zementfracht auf der Elbe und 
dem Lägersdorf-Kanal bauen lassen. Es 
wurde nach „Lägerdorfer Maß“ gebaut? 
für das Revier, das sie befahren sollte. Die 
Größte des Schiffes wurde so bemessen, 
daß es genau unter die Brücken und durch 
die Schleusen eines Fahrgebiets unter 
größtmöglicher Frachtnutzung paßte. Es 
gab hier den „Alstermaß“-Ewer oder den 
mit „Hammerbrookmaß“: das größte Maß 
für Küstenfahrt hatten die See-Ewer.

Ein Bild aus alten Tagen — Gemüse-Ewer 1904 am Hamburger Nicolaifleth. Im Vor­
dergrund einer der ersten stählernen Ewer mit rundem Heck. Er brachte Obst aus dem 
Alten Land. Die Schiffe im Hintergrund sind „noch“ hölzerne Ewer mit Spiegelheck.

Archiv-Foto

„Hans“ wechselte bis 1960 mehrfach den 
Besitzer, blieb jedoch immer zwischen 
Glückstadt und Hamburg beheimatet. Wo 
er die Kriege überstanden hat, ist unbe­
kannt. Viele Schiffe wurden Opfer beider 
Weltkriege. Die Entwicklung der Technik 
hatte zur Folge, daß diese Schiffe ihre Be­
segelung einbüßten und mit Motoren aus­
gerüstet wurden. So geschah es auch mit 
„Hans“: zuerst waren es nur sechs PS, die 
das Schiff gegen den Strom hielten. Später 
kam ein 25 PS Glühkopf-Zweizylinder, 
dann wurden es 40 PS. Heute bewegt ein 
moderner Acht-Zylinder mit 100 PS das
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„Hans" im gegenwärtigen Zustand. Trockengefallen im lief auf Langeneß. Die Schanz 
ist an der Seite herausgebrannt und vorn weggeschnitten. Sie soll im Frühjahr wieder 
ihren alten Schwung erhalten. Foto: F. Bockentien

Schiff. 1960 wurde „Hans“ dann von der El­
be nach Hallig Hooge verkauft. In den 
Watten dort schätzte man die soliden 
Plattbodenschiffe nicht zuletzt wegen ih­
res geringen Tiefgangs.

Schon im 19. Jahrhundert wurden höl­
zerne Ewer von der Elbe nach Pellwom, 
Föhr und den Halligen verkauft. An der 
Elbe heißt es, ganz Hamburg sei mit 
Ewern herbeigefahren worden. Gemeint 
waren die Ziegelsteine zum Aufbau der 
Stadt, die von den vielen Ziegeleien an der 
Unterelbe herangesegelt wurden. So wur­
den auch die Baustoffe für manches Hal­
lighaus, das nach 1962 neu aufgebaut wer­
den mußte, von „Hans“ geholt. Von 1960 
bis 1978 war das Schiff auf Hooge für den 
Halligschiffer Bernhard Diedrichsen in 
Fahrt. Wenige Schiffe dieser Art sind bis 
in die heutige Zeit erhalten geblieben. Nur 
Kenner der historischen Materie entdek- 
ken heute noch manches bis zur Unkennt­
lichkeit umgebaute Kümo als klassischen 
Segler.

Folkert Bockentien und Monica Ru­
dolph von Langeneß erwarben das Schiff 
1983. „Hans“ liegt dort in guter alter Tradi­
tion im sicheren Hallighafen „lief“. Seit 
vielen hundert Jahren liegen dort die 
Frachtsegler und Ausflugschiffe der alten 
Halligschiffer: die „Anna“ von Berthoki 
Petersen, seine „Klar Kimming“, „Rüm 
Hart“ von Peter Maler, „Hilligenley“ von 
Hans Jacobs sind klingende Namen aus 
jüngerer Vergangenheit. Leider ver­
schwinden die alten Schiffe immer mehr 
aus unserer Landschaft. Nur an Sommer­
tagen bietet der „lief“ ein buntes Bild. Er 
ist dann ein beliebtes Ziel der Sportboot­
freunde von Wyk auf Föhr und Amrum.

Auf Langeneß besteht der Plan, das 
Schiff so originalgetreu wie möglich zu re­
staurieren. Erfahrungen sind vorhanden: 
1982 bekam Folker Bockentien bei der 
lOOsten Kieler Woche für die kleine »Augu­
ste“, ein Fischerboot von der Elbe, den 1. 
Preis für das am besten restaurierte 
Schiff. .Auguste“ wurde in den „Museum­
hafen Flensburg e. V.“ verkauft, denn 
„Hans“ macht viel Arbeit. Seit einem Jahr 
wird die Bausubstanz des Schiffes gesich­
tet und saniert. Im kommenden Frühjahr 
geht „Hans“ auf eine kleine Werft an der 
Elbe. Der Ewer wird dort rundherum eine 
neue Schanz bekommen. Einige Stellen in 
der Decksbeplankung werden ausgewech­
selt. Ruderhaus und Eisenmast sollen fal­
len. Mastköker und die gewaltigen Seiten­
schwerter müssen angefertigt werden. 160 
qm Segelfläche wird der neue Mast tra­
gen. Der an der Basis 30 cm dicke Mast (16 
m über Deck) und die zur klassischen Ta­
kelung gehörende Gaffel, Baum und Bug­
spriet sollen in heimischen Wäldern ge­

schlagen werden. Der Bau des neuen Ma­
stes ist allein eine Wissenschaft für sich. 
Vom Aussuchen des richtigen Baumes mit 
dem Förster bis zum richtigen Anbringen 
der Beschläge sind eine Fülle hochqualifi­
zierter Arbeiten zu erledigen.

Mühselige Recherchen, ein enormer 
Zeitaufwand und detaillierte schiffbauli­
che Kenntnisse sind erforderlich, um ein 
Schiff so wieder herzustellen, wie es im 
Original einmal ausgesehen h at Wo holt 
man sich nun die nötigen Kenntnisse? Da 
gibt es die „Vereinigung der Freunde des 
Gaffelriggs“. 1970 haben sich 120 Segler 
aus dem Bundesgebiet zu dieser „losen Ge­
meinschaft“ zusammengeschlossen, ver­
bunden durch die Liebe zu alten, traditio­
nell geriggten Segelfahrzeugen. Mittler­
weile ist die Vereinigung auf etwa 400 Mit­
glieder angewachsen, die wohl 100 tradi­
tionelle Segler in Fahrt haben. Mitglieder 
gründeten die Museumshäfen Oevelgönne 
in Hamburg, Flensburg, Bremerhafen und 
Kappeln. Es sind Heimathäfen für Dutzen­
de vorbildlich restaurierte Gebrauchsseg­
ler.

Dieser private Einsatz ist eine wichtige 
Ergänzung zur Arbeit der Schiffahrtsmu­
seen, die es sich nicht leisten könnten, ei­
ne so große Vielfalt von Schiffen zu prä­
sentieren und in Fahrt zu halten. Vier bis 
fünf Jahren Arbeit für die Wiederherstel­
lung eines historischen Schiffes sollte man 
mindestens veranschlagen. Wieviel Geld 
dafür aufzuwenden ist, kann kaum voraus­
gesagt werden. Am wichtigsten ist wohl

die Ausdauer. Wer durchhält, auf freie Wo­
chenenden und Urlaub verzichtet, dem 
winkt als Lohn ein einmaliges Erlebnis, 
das Ringelnatz so beschrieben h at 

E» rauscht wie Freiheit, 
es riecht wie Welt —
Natur gewordene Planken 
sind Segelschiffe.
Ihr Anblick erhellt
und weitet uns’re Gedanken.

Für Monica Rudolph und Folkert Bok- 
kentien hat das Projekt „Hans“ sehr wenig 
mit Nostalgie zu tun. Was es für sie bedeu­
tet, kann niemand treffender ausdrücken 
als Joachim Kaiser: „ ...  Die stählernen 
Lastensegler waren auf unseren Revieren 
die letzten Gebrauchsfahrzeuge, die nur 
durch Windkraft und Gezeitenströme vor­
anbewegt und durch eine inzwischen ver­
gessene Art seemännischen Könnens ge­
lenkt wurden. Diese Fahrzeuggruppe hat 
ein druchschnittliches Lebensalter er­
reicht, das die hölzernen Segler von ihnen 
kaum erreicht haben und die stählernen 
Maschinenschiffe nach ihnen nie wieder 
erreichen werden. Und diese Schiffe sind 
die letzten gewesen, die einem Kleinschif­
fer eine Existenzgrundlage nach alter Art 
geboten haben: Als Reeder und zugleich 
als Kapitän des eigenen Schiffes sein eige­
ner Herr zu sein. Diese Umstände allein, 
so meine ich, sollten schon ausreichen, ei­
ner so bemerkenswerten Fahrzeuggruppe 
und ihrer Geschichte ein Denkmal zu set­
zen . . . “



H o l s t e i n 'sehe Q u a s e n  sollten endl ich  von 
uns ori g i n a l g e t r e u  nachge bau t w e r d e n  oder, wo sich 
ein (wracker) Rumpf noch findet, fUr die M u s e u m s ­
ha fen neu au fgezimmert werden. Weil von den M u s e ­
umsha f e n  Fl ensburg, Kappeln, Lübeck, eine Init i a ­
tive nicht zu e r w arten ist, hat PIEK FAL L (als Folge 
einer alten Wette  mit Günther W u l f f / F l e n s b u r g ) 
sich also von Ewern, Ku ttern der Nordseek Us te 
abgewan dt  und sucht V e r ständnis zu wecken für 
ei nen u n t e r g e g a n g e n e n , do ch noch nicht (?) völlig 
v e r s c h w u n d e n e n  F i s c h e r bootstyp der Os tseeküste.

Wer an eine n Ne ub au der gro ße n " H o l s t e i n 'sehen 
Fischer q u a s e "  von 1912 denkt, kann  die R e p r o d u k ­
tion der Zei chnung im M a ß stab 1 : 50 Uber's 
PIEKFALL kriegen. Diese Quas ist auf brei te m 
Sohlk ie l g e baut,unter w e l c h e n  ein Lo skiel gebolzt 
ist, auf den man s t ilgerechterweise gern v e r ­
zichten könnte, zumal das Mit telschwert die n ö t i ­
ge La t e r a l f l a c h e  bringt.

In den Mu seen der Os ts eek üs te,  viel lei cht  auch 
ln Werftarc h i v e n ,  lie gen  sicher noch schönere
- oder noch altere - Risse von hol steinischen 
Q u a s e n .

Wer je ein Klinkerb oo t von stattlicher Größe und 
mit Sohlkiel sieht: Sofort notieren, vermessen, 
Schmi eg en abnehmen, fotografieren, den M u s e u m s ­
hafen  und dem PIEKFA LL  me lden ... und/oder 
gleich  dav on  Besitz ergre ife n !!

Quas en - und Quat zen sc hif fer  aller Lander, 
vereini gt  Euch ! (Kalle Ma nn überbord)

Nachwort

10 Tage nach der Niedersc hr ift  dieser Entgegnung 
nahm sich die Redak tio n folgendes Buch vor und hat 
mit Begeist er ung  dari n geschmökert:

Kurt Fleischf re sse r - Rudolf Hoffmann,
S e g l e r  v o n  H a f f  u n d  B o d d e n
Pommer sc he K ü s t e n s c h i f f a h r t ,
Verlag Egon Heine man n 1975.

Fazit des "Lustaktes": Nicht EINE der von uns 
w i e d e r g e g e b e n e n  Einzelang ab en oder V e r a l l g e m e i ­
nerun gen  kollidiert mit den en  Fleisch fr ess er - 
Hof f m a n n s .

m 5
Zeeskahn vom  Oderhaff mit festem Luggersege]
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20 Jahre ZEESENBOOTREGATTA IN BODSTEDT
Herbert Karting, 221 Itzehoe

oben:"ADRIAANIS" v. Ahrenshop, Eigtl. St.Radzuveit (FZ:27) 
Zeesenboot-Trel'fen, Bodstedt, Sept. 84 (Friedrich)

von J.Scheffelke

Am ersten Uochensnde im September 1984 werden 
sich in dem Boddendorf Bodstedt bei Barth über 3o 
Zeesenboote zur 2o.Zeesenbootregatta einfinden.
Damit werden sie augenscheinlich zum Ausdruck b r i n ­
gen, daQ die vor 2o Jahren erstmalig verwirklichte 
Idee eines begeisterten Segelsportlers zu einer 
guten Tradition geworden ist und sich diese Veran­
staltung darüber hinaus zu einer einmaligen Schau 
kulturhistorisch interessanter Boote entwickelt hat.

Dieses Jubiläum möchte die Regionalgruppe Stralsund 
des Arbeitskreises für Schiffahrt sg esc hi cht e zum 
Anlass nehmen, um allen Mit gli ed ern  des A r b e i t s k r e i s ­
es , aber auch den Zee senbootbesitzern selbst und 
darüber hinaus allen anderen maritim in ter essierten 
Bürgern einen Einblick von dieser Veranstaltung zu 
ve rm it tel n...

1. Die Zeesenbootreqatta

Die Zeesenboote prägten einst die Bo dde nlandschaft 
zwischen Recknitz und Peenemünde. Im Jahre 1B84 
zählte der Stralsunder Oberfischmeister 318 Zees e n ­
boote, davon allein lo9 in Stralsund, 78 auf Rügen,
62 in den Boddendörfern von Pruchten bis Hichae ls - 
dorf und 19 in Barth. Noch bis in die 50er Jahre

kreuzten und trieben diese schmucken Fischer boo te  
in unseren Gewässern, bis sie dann fast völlig durch 
motorisierte Fischerboote verdrängt wurden. Ein 
Boot nach dem anderen wurde abgetakelt oder vom 
Zahn der Zeit zum Urack.

Noch rechtzeitig vor dem Vergessen be wahrt wurden 
sie durch den Bodstedter Eckehard R a m m i n. 
Direkt am Uasser wohnend, war er schon als A c h t ­
jähriger mit dem Segeln vertraut. Sein Vater hette 
nach dem Krieg ein Zeesenboot, mit dem er als 
Scherenschleifer die Boddenkette viele Jahre e n t ­
langsegelte. Der Sohn fuhr dann bald selbst mit den 
Fischern zum Fang hinaus. Da wurde nicht nur hart 
gearbeitet, sondern die Fischer schwärmten von der 
guten alten Zeit; davon, was sie doch für tolla 
Kerle waren, als sie mit den Zee sen boo te n wochenlang 
zum Fischfang in den Boddengewässern, in der Ostsee, 
ja bis nach Dänemark waren, wie sie das Segelhandwerk 
beherrschten, wie über ha upt  das Fischen mit Seg e l ­
booten gegenüber heute doch eine ganz andere Sache war! 
Sie erzählten von ihren Ue tt fahrten die tollsten G e ­
schichten, wobei Legende und Uahrheit oft nicht von­
einander getrennt wurden.
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Belegt ist aber eindeutig, daO es in den 20er Jahren 
z.8. in Greifsua ld -Ui ec k jedes Jahr im späten Septem­
ber eine Fisch err eg att a gab, bei der in fünf ve rschie­
denen Kla ssen um den Sieg gerungen uurde; und dabei 
waren auch Zeesenboote.

E.Rammin jed enfalls fühlte sich als Segler bei all 
diesem Klönsnack der alten Fischer auch ein uenig heraus 
gefor de rt u n d er versuchte die Fischer zu einer W e t t ­
fahrt zu überreden. Mit dem Motorr ad  fuhr er die Bo d­
denkette ab und lockte einen Fischer nach dem ändern 
"aus der Reserve". Viele Bedenken uaren auszuräumen, 
denn man wo llte sich nicht im Regattagerangel die 
Boote beschädigen. Doch als E.Rammin für alle Schäden 
aufkommen uollte und sogar eine Zielprämie von 1oo Pik 
in Aussicht stellte, die er heimlich vom Wir tschafts­
geld abzweigte, uar es im September 1965 soueit.

Zehn Z e e senboote kämpf te n bei Windstärke SO 3-5 um 
den Sieg, und dies uar die Geburtsstunde einer ku ltur­
histo ri sch  in teressanten Veranstaltung. Doch dies uar 
zu jenem Zei tpunkt noch nicht abzusehen, denn die zuei 
Mastb rüc he dieser ersten Regatta, die natürlich von 
E.Rammin aufg run d seines Versprechens repariert uurden, 
stimulie rt en die Tei ln ehm er  nicht unbedingt.

Und dennoch uare n es 1966 uieder 8 Teilnehmer. Nac hfo lg ­
ende Tabelle soll die ueitere Entwicklung verdeutlich

Jahr Anzahl
S

Bootsname
i a g e r 
Eigner Heimathaf er

1965 lo PRU 3 H.Lange Pruchten
1966 8 II n tt

1967 13 tt ll n

1968 1 1
II n n

1969 13 WIND JAMMER H.Freybier Lauterbach
1970
1971

ausgefallen 
9 NORDSTERN E .Rammin Bodstedt

1972 13 n tt n

1973 13 tt n tt

1974 16 n tt tt

1975 16 WIND JAMMER H.Freybier Lauterbach
1976 17 n ti n

1977 14 tt tt tt

1978 2o BUTT P.Eymael Wustrow
1979 2o ti n tt

198o 24 TINA I HS tt

1981 27 NORDSTERN E.Rammin Bodstedt
1982 24 TINA I HS Wustrow
1983 32 NORDSTERN E.Rammin Bodstedt

Diese Tabelle dokumentiert, daß es bisher ledi g­
lich 5 Boote uaren, die diese Regatta geuannen. 
Vergleicht man einmal die wi ch tigsten Kenngrößen 
erfolg re ich er Boote mit denen anderer, so zeigt sich 
f o l g e n d e s :

Name Länge Breite B : L qm Seg

NORDSTERN 11,45 3,7o 3, o9 97
WINDJA MM ER lo,65 3,25 3,28 85
TINA 1 1 , 0 0 3,6o 3, 06 88
ROMANTIK 1 1 , 0 0 4, 00 2,75 95
BUTT 1 1 ,7o 3,7o 3,17 8o
WINDSBRAUT lo, 5o 3,4o 3,o9 7o
BILL lo,4o 3,6o 2,89 00
SWANTE 1 1 ,5o 3,9o 2,95 loo

Es ist uohl sicher, die Abmessungen der Boote sind 
nicht die entscheidende Voraussetzung für ein 
schnelles Zeesenboot. Ueitere uesentliche Faktoren 
s i n d :
- Gestaltung des Unteruas 3erschiffes
- Zustand des Bootes
- Art und Umfang der Aufbauten
- Mate ri al der Segel
- Revierkenntnis
Vor allem aber dürfte das seglerische Können der 
Mannsc haf t und ihres Steuermanns uichtigste Vor­
aussetzung für Bin erfolgreiches Abschneiden sein. 
Und sicher steckt in der Behauptung von E.Rammin 
viel Wahrheit, uenn er sagt: "Jedes Zeesenboot 
ist so tüchtig uie sein Kapitän".

Viele Boote scheinen von Menschen zu uimmeln und 
sehen eher nach einer Lustfahrt aus. Nach Pas s­
ieren des Zielbootes entscheidet die gesegelte 
Zeit über die Placierung. Die einlaufenden Boote, 
nun mit langen farbigen Bändern geschmückt, uer- 
den narch der etua zueistündigen Regatta von einer 
großen Menschenm en ge empfangen. Noch im Haf enge­
lände findet bald nach Eintreffen des letzten Bootes 
eine Siegerehrung statt. Es gibt großen Beifall 
und Glückuänsche für die Erstplacierten. Die Pe ch­
vögel uerden getröstet. Abends findet dann der 
traditionelle Seglerball in allen Gasthäusern von 
Bodstedt und Fuhlendorf statt, bei dem noch ein­
mal die Besten geehrt uerden.

Der Start der Zeesenbootregatta verläuft anders 
gegenüber sonstigen Segelregatten. Nacheinander, 
im Abstand von 1 bis 2 Minuten, tuckern die Boote 
mit Motork ra ft aus den engen idyllischen Hafen, 
um dann, nach Passieren des Startbootes, mit au f­
gezogenen Segeln den Wettkampf aufzunehmen. Der 
Kurs wurde vorher entsprechend der Windrichtung 
und -stärke ausgelegt und allen Steuerleuten zur 
Kenntnis gegeben. Steht für die meisten Teilneh­
mer sicher das aktive Teilnehmen im Vordergrund, 
so uird doch verbissen um Position und Sieg g e ­
segelt, uobei es durchaus im Eifer des Geschehens 
bis an die Grenze der sportlichen Fairniss gehen 
kann. Darüber uacht eine Jury, die allerdings 
nicht allzuoft einzugreifen brauchte.

Zeesenboot-Treffen, Bodstedt, Sept.84 (Friedrich)
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Am dar auffolgenden Sonntag ist dann "langBS Früh­
stück" an Bord. Doch bald kommt Aufbruchstimmung 
auf. Die Zeesenboote der östlichen Gewässer m ü s ­
sen durch die Meiningenbrücke. Eine Sonderöffnung 
garantiert ihnen eine rechtzeitige Heimkehr.

Eruähnt sei noch, daß die eigentliche Regatta 
in den letzten Jahren immer mehr umrahmt uird 
durch Veranstaltungen der Konzert- und Gas tspiel­

direktion, sowie von allerlei Imbissbuden. Es uill 
scheinen, so recht harmoniert dieses Geschehen auf 
einem in der Nähe liegenden Platz nicht mit dem 
eigentlichen Anlass. Dagegen tragen die Sh anty­
Gruppen mit ihren alten Seemannsueisen, unmittelbar 
am Hafen unter den Zuschauern frisch und fröhlich 
angestimmt, so recht zur maritimen Stimmung bei.

vorn: ROMANTIK von Mönkebude, Ei gnen W.Harder FZ: 18

2. Zeesenboote als Sportbootklasse des SOS

Mit Stand 1.1.1984 sind 43 Zeesenboote registriert  
als Zeesenklasseboot des Bundes Deutscher Segler der 
DDR; davon sind 2 Boote z.Zt.noch im Bau. Ein N e u ­
bau ist am 24.5.84 in Greifswald in der Abteilung 
Schiffsreparaturen der Volkswerft Stralsund vom 
Stapel gelaufen. Das somit jüngste Zeesenboot, unter 
fachmännischer Leitung von Meist er Reich erbaut, w u r ­
de auf den Namen "SUNDDRIEWER" getauft und trägt das 
Zeichen FZ 42. Nach 3o Jahren uar dies auf unseren 
Werften der erste Zeesenbootneubau. Zur Ergänzung sei 
noch gesagt, daß dieses Boot nach einem Riß von 
Dr.von Firks gebaut uurde, dessen Vorbild "NORBSTERN" 
FZ 9 uar.

Diese nun eigenständige Spo rtbootklasse uurde 1977 
ins Leben gerufen und erhielt mit dem 1.1.1983 eigene 
Bauvorschrifts-, Ausrü st ung s- und Vermessungsbestim- 
ungen. Obmann ist Eckehard Rammin aus Bodstedt, den 
man in Seglerkreisen gerne "Vater der Zeesenboote" 
nennt. Nach Schätzung von E.Rammin uerden noch etua 
weitere 5o Zeesenboote entlang der DDR-Küste exi­
stieren, davon etua allein 15 zwischen Rerik und 
Uismar*

Ein großer Teil dieser Boote wird noch zur ge werb­
lichen Fischerei genutzt, wenn auch nicht als Zees e n ­
boot in der ursprünglichen Form mit Zeese. Ein an der­
er Teil liegt auch ungenutzt und tailueise schon

als Urack. Einige dieser Uracks wurden von ihren 
heutigen Besitzern in mo natelanger Ar be it uieder 
zu stolzen Booten gemacht. Si ch er  wir d sich somit 
die Zahl der registrierten Boote in den kommenden 
Jahren noch erhöhen, ermöglicht doch nur die Regi­
strierung und Zugehörigkeit dieser größten Segel ­
boote der Küsten gew äs ser  ihren Besitzern, diese Boote 
zu betreiben, da ansonsten wegen der Größ e ein Pa­
tent notwendig wäre.

Eingeteilt werden die Boote in zwei Klassen:  
über 1o m und unter 1o m Länge. Nur 6 Boote g e ­
hören z.Zt. der kleinsten Klasse an, wobei n a c h ­
weislich sogar Zeesenboote mit 5,2o m im Freester 
Raum gebaut wurden.

Unter den reg istrierten Booten befinden sich m e h r ­
ere , die vom Typ eigentlich keine Zeesenboote 
sind, jetzt aber so getakelt werden, wie z.B.
FZ 35 "FLUNOER" als Strandboot aus Freest, oder 
FZ 34 "QUALLE" als Wa rn emünder Strandboot. Den 
Besitzern dieser Boote uird somit eine sportliche 
Heimat gegeben, weil sie sonst kaum in einer a n ­
deren Klasse segeln könnten. Gerecht er we ise  sei 
aber an dieser Stelle gesagt, daß die Ze es enboote  
heute in erster Linie Familien-, Fahrten- und W a n ­
derboote sind und darüber hinaus auch als Regatta­
boote genutzt werden können, was natürlich ihre 
Besitzer , je nach persön li che r Neigung, mehr oder 
weniger tun.

Heimath af en fast 50$ der Boote ist Bodstedt und 
Wustrow, die anderen Liegeplätze teilen sich 12 
weitere Orte entlang der Küste von Kirchd or f auf 
Poel über Uaase auf Rügen bis Mönke bud e am Haff.
Und sogar Berlin uird als Heim at haf en des FZ 39 
"DÄNHOLM" genannt.

Das Zentrum der Zee senboote aber ist Bodstedt, 
sicher auch dadurch bedingt, daß hier der rüh r­
ige Obmann E.Rammin wohnt. Der 46jährige Sc hiffs­
rohrschlosse, der in einer kle in en Barther R e p a ­
raturwerft arbeitet, engagiert sich aus Passion 
für jeden Zee3enbootsegler, der zu ihm kommt, wenn 
er Hilfe benötigt, Zubehör oder Er sat zteile braucht 
oder etwas reparieren lassen muss, oder sogar aufzu- 
slippen wünscht, um zu überwintern. 12 Ze ese nboote  
sind es in der Regel, die hier von den Strapazen des 
Sommers ausruhen. Eine ge diegene Werkst at t und eine

in vielen Jahren gesammelte reiche Erfahrung 
garantieren fachmännische Hilfe. Und meiste ns 
uird einem geantwortet: "1s Gaud, dat make n wi".

Doch nun einmal zu einigen statist isc he n Werten, 
deren Grundlage die vorliegenden Angaben von 
23 Booten sind. /(wohl 1 1 ,2 )
Die du rc hschnittliche Länge bet rägt lo,2o m über 
alles; das Mi nimum liegt bei lo,4 m (77); das 
Maximum bei 12,2 m. Die du rch sch ni ttl ic he Breite 
beträgt 3,6 m; das Min imum liegt bei 3,25 m, das 
Maximum bei 4,2o m.
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Das durchsch ni ttl ic he Verhältnis Breite zu Länge 
beträgt 1 :3,o4 und schuankt zuischan 1:2,75 und 
1:3,42.
Dia durchs ch nit tl ich e Rumpfhöhe Mitt e Schiff b e ­
trägt o ,8 m.
Die durchsc hn itt lic he  Segelfläche beträgt 82 qm 
und liegt zuischan 7o qm und 12o qm.
Bei all diesen Ue rt en sind die regis tr ier ten  Boote 
unter lo m Länge unber ück si cht ig t geblieben.

Uer sich mit Einzelheiten der Boote befassen will, 
dem sei das Hinstorff-Buch aus der Blauen Reihe 
"Euer, Zeesenboote und andere ältere Fischereifehr- 
zeuge"empfohlen, erschienen 1982. Oder aber er uen- 
det sich an E.Rammin, der auch über seine pra ktisch­
en Erfahrungen hinaus ein beeindruckendes Uissen um 
diese Dinge hat. DaO sich diese Sachkenntnis auf 
seine beiden Söhne zu übertragen scheint, sei mit 
Genugtuung festgestellt.

Alle Zees en bo ote  sind auf Rundspant gebaut; dabei 
sind 21 klink er - und 22 karueelbeplankt. Somit 
scheinen beide Bepla nk un gsa rte n gle ichwertig zu sein, 
obwohl ursprü ngl ic h die Zeesenboote nur k l i nkerbe­
plankt gebaut wurden. Fe st zustellen ist, daQ regi ­
onale Eibflüsse offenbar eine Rolle spielen. Auch 
bei den z.Zt.im 8au befind li ch en zwei Booten w e r ­
den beide Bep la nku ngsarten angewandt.

Anders siehr es dagegen mit der Besegelung aus. Alle 
43 Boote haben Ke tschbesegelung. Diese besteht aus 
dem Ga ffelgroOsegel, Fock, Klüver, Vi erkanttopp­
segel und dem Luggerbasan (Bullsegel), also mit 
GroQ- und Bullmast. Slopbesegelung hat nur die 
"MOUE", die als Ze esenboot gebaut, z.Zt al ler­
dings nicht unter Segel ist, sondern mit Motor 
ausgerüs te t Boddenrundfa hr ten  für Urlauber in 
Prerow macht.

Hilfsma sch ine n haben allerdings alle Zeesenboote 
eingebaut, uobei vorangig Dies elmotoren verwendet 
uerden. Diese Hilfsmaschinen sind eigentlich unbe­
dingte Voraussetzung für gute Man öv rie rf ähi gke it  
in engen Ha fe ngewässern oder bei uidrigan Uitter- 
ungsbedingungen; bei Küst enfahrten in der Ostsee 
ist ein Motor sogar Pflicht.

3.) Dia Zeesenboote als kulturhistorisches Objekt

Es ist inzwischen zur Realität geworden, daQ kein 
Fischer an unserer Küste diese Art der Fischerei 
mit einem Zeesenboot und der Zeese, dem eigentlichen 
Fischfanggerät, berufsmäOig betreibet, abgesehen 
von vereinzelten einiger älterer Fischer mehr aus 
Liebhaberei zu der Sache, uie z.B. Andreas Schön­
thier in Uustrou mit "UU.7" oder Max Heise in St r a l ­
sund mit "ALBATROS". Uenn man nun bedenkt, daQ diese 
stolzen Boote bis etwa Mitte dieses Jahrhunderts das 
Bild an unserer Küste, aber auch die Entwicklung 
der Fischerei wesentlich bestimmten, so mUBte für uns

daraus eigentlich die Pflicht und Notwendigkeit 
für die Erhaltung und Pflege dieser Objekte als 
einen Teil de3 gesellschaftlichen Pro duktions­
prozesses erwachsen. Dabei geht es zugleich um die 
Beuahrung han du erk li ch-schöpferischer Leistungen 
vergangener Generationen.

Zeeeenboot-Trefi'en, Bodstedt, Sept. 84 (Friedrich)

Das Baujahr und die Uerft ist nur für etua ein 
Drittel der Boote mit Sicherheit bekannt. Mit das 
älteste Boot ist uohl die "ALBATROSS" aus Stral­
sund, die 1884 in Breege auf Rügen vom Stapel lief. 
Noch älter sind einige Teile der "OLD LADY", die 
1877/78 neu aufgebaut uurde. Als ueitere Uerftorte 
sind Barth, Stralsund, Freest, Fuhlendorf und S e e ­
dorf zu nennen. Der Ursprung der mei ste n Boote uird 
uohl nicht meh r zu ermitteln sein. Ihre Uiege dürfte 
aber heuptsä ch lic h in den genannten Orten zu suchen 
sein.

Es ist sicher mehr als ein Zufall, daQ E.Rammin 
seine Liebe zu den Zeesenbooten entdeckte, uobei 
allerdings zunächst segelsportliche Aspekte im 
Vordergrund gestanden haben dürften. Dem Uirken 
dieses Mannes aber ist es zu verdanken, deQ viele 
Zeesenboote erhalten blieben, neu aufgebaut uurden, 
daQ man gesunkene Boote hob, und euch Ideen zu Neu­
bauten entstanden.

Allerdings erhielten diese Fischerboote einen n e u ­
en Veruendungszweck als Fahrten- Familien- und Re­
gattaboote, wie schon an anderer Stelle gesagt, 
und dementsprechend müssen sie ausgerüstet sein. 
Dabei bleibt es der Initiative des einzelnen ü b e r ­
lassen, sein Boot im Rahmen der Bauvorschrifts-, 
Ausrüstungs- und Vermessungsbestimmungen zu ve r­
ändern. Im Vordergrund steht bei den Schif fs eig ­
nern also die Zweckmäßigkeit, einen ausreichenden 
Uohn- und Stauraum eingeschlossen. Dabei sind 
allerdings der Rumpf und die Art der Besegelung 
fast au sschlieQlich originalgetreu erhalten g e ­
blieben. Ueitere Aspekte des Denkmalschutzes k o m ­
men jedoch kaum oder garnicht ins Gespräch. Ja, es 
ist zu verzeichnen, daQ viele Schiffseigner diesen 
Fragen nicht aufgeschlossen gegenüberstehen, weil 
sie einen Eingriff in ihre persönlichen ßelange b e ­
fürchten.

Diese Aussege uird bestätigt durch die Tatsache, 
daQ eine, bei der Bodstedter Regatta 1981 du r c h ­
geführte Suche nach dem originellsten Zeesenboot,

37



die zwar mehr eine Privatinitiative k u lturhistor­
isch in teressierter Sportsf reunfle uar, kein b e ­
friedigendes Ergebnis brachte. Es sei nur am Rande 
bemerkt, daQ der vergebene Pokal dem mehr "zufällig" 
getroffenen Schiffseigner (nach Aussage einiger 
Zeesenbootsbesitzer) kaum Anreiz für d e nkmalpfle­
gerische Überlegungen sein dürfte. Und dennoch 
könnte man in dieser Richtung ueiterarbeiten.
Auf der Grundlage einer Liste, die entsprechend 
der Fachliteratur in Zusammenarbeit mit Fachleuten 
erarbeitet uerden müsste (Bestrebungen sind bei 
der Regionalgruppe Stralsund des AK S c h iffahrts­
geschichte im Gange), könnte für jedes Ze esen­
boot eine Uertzahl für die Originalität und h i s ­
torische Detailtreue bestimmt uerden. Mit den 
Eigner der interessanten Boote sollten von staat­
licher Seite (Schiffahrtsmuseen, Iteeresmuseen und 
Gesellschaft für Denkmalpflege) Gespräche geführt 
uerden und evtl. Verträge geschlossen werden, in 
denen Förderung und Pflichten fixiert, eventuell 
auch Vorverkaufsrechte u.a.m. festgelegt sind.
Eine andere, vielleicht noch wirkun gsv oll er e M ö g ­
lichkeit ergibt sich aus einem Vorschlag von E. 
Rammin. Er ist mit mehreren Sp ort freunden bereit, 
ein Urack des Pleeresmuseums Stralsund o r i g i n a l ­
getreu und segelfertig wieder aufzubauen. Dabei

wird die Zi elstellung gesehen, daQ dieses Boot 
als Pluseumsschiff zu z w8ckbestimmten Cha rterfahr­
ten, auch Fischfang mit Zeese inbegriffen, a u s ­
laufen kann. Ob dabei der Heima th afe n Stralsund, 
Bodstedt oder Prerow ist, scheint belanglos. Da 
auch schon Vorstellungen über die Besatzung be s t e ­
hen, sollte die Leitung nicht länger zögern, d i e ­
sen Vorschlag ernsthaft zu prüfen.

International gibt es genügend Be ispiele für die 
Richtigkeit dieses Gedankens. Und vor allem sollte 
der offenbar vorhandene Elan und die schöp fer isc he  
Initiative der Sportfreunde um E.Rammin nicht u n g e ­
nutzt bleiben. Auch das Sc hif fa hrtsmuseum sollte 
sich gleichzeitig mit diesem Gedanken beschäftigen.

DaQ solche Museum sfa hr ten  mit Fischfang eine i n ­
teressante Bereicherung des To uristikangebotes 
nicht nur für den ma ritim inter ess ie rte n Bürger 
sind, braucht nicht weiter erläutert zu werden.

Zusammenf as sen d sei festge9tellt, daQ es in der 
Vergangenheit bisher wenig ziel ge richtete Schritte 
für einen sinnvollen Schutz des histori sch en  
Bootsbestandes gab.
Es scheint aber noch nicht zu spät, um Uege zu 
beschreiten, die auch dar Gesellsc ha ft  diese 
Fischereif ah rze ug e als historisches Erbe erhalten.

■ ■ ■ H M
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CANAL VEDEIN & F R M D  S C M y ilE L

Durch meinen Beitrag im Piekfall Nr. 27 über 

den Eider-Kanal und den Canal-Verein ange­

regt, meldeten sich eine Reihe Schiffseig­

ner und bekundeten ihr Interesse, an der 

200 Jahr-Feier in Rendsburg teilzunehmen.

Es wurde telefoniert, geschrieben, geplant 

und organisiert. Schließlich stand ein Pro­

gramm fest. Am Wochenende 20./21. Oktober 

1984 sollten die "schwimmenden Meseen" von 

Elbe, Schlei und Ostsee den bunten Rahmen 

zu den 200 Jahr-Feierlichkeiten bilden.

Der Canal-Verein konnte allen Schiffseignern 

eine freie NOK-Passage und freien Liege­

platz im Rendsburger Obereiderhafen bieten.

Es waren 12 Schiffe gemeldet: Ewer, Schoner, 

Galeassen, eine Torfmutte sowie ein Schlep­

per und ein Dampfschiepper.

Leider verhinderte das schlechte Wetter 

-Windstärke 8-9- das Erscheinen einiger ge­

meldeter Schiffe.

Die, die es dennoch nach Rendsburg geschafft 

hatten, wurden von Petrus nicht verwöhnt. 

Doch für schlechtes Wetter gibt es ja rich­

tige Kleidung; und die Veranstaltungen des 

Canal-Vereins sorgten für ein abwechslungs­

reiches Wochenende.

Ein Segler lief auf Schiet
Parade von acht Oldtimern auf der Obereider

Rendsburg (KHF) Zu einem beson­
ders eindrucksvollen Erlebnis fiir die 
aktiven Seeleute, wie auch fiir die weit 
über hundert Sehleute, wurde die Gaf­
felrigg-Seglerparade am Sonntag mor­
gen auf der Obereider. Zwar waren 
nur acht der ursprünglich an gekün­
digten zwölf •schwimmenden Oldti­
mer“ nach Rendsburg gekommen, aber 
die stattliche Schar fand ungeteilten 
Beifall!

Sie sind sicherlich eine ganz beson­
dere Crew, die Frauen und Männer 
vom Gaffelrigg. Mit der eigentlich in 
Berlin beheimateten, aber doch zu­
meist Schleswig-Holsteins Küsten be­
fahrenden „Alvekongen“, mit der „Eu­
le“ von Tollerort, der „Belicia“ aus 
Flensburg, der „Anna von Kiel“, .Jo­
hanna“ von Neumühlen oder gar der 
„Ruth“ aus Breiholz samt Ableger „Fie- 
te“ waren sie auf die Obe.relder gekom­
men: Hobby-Segler gewiß, aber Frauen 
und Männer, die kräftige Seebeine ha­
ben und am liebsten mehr an Bord als 
an Land zu Hause sein mögen.

In dem segelnden Aufgebot (das auf 
der Anfahrt nach Rendsburg am Sonn­
abend kräftig den Motor knüppeln 
mußte), fehlte mit der „Wiking“ aus 
Hamburg auch nicht der alte Dampf­
schlepper. Und das war gut so, denn so 
konnte ein „Aufläufer“ gestern morgen

sehr schnell wieder freigeschleppt 
werden.

Eine Reihe der angekündigten Schif­
fe hatte aufgrund widriger Windver­
hältnisse -  „es standen bis Stärken 
zwischen S und fl und eine entspre­
chende See“ -  Rendsburg nicht errei­
chen können. Schade: Petrus war we­
nig mit von der Partie. Wind und 
Regenschauer lagen über einer Szene -  
der ein kräftiger Sonnenschein viel 
besser gestanden hätte! Daß die Fock­
beker Feuerwehr-Kapelle -  trotz Re­
gensturm -  aufspielte und dem Segel- 
Defiled einen kräftigen musikalischen 
Rahmen gab. gilt es besonders heraus­
zustellen.

Den Gaffelrigg-Seglern hat es aber 
trotzdem in Rendsburg gefallen. Sie 
wollen einmal wiederkommen; viel­
leicht zum Rendsburger Herbst?

Dazu dürfte nicht unwesentlich ein  
stilvolles „Captains Dinner“ beigetra­
gen haben, das am Sonnabend abend 
im historischen „Landeskeller“ statt­
fand.

Es gab dabei viel zu erzählen. Auf 
die Ausrichter (die Landesbrandkasse), 
auf den veranstaltenden Canal-Verein, 
auf die Stadt Rendsburg und vor allem 
auf die Frauen und Männer vom Gaf­
felrigg wurde manch ein kräftiges 
„Prost“ ausgebracht!
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I  Y>#f »• Anna« zu >Frieda<
U w e  K r ö n c k e ,  T & l  2 ?

Von der "Anna" wußte ich, daß für die Hobelei bis zum Erreichen 

des Vierkants an meisten Zeit benötigt wird.

Von Mitte Mai bis 1. Juni-Woche war dann Ruhe, da Familie 

Kröncke zusammen mit einer befreundeten Familie eine Segeljacht 

in Jugoslawien gechartert hatte. Leider war auch dort das Wetter 

nicht so, wie man es eigentlich für die Breitengrade erwarten 

kann.

Nach der Rückkehr durfte ich dann noch eine Woche streiken, 

die ich dafür benutzte, Gaffel, Klüverbaum und Großmast zu 

hobeln. Letzterer wurde nicht ganz fertig. In 4 Tagen prakti­

zierte ich die vieldiskutierte 35 Stunden Woche. Es wären wohl 

auch 45 geworden, wenn man nicht ein wenig Rücksicht auf Kur­

gäste und Nachbarn nehmen müßte.

14 Tage später wurde dann an einem Wochenende der Großmast 

und der Großbaum fertig. Jetzt müssen nur noch die Beschläge 

am Großmast und Klüverbaum befestigt werden - fertig sind sie. 

Außerdem fehlen noch einige Anstriche, die demnächst aufgetra­

gen werden.

Joachim Kaiser veränderte den bekannten Segelplan, indem er 

der "Frieda" noch einen Jager verpaßte. Die Luvgierigkeit wird 

sich damit hoffentlich in Grenzen halten. Die Segel sind bereits 

fertig und harren der Dinge aie da kommen sollen.

Leider Gottes gibt es keine Blöcke mit Außenbeschlägen mehr 

zu ergattern, nachdem beide Elbseiten nicht zuletzt von Jürgen 

Klette und mir abgegrast wurden. Nur vereinzelt findet man 

einen Block auf einem der beliebten Flohmärkte. Die Preise 

sind jedoch verdorben und der Zustand der Blöcke meist so, 

daß man nur den Außenbeschlag verwenden kann. Ich sah mich 

also gezwungen, Außenbeschläge fertigen zu lassen. So ganz 

billig ist das ja nicht, aber neuzeitige Blöcke kommen mir 

nicht an Bord. Die Scheiben ließ ich bei uns in der Firma 

drehen. Die Piek- und Klaufall sowie Großschot- und Schwert­

fall-Blockscheiben versah ich mit Kugellager, damit die ent­

sprechenden Fallen leichter zu bewegen sind.

40



Die weitere Rostbekämpfung war jetzt oberstes Gebot. Mit Hilfe 

von zwei Freunden wurden zunächst das Deck und die Aufbauten 

und danach der Rumpf bis ca. 20cm Oberkante Wasserpaß gestrahlt. 

Hierbei verbrauchten wir ca. 4to. Kupferkies. Mein Gott, war 

das eine Schlepperei!

Als die Arbeit getan war, waren wir bestimmt einige Zentimeter 

kleiner und unsere Arme etwas länger.

Anschließend haben wir die gestrahlten Flächen mit 2 Komponenten 

Zinkstaubfarbe zweimal gespritzt. Auf diese Schichten haben 

wir Grundierung gespritzt und anschließend die Aufbauten hei 1-

Im Gegenteil: an einigen Stellen hatte sie einen ausgesprochen 

sauberen Teint.

In der Zwischenzeit lief natürlich Planung und Beschaffung 

des Riggs. In der Wingst suchte ich mir eine schöne Douglasie 

für den Großmast sowie Bäume, aus denen der Großbaum, die 

Gaffel, der Klüverbaum und der Toppsegelbaum gefertigt werden 

konnten. Um mir Arbeit zu sparen, ließ ich den Großmast, wie 

auch den Klüverbaum in einem benachbarten Sägewerk auf 27iger 

bzw. 20iger Vierkant sägen.

grau und das Deck mit 2 Schichten Epoxi-Teer gestrichen. In 

die 2. Schicht habe ich Anti-Rutsch-Granulat eingerührt. Mal 

sehen, ob sich das bewährt.

Das stehende Gut ist bis auf Fock-, Jager- und Klüverstag 

ebenfalls fertig. Die geisttötende Arbeit des Bewicklns fiel 

uns nach Inhalation einiger Biere erheblich leichter.

Drei Wochen später lag die "Frieda" wieder auf Slip - jetzt 

bei Lexau. Wieder ging die Sauerei mit dem Strahlen los. Dies­

mal ’unter’ Wasser. Abends sahen wir aus wie Kohlentrimmer. Das 

schöne Wetter, das wir im April bei der Deckstrahlerei hatten, 

war vorbei, und die einzelnen Schichten konnten nur in Regen­

pausen aufgetragen werden.

Aufbau: 2 Anstriche, 2 Komponenten Zinkstaubfarbe, 2 Schichten 

Epoxi-Teer, eine Schicht Silberprimocon, 2 Schichten 

Anti-Fouling.

Nach einer Woche - abends nach Feierabend - war auch das endlich 

geschafft. Die Zinkmäuse waren angeschweißt und die "Frieda" 

ging abermals zu Wasser. Selbiges machte sie dann aber auch.

Sie pinkelte in stetem dünnen-Strahl in den Rumpf. Mit Hilfe 

eines Pinselstiels wurde dieses Leck geschlossen. Später 

schweißten wir von innen einen Flicken auf. Ansonsten war die 

"Frieda" erheblich weniger pockennarbig von unten als die "Anna".

Das Rigg kostet mich so etwa DM 500, — .

1978 habe ich bei Michael Dose dafür DM 4.500,— bezahlen müssen. 

Ist das nicht Wahnsinn?!

Die Besanwanten benötige ich bei der "Frieda" allerdings nicht. 

Dafür habe ich aber bei der "Anna" die Hälfte des Drahtes kosten­

los zur Verfügung gestellt.

So Jungs, das war's erst einmal wieder.

Der nächste Artikel befaßt sich mit der Maschine und dem Anfang 

des Innenausbaus.

Nach Wim Thoelke Manier sag ich

Tschüüß
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^^ rtg e s ch ic h tlich e s  zur Zeeg
Bemerkungen zu der im PIEKFALL 28 durch Herbert 
Karting besch rie be nen  Z e e g  HELENE von Kasen- 
ort (Werft J. Behrens, Baujahr 1911).
PIEKFALL hatte im Titel unzuläs si ger wei se  die 
Z e e g  oder Z ä g verhochdeu ts cht  zur 
"Ziege".
(Der Druckär ist total zerknirscht.)

Ich hab's so satt 

Ich mag kein Mitteilugsblatt ! 

Määh !

Ist die Zeeg der Behrenswerft ein Fischerboots­
typ mecklenburgisch - pommerscher Herkunft ?

„Dei Zäg”
In meiner Lehrzeit in Rostock bekamen wir ein= 
mal ein Boot zu Gesicht,das hatte keinen Kielt 
So etwas hatten wir Stifte nie zuvor gesehen. 
"Dat's'n Buernzäg".wurden wir beschieden,wobei 
mit Bauer nicht der Landwirt sondern der unzünf* 
tige Handwerker gemeint war.An der Wismarschen 
Bucht wird ein Sohlenboot Zäg genannt,und an der 
Schlei antwortete ein Bootsbauer auf die Präge, 
ob er Kagen kennes"Dei ollen Zägen har'n kein 
Sponung."

Ein(e) Zeeg oder Zäg,wie man's aussprechen will, 
ist ursprünglich ein ungedecktes.geklinkertes 
Sohlenboot für die Fischerei auf Haffs,Bodden 
und Flußmündungen»dessen Planken den sponungslo= 
sen Steven angeschmiegt sind.Das Schwert wurde, 
wie früher üblich,um den Mast oder den Poller 
mit einem Stropp gehängt.Kraweelplankung,Sponung 
in den Steven und evt.Mittelschwert sind der 
Fortschritt durch Bootsbauer,die gewohnt waren 
in einer anderen Tradition zu bauen.
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Die von J.Behrens/Finkenwerden gebaute "Helene" 
ist ein Sohlenschiff.Das ist sowohl an dem Was= 
serlinien= als auch Spantenriß zu sehen.Die 
Einläufe der Spantfüße sind deutlich zu erkennen. 
Das darunter gezeichnete flache Rechteck ist nur 
ein Loskiel.Man vergleiche dazu den Riß des 
Heuers auf Seite 62 in Heft 28.Der Heuer ist 
ebenfalls ein Sohlenboot.
Sohlen=und Plattbodenboote entstammen bäuerlicher 
Überlieferung,die Kielboote dagegen der Seefah= 
rertradition.Zwar baut jeder handwerkliche Boots= 
bauer nach seiner eigenen Weise,der eine völliger, 
der andere schlanker,der nächste mit mehr Seiten= 
höhe,aber eine Entwicklung der bzw.des Zeeg aus 
der Buttjolle kann darum nicht vermutet werden.
Die Jolle ist ein Kielboot.Charakteristisch für 
sie ist der korbbogenförmige Hauptspant.Die alten 
Formen sind keine echten Knickspanter,wie etwa 
die Scharpies oder Skipjaks.Sie wirken nur durch 
die breiten Plankengänge so kantig."Dat wier 
allens einDaun."



Nun zum Wort Zeeg(Zäg).Ich habe mich sowohl an 
das Institut für Niederdeutsche Sprache als 
auch an das Archiv des Mecklenburgischen Wörter» 
buches in Rostock gewandt.Von letzterem liegt 
noch keine Antwort vor.Aber auch die Bremer 
konnten nichts Neues bieten.Der Hinweis auf 
Niederländisch Zeeg=Deckssprung war schon ge= 
geben worden.Wenn man sich die Entwicklung vom 
ausgehöhlten Baumstamm zum Sohlenboot vorstellt, 
ist diese Erklärung gar nicht so abwegig,wenn 
auch die (heutigen) Niederländer das Z wie S 
aussprechen.Man bedenke auch,wie Bezeichnungen 
wandern,z.B. die des Kutters.Was lief und läuft 
nicht alles unter "Kutter".Ihr lieben Piekfall= 
redakteure kennt sogar den Gaffelkutter! ^

Mag der Name Zeeg herkommen( woher er will,wir 
sollten nicht versuchen ihn ins Hochdeutsche 
zu übersetzen.Was dabei herauskommt mag folgen= 
des Beispiel zeigemAuf den Bodden gibt es ein 
Fischerbootstyp Namens Leeker.Das Wissen um die 
Bedeatung des Wortes ging verloren.Sprachlich 
schliff es sich zu Ligger ab.Käme jemand auf den 
Gedanken das zu verhochdeutschen,käme Lieger 
dabei heraus.Also ein Boot,das beim Fischen liegt. 
Ein völlig falscher Schluß!
Zerbrecht Euch also den Kopf ob es Der oder Die 
Zeeg heißen solll Ick bün fein rut.Ick bün'n 
PlattdUtschen.För mi is dat einfach "Dei Zäg"!

Zeeg HELENE, Baujahr 1911

SÄCH SISCHE AKADEMIE DER WISSENSCHAFTEN ZU LEIPZIG
Sprachwissenschaftliche Kommission

Mecklenburgisches Wörterbuch

Herrn
K. Friedrich Brunner
Lindenstraße 28 
D 2724 S o t t r u m

» 3  R O S T O C K -W A R N 8I40N D S  * 0 ,  8 4

< 58346

Sehr geehrter Herr Brunnerl
Wenn wir heute eret auf Ihre Anfrage vom 7. September ant­
worten, besagt das zugleich, daß wir keine Erklärung für 
das Wort Zääg als besonders gestaltetes Fischerboot geben 
können« Ob mit der g-Schreibung, die Rudolph verwendet, 
Wirklich die Aussprache angegeben ist, erscheint mir nicht 
ganz sicher. In einem Brief vom 15. 7. 65 über das Wort 
schreibt Rudolph "Zääg, Pl. Zäägen, das g deutlich als g 
gesprochen", womit er möglicherweise die Plurslaussprache 
angeben will (also Zäägen und nicht Zääjen). So ist die 
Gleichsetzung Zääg » Ziege nicht unbedingt auszuschließen. 
Der Beleg des Mecklenburgischen Wörterbuche stammt aus 
Kirchdorf auf Posl (1927). Er lautet: Z8g* ie 'ne lange 
smalle Boot, to*n Angelfischen un ok Lüttwadentrecken. Die 
Schreibung stammt von Richard Wossidlo, sie entspricht der 
von Zäg* ■ Ziege. Das Archiv des Pommerschen Wörterbuchs 
in Greifswald snthält keine Belege Ihres Wortes.
Oer langen Rede kurzer Sinn: Wir können Ihnen nicht- helfen.

Mit freundlicher Empfehlung

i C

Zeeg HELENE, Behrenswerft 1911
-Dr. Gundlach «­
ter der Abteilung

A

"Cutter/K ut ter " bezeichnet grun ds ätz li ch die G e ­

s t a l t  und Bauweise des Rumpfes und erst in
zweiter Hinsicht die des Riggs. Alle alten B e ­
zeichnu nge n für Sch iffstypen bezieh en  sich auf die 
Rumpfform. Daß sich zu den bes ond ere n Rumpfformen 
aus pra ktischen Gründen und aus Stilgefühl "typi­
sche" Formen des Riggs entwickelt haben, ist kein 
Grund zu vergessen, daß die Namen der his tor is che n 
Schiff st ype n sozusagen sc hif fbäuerische Begriffe

sind und bis heute gelten. Eine Jacht ist kein 
Kutter, der Ewer keine Tjalk, die Schlup ist 
keine Quatz etc., - auch wenn sie allesamt e i n ­
mastig (oder sonstwie) getakelt sind.

Verwirrung im Begriffssalat des "Kutters" vor 
allem haben schon die sailors des 19. Jah rhu n­
derts selbst gestiftet, nach ihnen erst recht die 
Herren- und Sportsegler im 20-sten, ( D i e .  R e c L . )
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Museums-Kongreß

Oldtimer-Treffen 
in Hamburg

Historische und nachgebaute Dampf- und 
Segelschiffe kamen im September nach 
Hamburg, als dort der 5. Internationale 

Congress der Schiffahrtsmuseen stattfand. 
Im Hamburger Hafen bot sich ein Bild wie

vor einhundert Jahren.

Mit einer eindrucksvol­
len Parade histori­
scher Segel- und 

Dampfschiffe begann am ersten 
September der 5. Internationale 
Congress der Schiffahrtsmuseen 
(ICMM) in Hamburg. Mehr als 
70 Fahrzeuge beteiligten sich an 
dieser Präsentation maritimer 
Vergangenheit; darunter so ein­
drucksvolle Segler wie die „Val­
divia“ mit 240 Quadratmetern 
Segelfläche, eine Schoneryacht, 
die zu den Urahnen der Ameri- 
ca’s Cup Yachten zählt.

Ursprünglich sollte dieses 
Treffen der Segel Veteranen im 
stilvollen Rahmen des Övelgön- 
ner Museumshafens stattfinden. 
Nur, die Meldezahlen übertra­
fen die Möglichkeiten dieses 
Hafens bei weitem, so daß die 
Veranstalter, das Museum für 
Hamburgische Geschichte und 
der Verein Museumshafen

Ovelgönne, sich entschließen 
mußten, an die Überseebrücke 
umzuziehen.

Möglich wurde diese große 
Anzahl von Teilnehmern nur 
durch private Spenden. Fast 
10 000 Mark kamen zusammen, 
mit deren Hilfe die Anreise vie­
ler Teilnehmer ermöglicht wer­
den konnte.

Die eigentliche Kongreßar­
beit begann erst am Montag, 
nachdem auch der letzte Segler 
wieder die Heimreise angetreten 
hatte. Dieser Tag stand ganz im 
Zeichen der Hanse, ebenso wie 
die beiden Exkursionen nach 
Lübeck und zum Deutschen 
Schiffahrtsmuseum in Bremer­
haven. Besonders hervorzuhe­
ben sind hier Berichte polni­
scher Wissenschaftler über die 
bei uns so gut wie unbekannten 
Kupferschiff-Wracks in der 
Danziger Bucht. Neben den

schiffbautechnischen Erkennt­
nissen, über die ebenfalls be­
richtet wurde, standen vor allem 
Neuigkeiten über Handelswege 
und -waren der Hanse im Mit­
telpunkt der Diskussionen.

Den kleineren Fahrzeugen 
der mittel- und nordeuropä­
ischen Küstenschiffahrt war der 
Dienstagvormittag gewidmet. 
Der Nachmittag galt einem der 
Schwerpunktthemen des Kon­
gresses: Museumshäfen -  Kon­
zepte und Philosophie. Es ent­
brannte eine lebhafte Diskus­
sion Uber die optimale Präsenta­
tion von Museumsschiffen. Die 
unterschiedlichen Auffassungen 
über Schiffe im „behüteten“ 
Dock auf der einen und als fah­
rende Ausstellungsstücke, wie 
zum Beispiel die „Grönland“ in 
Bremerhaven, auf der anderen 
Seite, schienen kaum vereinbar.

Faszinierende Projekte aus

ihrer Arbeit stellten die briti­
schen Teilnehmer am Abend 
vor: Die Restaurierung der 
„Great Britain“ und das „Mary 
Rose-Museum“. Über die un­
tergegangene Welt der nord­
amerikanischen Walfänger wur­
de leider zur gleichen Zeit im 
Altonaer Museum von Vertre­
tern der Museen von New Bed- 
ford und Sharon berichtet.

Bevor am Freitag der Kon­
greß bei einem festlichen Han­
se-Mahl im Museum für Ham­
burgische Geschichte ausklang, 
gab es noch einmal ein volles 
Programm, angefangen von ei­
nem Referat über „Relikte von 
Segelschiffen des 19. Jahrhun­
derts auf den Falklandinseln“ 
bis zu den umstrittenen Ex­
peditionen der Smithsonian 
Institution.

Fast zweihundert Museums­
direktoren und Fachleute aus al­
ler Welt hatten sich zu diesem 5. 
Internationalen Congress der 
Schiffahrtsmuseen vom ersten 
bis zum siebten September an­
gemeldet. Leider fehlten auch 
diesmal, mit Ausnahme Polens 
und der DDR, die Vertreter der 
osteuropäischen Staaten.

Daß dieser Kongreß zum 
zweitenmal hintereinander in 
Europa stattfand, nach Paris 
1981, war nicht zuletzt das Er­
gebnis der Bemühungen von 
Professor Bracker, dem Leiter 
des Museums für Hamburgische 
Geschichte, und der mustergül­
tigen Arbeit des Museumsha­
fens Övelgönne e. V.

Rechtzeitig zu Kongreßbe­
ginn konnte der Verein zwei fas­
zinierende Neuerwerbungen 
vorstellen: den Dampfschlepper 
„Claus D“ und den schon teil­
weise restaurierten Rumpf des 
letzten hölzernen Hochsee-Se­
gelkutters aus Finkenwerder 
„Präsident Freiherr von Malt- 
zan“.
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Der Dampfschlepper „Claus 
D.“ wurde dem Museumshafen 
von der Firma Robert Eckel­
mann zum Geschenk gemacht. 
Er dürfte das letzte dampfgetrie­
bene Schiff des Hamburger Ha­
fens gewesen sein.

Noch eine weitere Besonder­
heit ist anzumerken -  um auch 
in den explosionsgefährdeten 
Petroleumhafen fahren zu kön­
nen, besitzt er am Schornstein 
noch den historischen Funken­
fänger. In Tag- und Nacht­
schichten von freiwilligen Hel­
fern und Hafenbetrieben wurde 
das Schiff so weit wiederherge­
richtet, daß es an der Parade 
teilnehmen konnte.

Etwas längere Zeit, nämlich 
zwei bis drei Jahre und viele 
Spenden sind noch nötig, bis 
auch der Finkenwerder Hoch­
seekutter wieder im alten Glanz 
erstrahlt und unter braunen Se­
geln seine Seetüchtigkeit bewei­
sen kann. Der elegante Rumpf 
ließ aber bereits ahnen, welch 
Juwel der Schiffbaukunst jahre­
lang im Hafen von Wischhafen 
vor sich hin rottete. Auf der Be- 
rendswerft in Finkenwerder, auf 
der schon so viele Kutter und 
Ewer restauriert wurden, wird 
auch aus diesem herunterge­
kommenen Rumpf wieder ein 
Schiff entstehen.

H erb ert H . Böhm

MIT EINER EINZIGARTIGEN PARADE historischer Schiffe auf der Elbe bei Hamburg ist 
am Samstag in der Hansestadt der 5. Internationale Kongreß Maritimer Museen er­
öffnet worden. Mehr als 60 Museumsschiffe, Segler und alte Dampfschiffe aus zahlreichen 
europäischen Hafenstädlen präsentierten sich am Nachmittag in historischem Glanz auf 
der Elbe zwischen St. Pauli-Landungsbrücken und Blankenese. Der alle drei Jahre statt­
findende Kongreß der Internationalen Vereinigung der Schiffahrtsmuseen wird vom 
Museum für Hamburgische Geschichte, dem Altonaer Museum und dem Museumshafen 
Oevelgönne ausgerichtet. Schiffshistoriker und Schiffsarchäologen aus aller Welt tau­
schen dabei Erfahrungen über die Restaurierung von Schiffen aus. Bei dem bis zum 
7. September andauernden Kongreß geht es vor allem um Kleinschiffahrt und Besonder­
heiten der deutsch-dänisuhen Schiffahrtsgeschichte.
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Schwedens Segelfahrzeugvereinigung wurde 
197 6 gegründet mit dem Ziel, segelnde Be­
ruf sf ahrzeuge zu erhalten. Die Mitglieder 
kommen aus allen Teilen Schwedens, denn 
es ist die einzige Vereinigung dieser Art 
im Lande. Mitglied kann jeder werden, der 
an den Zielen der Organisation inter­
essiert ist. Bisher haben sich ca. 300 
Interessenten in dieser Vereinigung zu­
sammengefunden.

Der Schiffsbestand wird zur Zeit mit ca. 
35 Fahrzeugen angegeben. Die aufzunehmen­
den Fahrzeuge sollen ursprünglich als se­
gelnde Berufsfahrzeuge eingesetzt worden 
sein und mindestens 12 m lang und 4 m 
breit sein. Wenn diese Voraussetzungen 
erfüllt sind, kann das Schiff probeweise 
aufgenommen werden. Während der Probe­
zeit wird das Fahrzeug durch die Vereini­
gung besichtigt, und der Eigner hat zu 
erläutern, welche Reparaturen durchzufüh­
ren sind. Wenn das Fahrzeug erhalten wer­
den kann und der Eigner sich bereiter­
klärt, die Restaurierung unter kultur­
historischen Gesichtspunkten vorzuneh­
men, wird es aufgenommen. Der oder die 
Eigner müssen sich dabei an die Ziel­
setzung der Vereinigung halten und die 
Arbeiten historisch richtig ausführen.
Da die Fahrzeuge üblicherweise über eine 
lange Zeit berufsmäßig genutzt wurden 
und dabei oft mehrfach.verändert worden

sind, muß nicht unbedingt wieder der 
Urzustand hergestellt werden. Die Re­
staurierung kann auch so vorgenommen 
werden, daß ein Fahrzeug wieder so her­
gerichtet wird, wie es während einer sei­
ner Nutzungsperioden ausgesehen hat.
Zu den Aufgaben der Vereinigung ge­
hört außerdem Öffentlichkeitsarbeit, 
um Interessenten über die Geschichte 
der Fahrzeuge und die Restaurierungs­
arbeiten zu informieren.

Die Schwedische Segelfahrzeugvereini­
gung unterhält auch Kontakte zu Be­
hörden und bemüht sich um Zuschüsse 
für die Projekte. Bisher wurde für 
diese Art von "Denkmalpflege" aber 
noch keine Unterstützung gewährt.
Die Organisation stellt daher besorgt 
fest:
"In vergangenen Zeiten war die lange 
Küste unseres Landes auf die segeln­
den Berufsfahrzeuge angewiesen.

Dieses wichtige Element in Schwedens 
Kulturerbe wird heute einzig und allein 
durch die Opferbereitschaft von Eignern 
dieser Fahrzeuge gepflegt. Wie lange 
werden sie dieser Aufgabe noch gewachsen 
sein? Wie lange müssen wir noch dem Des­
interesse offizieller Stellen begegnen?"

Die Vereinigung hat sich zum Ziel ge­
setzt, Vollmitgliedern und Probemit­
gliedern zu helfen, sie bei ihren Ar­
beiten an den Schiffen zu unterstützen 
und durch das viermal jährlich erschei­
nende Mitgliedsblatt "Fördevind" Kon­
takte herzustellen.
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Bei den Mitgliedschiffen überwiegen Ga- 
leassen und Schoner, fertig oder teil­
weise aufgeriggt. Aber auch viele andere 
Fahrzeugtypen sind vertreten. So zum 
Beispiel einige englische Trawler, die 
ähnlich wie deutsche Fischereifahrzeuge 
an die westschwedische Küste verkauft 
wurden, wo man sie in der Frachtfahrt 
einsetzte.

Die meisten Fahrzeuge befinden sich in 
Privatbesitz. Einige gehören örtlichen 
Clubs oder Segelschulen. Da es sich über­
wiegend um größere Schiffe handelt; erfor­
dern alle Fahrzeuge einen beträchtlichen 
Erhaltungsaufwand, und bei einigen Projek­
ten handelt es sich um umfangreiche Re­
staurationen. öffentliche Zuschüsse würden 
diese Arbeiten beträchtlich erleichtern.

Wir wünschen unseren schwedischen Nachbarn 
viel Erfolg bei ihren Bemühungen!

Uwe P. Griem

At present the following vessels are members of the association.

Alvina, Sloop, Skredsvik 1908
Amalia, Galleass, Viken 1899
Amber, Galleass, Viken 1911
Atene, 2 mast schooner, Svendborg 1909
Bell Amie, Logger, Vlaardingen 1915
Benita, Finnish galleass, Borgä 19^6
Dagny, Galliot, Assarebo 1906
Deodar, Sailing trawler, Brixham 1911
Ellen, Galleass Thur4 1898
Elvira, Finnish Jagd, Titärsaari 1930
Emma, Galleass, Landskrona 1900
Gratitude, Sailing trawler, Portleven 1907
Hawila, Galleass, Sönderled 1935
Helene, Galleass, Ystad 1916
Hulda, 2 mast schooner, Sjötorp 1905
Hvitfeldt, North Sea cutter, Esbjerg 1903
Linnea, Galleass, Sjötorp 1915
Lord Nelson, Sailing trawler, Grimsby 1885
Lyckesand, not rigged at present Papenburg 1903
Marite, Schooner, Fecamp 1921
Mina, Galleass, Fägelö 1876
Nancy, 2 mast schooner, Landskrona 1912
Patria, North Sea cutter, Fredrikshavn 1898
Sarpen, Galleass, Nyk^bing 1892
Sir William Archibald, Sailing trawler, Great Yarmouth 1927
Sjöhäxan, Galleass, 1843
Speranza, Sailing trawler, Lowestoft 1893
Sunbeam, Sailing trawler, Lowestoft 1905
Svanevik, Galliot with sword, Sappemeer 191<f
Tärnan, 2 mast schooner, Karlshamn 1913
Äran, Schooner, Viken 1903

Applicants this year are Annemon, Dag-gry and Älva.

Claes Wollentz president 
Sveriges Segelfartygsförening 

Box 218
S-291 00 KARLSHAMN 
S weden
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OLIFANT wieder zurück
Am Mittwoch nachmittag (15.8.) ist der Wedeler 
Gaffelkutter OL IFANT (eine schleswig-holsteinische 
Jacht,oder dänische Jagt, von 11 m Länge und 
85 m2 Segelfläche) von seiner Langfahrt zur ück­
gekehrt, mit seiner Mannschaft H. Woermann (64) 
als Skipper, sowie Hans-Jörg Rathjen, Karin 
Kornrumpf und Christoph Burchard.

Heinrich Woerm ann  2 Wedel/ Hol ste in
G u t e n b e r g s t r . 8 
Tel. 04103-3365 

040/321727

23. August 1984

Die Reise führte zunächst nach Flensburg zur 
700-Jahr- Fe ier , wo auf Einladung der Stadt etwa 
300 Segelboote, Oldtimer und Moderne versammelt 
waren und wo die Feierlichkeiten mit einer großen 
Regatta und einer Segelparade auf der Förde zu 
Ende gingen. Unsere OLIFANT, einer der schönsten 
Oldtimer, hat unsere Stadt Wedel dort würdig 
vertreten. Anschließend Teilnahme an dem von der 
"Sail Training Association" (ein internationaler 
Verband aller an der seglerischen Ausbildung 
teilnehmenden Segelschiffe, große und kleine, 
alter und neuer Bauart) ve ra nstalteten Wettfahrt 
von Frederikshavn (Dänemark) nach Glasgow an 
die Westküste Schottlands. Es war ein großarti­
ges Ereignis, als etwa 40 Schiffe am Start waren, 
mit dem dänischen Vollschiff GEORG STAGE als 
größtem und OLIFANT als kleinstem Teilnehmer.
Die Fahrt ging durch das Skagerak zunächst bei 
starkem NW, der später abflaute.

In Glasg ow /Gr een oc k wu rden wir mit allen Ehren 
durch den Bürgermeister empf an gen ,u nd als Dank 
für die herzliche Aufnahme ve ra bsc hiedete sich 
später die Flotte durch eine große Segelparade, 
zu der viele tausende von Zusch au ern  die Ufer 
säumten. Die OLIFANT führte die Gruppe "C" an. 
Auch der Chef des berüh mt en sch ot tis ch en Clans 
OLIPHANT (eine Art Großfamilie, die typ isch für 
Schottland ist) sandte einen Gruß sowie ein 
Stückchen seines "Tartan", d.h. ein Stück W o l l ­
stoff in den speziellen Muste rn  des Clans 
OLIPHANT.

Zurück ging die Fahrt durch die zerklüf te ten 
Fjorde und Felsen W e s t s c h o t t l a n d s , ein r e i z v o l ­
les Revier, durch den Caled onl an  Canal (29 
Schleusen, 100 m ü . d . M . ) ,  wir d u rchsegelten das 
berüchtigte Loch Ness (Nessie ließ sich nicht
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blicken) und zurück in die Nordsee. Bei g ü n s t i ­
gem Wind wurde die Nor dsee rasch in 4 Tagen zur 
Elbmündung überquert.

Gesund und munter sind Schiff und Besatzung 
zurückgekehrt, mit den Erlebni sse n großartiger 
Natur und herzlicher Gastfreundschaft.

Das nächste Jahr ? Schon liegt eine Einladung 
der "Sail Training As soc ia tio n" vor zu einem 
Treffen in Cha tham (Themse-Mündung) mit zuvor 
einer Zu bri ngerfahrt von Breme rha ve n und einer 
ansch li eße nd en großen Wettf ah rt nach Zeebrügge 
(Belgien), und darauf folgender Einladung der 
Stadt Amsterdam.

Teilnehmen an den Ve ran st altungen der STA können 
alle Segelschiffe, große und kleine, moderne und 
Oldtimer, sofern sie die wi ch tigsten V o r aussetzun­
gen erfüllen:

Mindestens die Hälfte der Besatzung darf nicht
älter als 25 Jahre sein, und das Schiff muß minde-
stens 30 Fuß ■ 9,14 m i.d. Wasserlinie groß sein.
Das Präsidium des deutschen Komitees der STA wird 
gebildet aus K a p t . v. Stackeiberg (ehem. Komman­
dant der GORCH FOCK), Kapt. Gottfried Clausen 
(ehem. Kapitän des Vollschiffes KOMMODORE JOHNSON 
und Cap Hornier, Jetzt wohnhaft in Wedel) sowie 
Heinr ich  Woermann, Skipper der OLIFANT.

Die nachhaltige Erfahrung der Gemeinschaft zur See 
"the family of Sailors" an die Jugend zu vermitteln, 
ist die selbstgestellte Aufgabe der "Sail Training 
Associat io n" und ihrer vielen eh ren amtlichen M i t ­
arbeiter, wobei die Ho ch see wettfahren - die TALL 
SHIPS RACES - ein Mittel für dieses Ziel sind.

m m ä ü A

Patron:
H. R. H. The Princc Philip

THE SAIL TRAINING ASSOCIATION
Registcred as a Charity 

„Organisers of the Cutty Sark Tall Ships Races”

Si egfried Schadagies 
STA - Kontaktmann in 
Schleswig - Holstein

Hufeisenweg 25 
2332 Rieseby 
Tel. 04355-350
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Marlie s u. Wolf Heinric hs 
B a h n h o f s t r . 20
2380 S c h leswig

Schleswig, den 27. Sept. 1984 
T e l . : 04621/3 72 33

A n d ie

Freunde des Gaffelri ggs KRABBENKUTTER »ANTARES«
Obwohl wir von Beginn an zu den "Freunden des Gaff el riggs" zählen, 
haben wir uns nach 1975 nicht mehr sehen lassen, da wir zwar mit 
Gaffe l k e t s c h r i g g  fahren, aber unser Sc hiff mit einem in Fac hk reise n 
verpönten Ru der sal on "v e r u n z i e r t " h a b e n .

Nun sind wir aus ges undhei tliche n Gründen g e z w u n g e n , unser Sc h i f f  zu 
verkaufen, und die Frage ist, ob es in unseren Ga f f e l r i g g k r e i s e n  noch 
Freunde gibt, die es auch gern trocken und warm haben wollen.

Das Schiff ist 1981 auf DM  120.000,-- geschätzt und mit DM 140.000,-- 
v e r s i c h e r t . Da nach unserer Me inung einige R eparat ur en (über der 
Wasserlin ie  bzw. an Deck) anstehen, schweben uns DM 60.00 0,-- als 
Verhandlu ng sbasis - je nach A u s r ü s t u n g  - vor.
Alles Nähere ist aus der Anla ge ersichtlich.

In der Hoffnung, daß unser h e r vorrage nd es M i t t e i l u n g s b l a t t  "Pi ekf all" 
uns vielleicht helfen kann, unser Schiff  zu verkaufen, sind wir mit 
Dank und fre undlichen Grüßen

Ihre

Breite

L ü A

Tiefg.

12,36 m 

4,00 mm 

ca 1,40 m

R e e l i n g  4 0  d .

. S c h a n j k l ß i J p f i n L

■ L t w h o l r  F i r h e

'220*270

A n s e n h a u . (  4/7//
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Zum Motorsegler umgebauter Krabbenkutter

Lt. Schiffszertifikat "Segelschiff mit Motor", 
gebaut Eiche auf Eiche 1942 in der Werft Friedrich 
Dawartz in Tönning, 13,03 Registertonnen.

Um- und Ausbau nach eigenen Planen, die aufgrund 
langer Er fa hrungen auch auf gaffelgetakelten 
Holzsc hi ffe n angefertigt wurden.
Werf tz eic hnungen aus dem Jahr 1942 ex is tieren nach 
Auskunft des Herrn Dawartz nicht mehr.

Da der Kutter stark gebaut ist - 4 cm Eic henplan­
ken auf 18 cm Eichenspanten, Spantenabstand 22 cm 
und we niger - bleibt er ganzjährig im Wasser und 
wird nur einmal im Jahr durch eine Werft aufge- 
slipt und das Unterwasserschiff gestrichen, was 
auch beim Tr ockenfallen geschehen kann.

Zweiter B a u a b s c h n i t t :Rudersalon und Takelage 1976 
auf der Bauwerft in Tönning.

Bis November 1972 W a r  ö»s Schiff als Krabbenkutter 
im Einsatz.

nommen und nach und nach bis zum Jahre 1976 u m g e ­
baut .
Erster Bauabschnitt: Vorderk aj üte  und Überholung in

Achtern über dem Spiegelheck großer FreisitzL ü b e c k - S c h l u t u p .
mit Ru ndumbank (Backskisten) und Tisch.

Das Schiff hat also 4 bequeme Schlafplätze und
1 Notplatz im Ruderhaus.
Vorhänge im ganzen Schiff orange (Dralon, Lein e n ­
charakter ) .

Die Maschine, original Da iml er -Benz-Schiffsmaschine 
OM 327, 6 Zyl., Direkteinspritzer, 132 PS bei 
2400 U/min., mit h y d r . Reintjes Wendegetriebe, w u r ­
de 1970 noch vom Fischer eingebaut. Um Kraft gegen 
Wind und Strom zu haben, haben wir die Fischer­
Schleppschraube belassen. Damit läuft das Schiff 
bei Vollast ca. 8,5 kn und bei 1800 U/min. 
(Marschfahrt - Verbrauch ca. 7 L/Std.) ca. 7 kn, 
was uns genügte.
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Einrichtung:

Kleiderschrank, 2 große Kojen, 2 m lang, mit 12 cm 
Natursch a u m p o l s t e r , blau bezogen, darunter Stau ­
raum.
Schott mit Tür, dann Salon mit Dinette (Backbord)
2 x 1,60 m , mit 12 cm Kun s t s c h a u m p o l s t e r , grün 
bezogen, unter und hinter den Sitzbanken Stauraum. 
An Steuerbord Sanitärraum mit Waschbecken, Spie ­
gelschränkchen und Chemietoilette (Porta Potti). 
Daneben nach achtern Dieselheizung (Warmwa ss er­
Schwerkraftheizung, die das ganze Schiff heizt) 
und Stauregal.
Aufgang zum Rudersalon, daneben an Backbord tie­
fer K l e i d e r s c h r a n k .

Im Ruderhaus an Steuerbord L-Sitzecke mit 12 cm 
K u n s t s chaumpolster, grün bezogen, Rückenlehnen 
orange bezogen, großer massiver Tisch, unter den 
Sitzbänklen Stauraum. Pantry an Backbord mit 3-fl. 
Herd mit Backofen und el. Kühlbox.
Große Ruderbank mit Ar maturen und Echolot, Kompaß 
etc. An Steuerbord neben dem Niedergang Ge schirr­
schrank.

Da wir das Schiff als Ehepaar meistens allein ge ­
fahren haben, haben wir es untertakelt. Klüver, 
Fock, Groß und Besan; für Leichtwetter anstelle 
Klüver und Fock einen großen Drifter. Bei größerer 
Crew könnten noch Topsegel und eine Gro ßrah g e ­
fahren werden.

Die rotbraunen Kunsts to ff- Seg el  wur den 1975/76 
von der Segelmacherei Gäth ln Neustadt gefertigt.
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Liebe Gaffelf re und e !

Nachdem mein  Kutter nach langjähriger Umbauzeit 
jetzt (fast) fertig und aufgeriggt ist, möchte 
ich meine Mitarbeit in der Vereini gun g anbieten. 
Ich könnte mir vorstellen, daß ich trotz der 
Entfernung einen Beitrag leisten kann (nicht 
nur den Jahres be itr ag !).

Als ich mic h vor ca. 3 Jahren der Vereinigung 
angesc hl oss en habe, war mei n Schiff ja noch 
nicht fahrfertig, und ich habe mir von Euch 
eigentlich in erster Linie Anregungen, Infor­
matione n und moralische Auf rüstung erhofft. In 
dieser Beziehung bin ich - und das sage ich 
ganz ohne Groll ! - en ttäuscht worden. Ich v e r ­
mute, daß das viel le ich t gar nicht der Zweck 
der Verei ni gun g sein sollte oder konnte. 
Vielleicht findet sich hier ein neuer Ans a t z ­
punkt, wenn man einmal festste ll en würde, wie 
denn die Ve rhältnisse bei den Freunden des 
Gaff elriggs eigentl ic h sind :

Wieviele Mit gl ied er haben ein fertiges Schiff, 
wieviele bauen (wo ?), welche Bedürfnisse sind 
vorhanden ?
I m  P i e k f a l l  v e r m i s s e  i c h  
a u c h  A n r e g u n g e n  , d i e  s i c h  
a u f  t ä g l i c h e  P r a x i s  d e r  
S c h i f f s p f l e g e  , R e p a r a t u  - 
r e n  e t c .  b e z i e h e n  . Oder habt 
Ihr da oben ständig einen so engen Kontakt, daß 
Ihr alle In fo rmationen direkt austauschen könnt ? 
Oder seid Ihr alle so erfahren, daß Ihr keine 
Fehler mehr macht ? Ich würde jedenfalls gern

von den (schlechten) Erf ahrungen anderer p r o f i ­
tieren, so wie ich auch gern meine Erfah ru nge n 
weiterg ebe n möchte.

Beim nächst en  Win te rtr eff en  bin ich auf Jeden 
Fall dabei.
Viele Grüße

Rolf Möller 24. September 1984

An den Kämpen 11
4000 Dü sseldorf 34 (Angermund)

C A P T .  S C H I L L O W
SCHIFFSMAKLER - REEDEREI

YACHT SC HUL E -  VDSE-EXPERTEN 
f  ̂  \ Schifte jeder Art und Größe

■— \  Wasserbaugeräte. Yachten —  Boote
An- und Verkauf, Vermittlung, V ercharlerung, V erm ie­
tung, Taxierung, Komm ission - Beleihung - Überführung

1000 BERLIN 10, Bonhoaffer Ufer 14, Tel. (030) 3444164

24.11.84 -y
Sehr geehrter Herr Tönnissen!
Ihre Adresse verdanken wir Herrn Rechtsanwalt 
Thomas H. Faensen.
Wir haben einen kleinen Unterebe-Ever, 1926 
in Ütersen gebaut, Abm. 19.55 x 4.08 m, 70 
To. Tragfähigkeit, eiserner LukensUll. Ruder­
haus, Roof, z.Zt. ohne Motor für DM. 15.000.—  
pl. 5% Prov. ab Unterweser zu verkaufen.

S U C H M E L D U N G

Ein Mitglied der 0GA (Old Gaffer's Association) 
möchte mehr Uber sein Schiff wissen:

Name des Schiffes: SQUIB oder SQUIBS 

Baujahr: 1936
Bauwerft: An geblich BL0HM & VOSS,

stimmt aber nicht.

Rumpfform: 

L ä n g e :

Spitzgatter 

9,5 m

B r e i t e :

T i e f g a n g : 1 , 6  m

T a k e l u n g : Gaffel-Slup

Damaliger Eigner: Willi MesserSchmidt

Wenn jemand etwas über das Schiff weiß, so 
würde ich mich freuen, wenn er es mich wissen 
l ä ß t . Alexander Nürnberg 

Carl-Petersen-Straße 119 
2000 Hamburg 26

r Empfehlung!

Dies möchten wir gern inserieren und vielleicht 
ie weiteren Conditionen Ihrer
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Bootsbauerei und Maschinenfabrik
R. Holtz,  Oevelgönne bei Hamburg.

Kleine Dampf-Boote nusHolz, Eisen im fl Stahl, event. galvanisirt.
Die T o r t ö g l i c h e n  sogen. Hamburger Dampfjollen 0 Meter lang k 1820 H.

m it p a ten tirtem  M aschinensystem  (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 L ^ jü te . 

Dampfyachten von grösser Schnelligkeit b i s  20 Knoten. Rider-Dampfboote t o h  
200 mm Tiefgang an. Segflyachten und -Boote m it k le iner (Auxiliär-) Dampf­

m aschine, ohne B eein trächtigung der Segeleigenschaften.
Je d e  G a r a n t i e .  — B i l l i g e  P r e i s e .  — G ü n s t i g e  B e d in g u n g e n .

Sehr geehrte Piekfall-Redaktion!
Ihrem Wunsche folgend schrieb ich an:

M it

ß o o k fa iM tiu ^ ß a A c lu m ift^ ^

K M
)<h m  M f f f m lw

y tk $ u k k % v m !

itM u fk fa J iu m le h  

tjifijm tm k  v rn

c i m ^ id m ,ß M k jk k  m  h

jm h  

ykrn offmim, 
j f f ä i .

Nach einiger Zeit bekam ich unverhofft Antwort 
und zwar des Inhalts,man habe sich gefreut,daß 
seiner erinnert würde,man leider z.Z.immer noch 
mit der Metamorphose beschäftigt sei und deshalb 
um Verständnis bäte,wenn meinem Wunsche im Augen= 
blick nicht nachgekommen werden könne.
Der Brief war von Hand in Deutscher Schrift mit 
dem Federhalter in etwas tatterigen Zügen geschrie= 
ben.Das Tollste aber war der Absender.Er lautete: 
OHLSDORF KAPELLE 7 !
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SEITE
AUS TECHNISCHEN GRÜNDEN DIESMAL AUF S E IT E N

13
Auskunftei Oe 42

Wisssn Sie nicht mehr weiter? 
Brauchen Sie eine Auskunft?

Sind Sie in Not?

Wählen Sie Hamburg 8807377 und 
verlangen Sie Herrn Thönnessen.
Er wird Sie in allen Fragen detail­
liert und zuvorkommend beraten!

Billigflüge nach Mallorca, Sonder­
angebote aller Art, Leb ens mi tte l­
beschaf fung en gros und zu besten 
P r e i s e n ....... Kein Problem!!
Letzte Briefkastenleerung, Porto 
für Lu ftp ostbriefe ins In- und 
Ausland, Öffnungszeiten von Ämtern, 
(auch Standesämtern!), Kopierer 
neu und gebraucht, Transportmittel 
jeder A r t .....  Kein Problem!

Telefonnummerni innerhalb Hamburgs 
im Kopf
auQerhalb Hamburgs 
im Regal

Fahrpl anauskünfte der Bundesbahn, 
Fährver bin du nge n nach Skandinavien, 
S chleusenz eit en  im Hamburger Ha­
f e n ....... Kein Problem!
Segelschein A, BR, BK und C, mit 
oder ohne Motorteil, Sp ortboot­
führerschein, Hamburger Regatta­
termine....... Kein Problem!
Telex nach Taiwan oder sonstwohin, 
Schlepphilfen im Museumshafen, 
jegliche Auskunft aus dem Tidenka­
l e n d e r......  Kein Problem!

Haben Sie bei Ihrem Anruf bitte 
keine Bedenken, daQ Sie Herrn 
Thönnessen irgendwie bei der Arbeit 
stören könnten. Er gibt wirklich 
bereitwillig und umfassend jede 
nur denkbare Auskunft.

NEUE ÖFFNUNGSZEITEN

ACHTUNG!Wegen geänder­
ter Öffnungszeiten bittet 
der MUSEUMSHAFEN OEVEL - 
GÖNNE vor Besuch des Mu - 
seums dringend um tele­
phonische Rücksprache.

Herr Thönnessen wird 
Ihnen jederzeit gerne 
ausführlich Auskunft er­
teilen.
Tel.: 8807377
Bitte verlangen Sie Herrn 
Thönnessen.

Sonderangebot der Woche
WEGEN A U FGABE EINES GESCH Ä F T S Z W E I G E S

aus99^a lla ne n > teil­
weise häßlichen Farben, 

leicht verbogen, auch mit abgestos- 
senen Stellen, stetig tropfend und 
garantiert blakend

zu beziehen durch: TOPLICHT GmbH
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Hors t Ri chter 1000 Berlin 30, den 2.10 .8 4 
L i n dauer Stra ße  3

Liebe Piekfaller,

Selten hat mich ein Beitrag in unserer Zeitung so 
amüsiert vie der Leserbrief von Fried Hammer in 
Heft 28.

Ihr solltet unbedingt versuchen, Fried zu ü b e r ­
reden, in Jedem Piekfall eine Kolumne zu sc hre i­
ben. So kann man verhindern, daß noch mehr echte 
Gaffelfreunde durch den Bierernst des harten Kerns 
ins Abseits gedrängt werden.

Lieber Peter Gold,

Herzlichen Dank für Ihren Brief, ln dem Sie mir 
schreiben, daß wegen Mitarb eit er man ge ls noch 
kein A r c h i v  des PIEKFALL besteht.

Aus di es em Grund mochte ich mich an Aufbau eines 
solchen beteiligen. Es wäre allerdings von V o r ­
teil, wenn die Freunde des Gaffelriggs ihre 
Bedürfnisse dazu äußern könnten, um den A r b e i t s ­
und finanz ie lle n Aufwand abschätzen zu können. 
Wei te rh in wären  natürlich alle bis heute e r s c h i e ­
nenen Hefte zur Auswertung erforderlich.

Mit freund li che n Grüßen 
Jürgen Groeppert 
Bahnhof Straße 23 
2308 Pr ee tz/ Holstein

Die Gaffelfreunde erhielten sehr nette Grüße und 
Glückwünsche von Wiek  Wimberger aus Österreich:

Wie k Wimberger
...."Ebenso füge ich der Sendung ein Foto unserer Cumb erl an dpa rk  39
"GISELA" bei, die 1871/72 gebaut, Jetzt renoviert A-4810 Gm un den/Traunsee
wird. Ab Juli 1985 fährt sie wieder am Traunsee, Österreich
im Salzkammergut/Österreich. Sie ist sicher 
einer der ältesten Dampfer überhaupt."....
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Lieber Dietmar!
Deine Briefe haben eo in sich.Jede Frage ergäbe 
ein abendfüllendes Programm!
Hinsichtlich Deiner (Über-)Arbeit für "Piekfall" 
kann ich Dir nur dasselbe sagen,wie Peter Golds 
Die Arbeit muß geteilt werden!Als"Druckär" und 
technischer Mitarbeiter wirs?!fe.Z.aber nicht zu 
ersetzen sein.In jedem Vorstand gibt es Leute, 
die verstehen sich selbst als Gallionsfigur.Sie 
wollen immer gefragt sein,arbeiten mit dem Zeige= 
fingen"Du machst dies,Du machst das!" und spie= 
len gekonnt die Rolle des Grand Old Man.Ob es 
sie auch bei "Piekfall" gibt,kann ich nicht be= 
urteilen.Jedenfalls kommen diese Gallionsfiguren 
erst an Deck,wenn Kies wegzustauen ist.Dieser 
Zeitpunkt scheint mir für "Piekfall" nahe,denn 
das Potential der Bezieher ist bisher nur ange= 
kratzt!Wenn also sich niemand findet für den 
Posten des "Chefredakteurs",dann werdet Ihr Euch 
wohl einen anmustern müssen,so einen,der ein 
paar Mark nebenbei machen möchte.Überhaupt,wenn 
tiekfall" sein Niveau halten und der selbstge= 
stellten Aufgabe gerecht bleiben will,wird das 
Ganze professioneller werden müssen.Der Preis 
ist aber nicht mehr zu steigern!
Was nun die Ästhetik anbelangt,so schau einmal 
ins Lexikon!Das ist etwas für Leute,die sich 
gerne um des Kaisers Bart streiten.Spredhen 
wir also von der Schönheit.Das menschliche 
Schönheitsideal ist kulturell 
geprägt.Der Sinn kann also verlorengehen.Wae 
kann man denn von einer Zeit erwarten,die den 
Beruf des Designers kennt,der auf Deubel komm 
heraus immer neue Formen erfinden muß,ob sie

nun schön sind oder nicht.Den Maßstab für die 
Schönheit kann uns letzten Endes nur die Natur 
geben!
Die Schönheit eines Schiffes ist die Harmonie 
seiner Linien und die Ausgewogenheit seiner 
Takelung.Dafür ist an erster Stelle der Kon= 
strukteur zuständig.An zweiter Stelle steht der, 
der die Bauaufsicht macht.Das war früher meistens 
der Schiffer.Er sorgt dafür,daß das Schiff den 
Plänen entsprechend gebaut wird und bringt die 
letzten Feinheiten ins Spiel.Erst an dritter 
Stelle steht die Werft.Sie hat für zünftige 
Arbeit gerade zu stehen!Nun gibt es auch da, 
wie überall, solche und so‘ne.Wer höchste An= 
sprüche stellt,muß einen hohen Kontostand haben. 
Dann konnte man auch nach A+R oder Jan de Dood 
gehen.Bei aller Freude über ein schönes Schiff 
ist es dem Seemann doch immer in erster Linie 
auf gute Seeigenschaften,Ladevermögen und darauf 
angekommen,daß das Schiff nicht beim ersten Sturm 
lecksprang.
Wirklich unschön ist,wenn einem Schiff etwas 
geschieht,was ihm nie zu gedachl]war ,z.B. wenn 
auf einen Fischkutter eine Gartenbude montiert 
wird,oder wenn auf einen alten Ewerrumpf eine 
Hochtakelung gepflanzt wird,oder wenn ein An= 
derthalbmaster hinten einen winzigen Treiber hat, 
aber vorne ein Stagsegel,das von der Nock des 
Bugspriets bis zum Mast und bis zum Topp reicht. 
Und was mich anbelangt,so meine ich,daß ein 
schönes Schiff nicht nur eine schöne Back haben 
muß,sondern,daß es auch was Schönes in der Back 
geben muß.-Das nur für den Fall,daß Du mich 
später einmal einlädtst.

»____ S
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der Heugabel endlich 
gelöst:

►
( 0 1 b  ( J ^ a f f e r s i  

ö o c i a t t o n

-------------------------------- ------------------- .

Betreffend den Old-Gaffers-Artikel von Uwe Grimm 
weiß ich natürlich, wie die "Heugabel" auf den 
Stander gekommen ist:
Im Jahre 1963 war mit einer Verspätung von 4 - 5  
Jahren (was sehr englisch ist) eine Trinkunart 
aus Europa von Sud- und Ostengland Üb ernommen w o r ­
den. In alle härter en  Drinks, vom Martini a u f ­
wärts, wurden Oliven, Zwiebeln, Kirschen und ähn­
liche landwirtschaftliche Produkte getan. Um diese 
zu entfernen, benötigt man "Cocktailgabeln", die, 
im Gegensatz zu Heugabeln, keine Mittelzinke haben. 
Da sich die GrUndungsver sa mml ung  sehr lange hinzog, 
(in eng lischen Clubs ist die Bar auch nach 1100 pm 
geöffnet) hatten einige Gründungsmitglieder etwa 
20 Stück dieser Cocktailspieße vor sich zu liegen. 
So konnte in einem Atemzug gleich der Clubstander 
mitgestaltet werden.

Ich hoffe, mit dieser Information eine wichtige 
Bildungslücke geschlossen zu haben.

Mit fr eundlichen Grüßen
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I S W E S T I J A  ( N a c h r i c h t e n ) ,

Moskau, den 32.12. 1984

B R O N IS LA W  SW ATILOW ,
42 jäh rige r Stahlkocher (verh. 
zwei Kinder) —, der m it d a ­
bei war, als jüngst 680 Tonnen 
hochqualitativen Stahls fü r die 
Restaurierung des legendären 
Panzerkreuzers »Aurora« von 
den W erktätigen des Orsk- 
C halilow oer metallurgischen 
Kombinats (G ebiet O renburg) 
gegossen wurden, legt W ert

au f die Feststellung, daß seine 
kühne A u fbau ta t einzig dem le­
gendären Panzerkreuzer d ien­
te und nicht etwa dem gle ich­
nam igen Frachtensegler, der 
gegenw ärtig  au f einer Finken­
w erder W erft restauriert w ird , 
um dann w ieder fü r kap ita li­
stisch-bourgeoise Vergnü­
gungsfahrten genutzt zu w er­
den.

D E  R D R U C K Ä R  g r U ß t s e i n e n  p r o l e ­
t a r i s c h e n  K o l l ä g e n  B r o n i s l a w  S w a t i -  
l o w  /  U d S S R ,  w e l c h e r  a l s  l e s e n d e r  
A r b e i t e r  d a s  P I E K F A L L  a u f m e r k s a m  
s t u d i e r t .  K o l l ä g e  B r o n i s l a w  u n d  d e r  
D r u c k ä r  k ö n n e n  s i c h  d a r ü b e r  e i n i g  
w e r d e n  :

A l l e  P a n z e r k r e u z e r  u . s . w .  
a u f  d e r  W e l t  w e r d e n  i n M u s e u m s ­
s c h i f f e  u m g e w a n d e l t  u n d  v o n  d e n  W e r k ­
t ä t i g e n  zu l e g e n d ä r e n
V e r g n ü g u n g s f a h r t e n  g e n u t z t  !

D a n n  w i r d  es a u c h  D I E  F R E U N D S C H A F T  
g e b e n  z w i s c h e n  K o l l ä g e  B r o n i s l a w  
S w a t i l o w  u n d  D r u c k ä r .

11 H e rz lich e  GrUße von Bord, 
gerade haben w ir Hongkong 
verlassen und sind auf dem 
Weg nach Kaoshing,Taiwan.

Diese schöne Dschunke ist 
noch echter AI Itag in ch ine ­
sischen W assern.. .

Über N achrich ten betreffs 
Projekt AURORA wäre ich 
dankbar. 11

D irk  Siefer 
c /o  MS BARBAROSSA 
2887 Elsfleth 
Reederei Jansen

Oevelgönne 91 
2000  Hamburg 52 
Tel. 0 4 0 - 8 8 0 4 9 2 8



"Es ist doch etwas anderes, eine n Schoner auf 
> Großer Küst enf ahr t < zu steuern, als immer nur 
Derartiges zu publizieren.... Foto: Ankunft der 
UNDINE im lough Swilly, 4 . September 1984."

Joachim Kaiser

Die Redak ti on bed ankt sich auf das Herzlichste für 
diese schöne Postkarte! Wir hätt e n  in dieser Ausg a­
be eine n Bericht über die erste Fahrt des restaurier­
ten Groninger Küs ten schoners UND INE  lieber ge­

bracht, als bloß die paar Zeilen von unterwegs (iri­
sche Küste). Wir wo lle n aber energisch darauf h i n ­
weisen: " H ä g a r  d e r  S c h r e c k l i c h e "
und das Verhältnis dieses verarmt en  Wikingers zu den 
Seinen stehen hier aus rein technischen Gründen auf 
der gleich en Seite, wie obige Erklärung Joachims und 
sein Verhältnis zu uns "Gaffelriggern". Außerdem b e ­
weisen ja allein die unt ers chiedlichen Namen UNDINE 
und SYLVIA , daß die beiden Schiffe nichts, aber 
auch w irkl ic h nichts miteinander gemein haben.

Hägar der Schreckliche Von Dik Browne

ABERDAS WAR .BEVOR ER SYLVIA 
HATTE! NUN DENKT ER NUR NOCH AN 
SJEIFROHER WAR ER REICH...V.1
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QIBSr CDU W IR? 1EH M '6ICH *DIRj -

h

Holzschnitzerei

im R udolf-Schlfer-H aus J 
des H eim atbundes 
R otenburg  (W üm m e)

ULRICH BADEN
Große Straße 15 

2 7 2 0  Rotenburg (Wümme) 
Telefon 0 4 2 6 1 / 1 5 4 7

* ANNA VON DER LÜHE ■
Bj. 1978 - Jonny Eimers , V Ü Ü Ü N
Stahl - 11,00 x 3,20 x 0,90 ..0M 636 - 34 PS - gute Aus« 
großzügiger Innenausbau - DM 95*000,—  Gudrtrn +
Tel.: 04142 - 2116

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 „PIEKFALL“ Bezug 

gQ zu nehmen.

A L L E S F Ü R

S C H I F F  u n d M A S C H I N E

S C H I F F B A U A R B E I T E N E I N B A U

F UNDAMENTB AU R E P A R A T U R

UND ÄNDERUNG V E R K A U F

R U M P F A R B E I T E N S E R V I C E

ROLAND AUST JOHN LÜHRS

TEL: 040/383909 TEL: 040/392280



N E U A U F L A G E  d e s  w i m p e l s  d e «  f r e u n d e  d e s  g a f f e l r i g g s

( E N T W U R F :  F I E T E  G O T T E R T )

Aus Berlin schreibt Inge Marzahn - Tel 030/341 11 88:
Anbei sende ich Ihnen Bilder vonunserem Kutter. Er wurde 
Eiche auf Eiche in Esbjerg 1936 gebaut, wo er heute noch liegt.n £  
Seine Maße sind 19,50 x 5,00 x 2,00 m. Es ist nur noch der Ii 
Rumpf vorhanden. Im Sommer 1982 hatten wir angefangen, ihn zu || 
restaurieren, der gesamte Rumpf wurde kalfatert und unter Was- ” 
ser gestrichen. Wegen Krankheit konnte das Schiff dann nicht weiter 
weiter ausgebaut werden. Falls der Verein oder ein Mitglied 
Interesse an dem Kutter hat, wäre ich für umgehende Benachrich 
tigung dankbar.
Mit freundlichen Grüßen '/ . .. .. ( t .

i C / r t-  -  -  -  '

\ M g  ^ O ^ S e e f d c L

^ür meint SejelyeichJ 

brauche ich noch

. die■■ejoime J u s ­

' ruts Tt* * ' jr 4* ker 25 kf
8hrrti Ka ne 'Vosi bot»5 - 
. . . . . ; Lam pen, Schi [fr -  

0 Jen, flocke,
_ ^  J/a 0 > W  Honsge  - 

- fa!e uS<a/
- J n f je b o tt  a n : _  

fyUinieL d m  ^

D ie  f lu t e  T a t
Boots-/Kutterrumpf "KRABBE" gegen Abholung zu verschenken:
Länge ca 7,00 m, Breite ca 2,50 m, Tiefgang ca 0,90 m mit Motor 
J.Zimmermann, Möllner Str.2 in 2059 Woltersdorf, Tel :04542/60 71

Firma S C H I F F S H A N D E L  JEGLICHER ART G e b r . G . B A U M  GmbH

Schiffsvermietung, Törns, Schleppfahrten, Yachtvercharterung 
Neuer Wall 34, 2000 Hamburg 36 - 040/36 67 02 (439 28 89 abds/WE) 
Gaffelkutter "G00D INTENT", Yachten "MULETA","NORMA'V'CLARITA" 
Festmacher SAM", Frachtschiff "GERTRUD", Dampfboot "PATRICIA" ß-j

GRÖSSE 1 30 x 120 c m  p r o  s t u c k  DH 30.00
GROSSE 2 60 x 240 c m  p r o  s t U c k  DU W.OO
M A I E R U L :  W E I B E S  P O I Y E S T E R - F L A G G E N T U C H  M I T  IN S C H W A R Z  A U F G E ­

D R U C K T E R  G A F F E L .  M I T  L I E K B A N D .  A U G E  U N D  B A N D S E L .  P R E I S E  INC L ,  

M E H R W E R T S T E U E R .  P O R T O  U N D  V E R P A C K U N G !

A U S L I E F E R U N G  D U R C H :

T O P L I C H T  «mbH
S ch iffsausrü stung  fü r  die O cvdgÄ nne 42 Tel: 0 4 0 /8 8 0  60 77
trad itio n e lle  S c n iJ a c h iffa h rt^ ^ M ^ P ^  2000 (lam btirg 52 TelacZ13448 topU

Gaffelfreund Ewald Martens sucht eine Kettennuß für eine Anker­
kette 10 mm, weil er sich eine neue Winsch bauen will. Wer was 
liegen hat, bitte anrufen: 04161/52832.

ZUM Z u n  V e r k a u f :
Botteryacht YSABEL , 9 x  3,3 x  0,6 m,gebaut
ca 19oo In Holland.D*-s Schiff Ist in einem sehr 
guten Zustand.es wurde 81 werftliherbolt.Die 
aiaschine,ein OM 636,und das Velvet Getriebe sind 
neu.Zur Ausitattung gehören LogfEcholot,Meilen­
zähler,Drehzahlmesser, Stundenzähler und Temperatur­
anzeige. Aufteilung ln Vorschiff mit 2 Einzelioder 
einer 3er Koje.Salon mit einer Doppelkoje,Pantry 
und separate* WC. Preis: 60.000,- 04667/454
p Sahlmueller Hallig Oland '19S5'

Q . O T T  E.VI. y A C - U  T  Z O  VE /VLkA U T E M
r- ^O.OOO.*-

Marstal-Jachtschoner "ZEUS“ zu verkaufen (DM 15.000,-)

Seit einigen Jahren liegt in Bad Schwarttau an der Teerhofinsel 
der 1906 in Eiche gebaute Schoner "ZEUS". Der Rumpf ist 22,00 
lang und 6,00 m breit. Er hat eine Maschinenanlage von Scania 
mit 135 PS. Die jetzigen Eigner besitzen den Rumpf über 10 Jahre, 
sie werden es aber nicht mehr schaffen, das Schiff zu restaurie­
ren. Sie möchten das Schiff gerne an jemanden verkaufen, der um 
den Wert eines solchen Rumpfes weiß. Weitere Infos vom Eigner: 
Armin Mundt - Talstr.7 in 5429 Klingelbach - Tel: 06486/1249
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Kurt Heis<Sfross«r
.. 2304 Laboe..

Bergfried« 3

W o rk ing  Boats 
of Br ita in

Their Shape and Purpose

Eric McKee 
 ̂Foreword by Dr Basil Greenhill

A study of British boatbuilding is long 
overdue and Eric McKee’s book, written 
whilst he was a Caird Research Fellow at 
the National Maritime Museum, 
admirably fills this gap in the literature. 
His study, based on original research 
conducted along the whole of the 
coastline and many of the rivers of 
England, Scotland and Wales, considers 
British working boats from the point of 
view of their design and construction: 
what factors determine their shape, how 
their final shape is arrived at and why 
they vary so much in design. Illustrated

with the author’s superb line drawings, 
this book has quickly established itself as 
the Standard reference work, in the 
tradition of March’s Inshore Craft of 
Britain and Homell’s Water Transport, 
and, as such, is required reading for all 
traditional boat enthusiasts.

“McKee’s book belongs on the 
shelf of every Student of small craft and 
of ‘work for boats’, no matter in what 
type or nationality they are interested.” 
The Log of Mystic Seaport
280 x 216mm ( 1 1 ' x 81/,'), 2S6 pages, 300 line drawings. 
ISBN 0 85177 277 3. £15.00.



Verkauf:

D R I V K V A S E  /  Z E E S E N B O O T  
geklinkert, 27 Fuß 
2-Mast Gaffelrigg 
gebaut 1918 in Stralsund 
überholt, 60 PS Mercedes Diesel 
neues Getriebe.
D Kr 70.000,-
Gerd Petersen, Tel. DK 01-78 91 42

V a c l \ i -  ß e i b o o ' b  Meiskreiuck
'1 ,14  m j  ca. $ 0 h)
SemjnUt - W f t  au-f Sicke, geklinkert

P jV S  : V ß  4 0 0 0 ' biS  S 0 0 0 r  *
l l  mach Ju s^ 'stu h j

W ilhe lm  M a h l  OuscUiMeg 2 4  b 
looo Hömkuij SO TH OHO / Hz<] (+1

+  Dollbord ticke eih^ebo^en 
SpaK+evi Eiche ei'k<jefccgeii 
4 e p l a * l c u » s  j t u t f e r  m * < W e f

W c 0 c r u M 5  u n d  O u c U J t i e d k e n

C Spiere* ., ( Säuert uu.d Kuder
Kack iVuKsck »der •4l»Zpm.cl\e.)

Schiff gesucht
Suche gebrauchtes oder Nachbau 
eines Küstenfischereifahrzeuges.
K.P. Weppler, Kurt-Schumacher-Platz 1 
2300 Kiel 1, T: 0431/520823

Bootsdieselmotor

Suche Bootsdieselmotor gebraucht, 
ca. 12-15 PS, möglichst klein.
M. Bünting, Schölischer Hochfeld 21 
2160 Stade.

Verkauf:

Geklinkerter, gaffelgetakelter 
23' Spitzgatter 
" H A V L I T T E N "
B j . 1917, neu kupfergenietet und 
kalfatert, neues Deck und neuwer­
tiger Kajütaufbau, überholtes Rigg 
mit neuen Segeln. Fertige Einrich­
tung (noch selbst einzupassen).
VHB DM 15.000,- 
Aar*6sund Bädebyggeri 
Faergevej 3 6 
DK - 6100 Haderslev 
Tel. 0045 - 4 - 58 43 14
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Neuerscheinung -
Fachbuch über die Schiffahrt 

bis 1945 
an der Pommerschen Küste

Kapitän Kurt F leischfresser 
erzählt von den Schiffen und Häfen 

an der Pom m erschen Küste

Bei Bedarf hier abtrennen und einsenden an:
Kurl Fleischfresser, Bergfriede 3 
2304 Laboe über Kiel, Telefon: 04343/340.
Konto-Nr. 600051% (BLZ 21051580) Kreissparkasse 
Plön. 
Ich bitte um Lieferung des Buches. 
Titel und Anzahl ankreuzen.

„Mit auf den Kurs“ 32,80

Name, Anschrift:

„Mit auf den Kurs“
1. Vorwort von Klaus Getzin
2. „Mit auf den Kurs“
3. Der Bau kleiner Segelschiffe
4. Mein erster Stapellauf
5. Erinnerungen an die Schiffahrt
6. DieQuatzen
7. Seequatze „Johannes“
8. Kleine Frachtsegler
9. Barken und Vollschiffe

10. Die Brigg „Kladderadatsch“
11. Swinemünder Bäderdampfer
12. Lotsen und Rockschoßabreißer
13. Seegefecht bei Jasm und 1864
14. Ein Piratenstück eigener Art
15. Eichstaden und Kohlendampfer
16. Zu dem Kapitänsbild „Wollin“
17. Der Hafen Stettin
18. Strandungen am pomm. Festland
19. Strandungen auf Usedom Wollin
20. Zwei Sturmfluten
21. Strandungen der Ostseesturmflut 1862
22. Der Seebär
23. 12 Tage von der Ostsee gefangen
24. Kaiser und Flottentage
25. Pommersche Reedereien
26. Die Schiffe unter 500 BRT.
27. Segler des Küstenschiffervereins
28. Drei Tage im Packeis
29. Erklärungen der Fachausdrücke
30. Skizzen a lter Segelschiffe
31. Eine Übersichtskarte

Großformat 21 x 29,7 cm , über 100Seiten mit 
90 Abbildungen nach Fotos, 7 Skizzen und 
einer Übersichtskarte.
D as Buch ist im E igen verlag erschienen 
und kostet 32,80 DM.

Dieses Buch ist eine Fortsetzung von 
seinem ersten Buch .S eg ler von H aff und 
Bodden“, in dem er mit der Frühgeschichte  
der pommerschen Schiffahrt begann, mit 
dem klangvollen Nam en Vineta. Die Han­
delsmetropole der südlichen Ostsee. Vineta
- Wollin ist u ntergegangen ... .

Über den Autor:
Kurt Fleisch fresser stam m t aus einer alten 
Seefahrerfam ilie. Sein V ater fuhr noch auf 
einem Petroleumklipper zur See, später bei 
der Reederei Laeisz. 1898 ließ er sich in 
Wollin die G aleasse .F rie d e “ bauen, die er 
20 Ja h r e  besaß. Sein Bruder Fritz w ar Cap  
Hornier und fuhr30 Ja h re  bei der H am burg­
Süd als Kapitän.

Kurt Fleisch­
fresser hat dieses Buch im Selbstverlag  
herausgegeben, da sonst keinerdazu bereit 
w ar und er auch von keiner Seite Unter­
stützung erhalten hat.
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