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FREUNDE DES GAFFELRIGGS

DIE Vereinigung
menschluB von Eignern,

"Freunde des Gaffelriggs" ist ein lockerer Zusam-
Seglern und Sympathisanten traditionell ge-
riggter Segelschiffe aller GroBen. Wenn auch die Erhaltung und die
Restaurierung alter, originaler Segler bzw. der Rimpfe im Vorder-
grund steht, so sind auch die Eigner von Neu- oder Nachbauten als
Mitglieder willkommen.

Méglichkeiten zur Kontaktaufnahme untereinander ergeben sich durch
das Mitteilungsblatt PIEKFALL und die Treffen, die mindestens drei-
mal im Jahr stattfinden: das Wintertreffen (Mitte Februar in Ham-
burg) , die Rum-Regatta (auf der Flensburger Forde im Frihjahr) und m
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, Vorstand, Mit-
gliederversammlungen, AusschufRsitzungen usw. gibt es nicht! Jeder
Interessierte kann der Vereinigung beitreten, der Besitz eines gaf-
felgetakelten Schiffes ist dabei keine Voraussetzung. Als Jahresbei-
trag werden zur Zeit DM 30,- erhoben. Man erhalt bei rechtzeitiger
Einzahlung des Beitrages die Einladingen zu den Treffen und das
PIEKFALL zugeschickt. Beitragsrechnungen gibt es nicht!

Das PIEKFALL - Mitteilungsblatt fir die "Freunde des Gaffelriggs"”
erscheint unregelmédBfi ca. dreimal im Jahr und berichtet iber restau-
rierte Schiffe, historische Schiffstypen, Umbauten, 1in- und aus-
ldndische Schiffstreffen, Werften, Materialquellen und vieles mehr.
Das PIEKFALL lebt von den Beitrégen aus dem Kreis der Mitglieder.
Wer Lust hat.mitzumachen, fordert eine Mitglieder-Anmeldekarte an
oder wendet sich bei bestimmten Fragen direkt an eins der folgenden
Mitglieder:

FREUNDE DES GAFFELRIGGS - Postanschrift
Oevelgdnne 42 - 2000 Hamburg 52

Monika Kludas (Redaktion PIEKFALL)
Wiesendamm 140 - 2000 Hamburg 60

Hans-Peter Baum (Schreibdienst und Versand PIEKFALL)
Neuer Wall 34 - 2000 Hamburg 36 Tel: 040/37 36 94

Margot Harder (Mitgliederkartei und Kasse)
Elbterrasse 20 - 2000 Hamburg 55 Tel: 040/86 60 06

Michael Thoénnessen (Museumshafen Oevelgdnne e.V.)

Tel: 040/270 47 71

Oevelgbnne 42 - 2000 Hamburg 52 Tel: 0407880 73 77
Rainer Priss (Museumshafen Flensburg eV)
Norderstrale 22 b, 2390 Flensburg Tel: 0461/29 122

Hennig Goes (Schiffergilde Bremerhaven eV)

Von Ronzelen-Str. 2 - 2850 Bremerhaven 0471/445 02

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

Bernd Frommhegen (Oldtimerhafen zu Libeck eV)
c/o S+G Implants
Grappengiellerstr. 34, 2400 Libeck Tel: 040/25 80 61

Uwe Griem (Skandinavienkontakte)
Am Rehm 25 - 2070 Ahrensburg Tel:

Bernd Schmiel (Termine und Veranstaltungen)
Hans-Much-Weg 12 - 2000 Hamburg 20 Tel:

Herbert Karting (Schiffbaukundliches)
Breitenburger Str. 6 - 2210 ltzehoe Tel:04821/-7—4T~TXT

K. Friedrich Brunner (Holzschiffbau)
LindenstraBe 28 - 2724 Sottrum

04102/5 26 67

040/480 75 12

Tel: 04264795 21



Hallo, Freunde des Gaffelriggs,

der Aufruf vor einem Jahr zur pinkt-
lichen Zahlung des Jahresbeitrags von
derzeit DM 30,-- hat groBen Erfolg ge-
habt. Das vorbereitete Uberweisungsfor-
mular hat viele von Euch angeregt, so-
fort den Gegenwert fiur die neuen Aus-
gaben des "Piekfalls?”auf den Weg zu
bringen.

Aber eine Anmerkung doch noch: Mit viel
detektivischem Gespilr - das kostet "ne
Menge Geduld - ist es gelungen, auch
einige fast nicht lesbare Absender zu

Schreibmaschine konnten da helfen, den

Termine

Februar 20 Wintertreffen

Freunde des Gaffelriggs
ab 17-00 h im Museum fir
Hamburgische Geschichte
Beiprogramm: Referat aus
dem Zuiderzee-Museum,
Multivision, Erbsensuppe
26 .-28« Krakauer Shanty-Festival

Marz 5. Mi tglieder-Versamml urig der
Sail Training Association
Germany (STAG), Deutsches
Schiffalirtsmuseuin Bremerhaven
April 3.A. Ostern in Otterndorf
(Eier mitbringen)
Mai 6.-8. 800-1. Hamburger Hafen-
geburtstag
12 . Kappeln - Herings tage
13.-15. Flensburger Rum-Regatta
22./23. Pfingsten
Bremerhavener Nordseewoche
Juni 11. Baum®s Barnkrug
Juli 30.6.- Flensburg Rally STA -

3.7 Windjammerregatta

5.-9. Karlskrona STA -
Regatta u .0ld timer treffe 1l

15t-19 . Helsinki STA - Treffen mit
interessierten und interes-
santen Schiffen, Cruise-in-
company zu den Aland-Inseln

15.-17. To6énning - Hafenfest

19.-20. LangenelR - Plattbodenschiffs-
Treffen

23.-26. STA-Schiffe in Mariehamn,
Start Race 2

August 5-/6. Schleswig - Wikingertage

3.-6. Kopenhagen Ende der STA-
Windjammerregatten

12.-15. Douarnenez - Festival der

Traditionssegler
Libecker Hafenfest des
Segel-Oldtimerhafens

September 16.-18 .

25-9_.- Danzig - Hevelius-Regatta
2.10. flir Zweimaster
Oktober I5./7/16. Glickstadt - Herbsttreffen d.
Freunde des Gaffelriggs
22./23. Flensburger Apfelfahrt

November 5-/6. Libeck - Regatta des
Segel-Oldtimerhafens
Konsul-KI oben-Rega tta
Hamburg-Oevelgbdnne

26 . Flensburger Grog-Térn

Dezember 18.

sender gutzuschreiben.

Noch ein Punkt, Uber den bei einigen
von Euch Unklarheit zu herrschen
scheint: Die Mitgliedschaft im Museums-
hafen Oevelgdbnne 1aRt noch nicht auto-
matisch das "Piekfall”” kommen - es
bedarf schon der DM 30,--, von denen
oben die Rede war.

Aber, damit kein Zweifel aufkommt: Dies
soll kein Meckern sein, es bringt mir
SpaR, fir die Freunde und mit den
Freunden des Gaffelriggs zu arbeiten.

die die I°Piekfall” Karre schieben!
In der Nummer 35/87 sind zwei Fotos
vertauscht worden.Bas auf Seite 17
oben gehdért nach Seite 21 oben,und
das auf Seite 21 oben gehdért nach
Seite 12 oben.
Uber das "Zak"-Boot der Kaschuben
schrieb mir Gerhard Salemke,einer
unserer Altmeister in Sachen ost=
deutscher Schiff= und Bootsbaui
" Das kleine(!) Strandboot»auch west=
preullisches Strandboot,mit Mittel=
schwert wurde zuweilen auch nach dem
Fang o"der Netz benannt.Es wiirde dem
Zak» und Laskornboot entsprechen."
Das Vertauschen der Fotos ist also
nicht weiter schlimm,gehort doch
das Zak-Boot,sprich kleine Strandboot,
in die gleiche Familie der geklinker=
ten Sohlenboote wie mein Heuer.Nur
ist ein Stilbruch.
So wat klimmt mi nich an Burd!
Die Abbildung auf der letzten Um=
schlagseite

das Picasso-Segel

ist kein BootsrifR,wie
Ihr im Inhaltsverzeichnis geschrje=
ben habt,sondern die kinstlerische
Darstellung eines Bootes und zwar

im Geiste Alex.

3

von unserem Freunde



Celarek.Vermutlich habt Ihr Euch
durch den polnischen Text itritieren
lassen.In den in polnischer Sprache
verfalten Publikationen steht néam=
lieh unter diesen Darstellungen die
AbkUrzung (1)

Name desjenigen welcher.

"Rys." und dann der

Da wir gerade beim Thema sind: Der
Schiffbauer kennt nur zwei Arten von
Rissen.l.den Linienrifl,der die
Schiffslinien Ansichten zeigt,

und 2.den Segelrifl,der der Ermittlung

in drei

des Segelschwerpunktes und meistens
auch des Lateralschwerpunktes dient.
Risse sind unbemaBt,aber maflsté&blich
genau gezeichnet.Aus ihnen werden
MaRe unmittelbar entnommen.
Plane,wie z.B. Generalplan,Takelplan,
Rohrleitungspien,Installationsplan,
dienen nur der Ubersicht.Sofern sie
MaBRe enthalten,sind diese nur unge=
fahr.

Zeichnungen sind mit genauen MaRBen

versehen.Nach ihnen werden Werkstik=

ke angefertigt.

Mit 32 Seiten Umfang ist die Nr.35

gewil nicht {berdimensioniert,und ich
lhr meinen

Bericht nicht

verstehe nicht,warum
"Ein-MannJ-Bootsbau"
vollstandig abgedruckt habt.Das wéaren
immerhin noch zwei volle Textseiten
mehr gewesen.Nun beginnt der nachste
Bericht dalmit.was als ein Ende ge=
dacht gewesen war.lch bemihe mich,
meine Artikel geschlossen erscheinen
zu lassen.Das gibt mehr SpaR beim
Bericht in der Nr.36
mufl dann SchlufR sein,sonst bringt
Piekfall

Heuer schon die ersten Pokale errun=

Lesen.Mit dem
noch Bauberichte,nenn mein
gen hat!!

"Piek=
hat gewaltig gewonnenl!Das muB

Das Erscheinungsbild
fall"
ich Euch einmal

unseres

sagen.

g i e o e e



GOODINTENT

Quay-Punt, gebaut 1879
heute Lust-Kutter auf der Elbe.

Auf diesem Schiff fahren wir den Kliver ganz
modern als Rollfock. Das erspart uns das mih-
selige Ausholen zur 5 m entfernten Nock des
Kliverbaumes beim Setzen des Segels und das
gefédhrliche Beiholen des schlagenden Segels
beim Einholen.

Nun hat uns unsere Rollfockanlage schon man-
chen bdsen Seitenblick unserer Oldtimer-

Kollegen eingebracht, die ein authentisches
Rigg Uber alle MaBen schatzen. Es
wegen wichtig,
unsere "moderne"Rollfock

einmal o6ffentlich zu erklaren,
lauft auf einem
Wykeham Furling Gear. Die Anlage aus Bronze
ist mit diesem Namen gezeichnet, wurde anti-
quarisch auf einem nautischen Flohmarkt in
Cornwall erstanden und wird Im "Crulsing and
Ocean Racing (Lonsdale Library)"1933-Ausgabe,

wie folgt beschrieben:

W ykeham-Martin Furlinc Gear

Wir besitzen also eine Rolleinrichtung, die
unserem Boot in jeder Weise entspricht, die
ist,

authentisch und darauf sind wir stolz.

Hans-Peter Baum

in Mevagissey/Falmouth;

ist uns des-

Jabftrtffin

Sonnabend, den 10.10., 7.o0 Uhr

Geroter und Donner vor der Tir, dann

ein Pfeifen. Tatsachlich, Herr Neumann
hat es trotz GroBbaustelle an den Gleisen

geschafft, mit seiner eisernen "Lady"
anln Hafen zu kommen. Sagenhaft, wie ga-
lant sich vierzig Tonnen Stahl an Land

bewegen konnen.® Kaum ist die Lok der
Glickstadter Eisenbahnfreunde an der
Nordermole angekommen, oOffnen sich bei
den Schiffen auch schon die Luken.

Geweckt von dem Larm, entzickt von der
Eisenbahn, laufen schon bald die ersten
Gaffelfreunde auf der Pier herum. Dann
schaue ich ein wenig beédngstigt Uber*s
Hafenbecken, doch der Saugbagger, welcher
wochenlang in der Hafeneinfahrt sein Un-
wesen trieb und mit Spanntaljen alles
versperrte, hat sich vor die Rhinschleuse
verkriumelt. Gerd Junge, der hiesige Hafen-
meister, machte wieder das Unmégliche
moglich. WeiR der Himmel, was er der
"Baggergang'"™ alles erzahlt hat, damit sie
absetzen und in der anderen Ecke weiter-
saugen. "De hebt ja ok ehr Order. Dat
wehr gornich so eenfach".

Langsam aber sicher fullt sich nun das
Hafenbecken mit Gaffelseglern in allen
Variationen. Auch die DampfSchlepper sind
wieder dabei und reges Treiben macht sich
breit. Dann dieses Wetter! Den ganzen
Sommer hat es geregnet, gepustet, geschiut-
tet und getan, doch kaum ist unser Treffen
da kommt die schénste Brise und der beste
Sonnenschein 1is Land.

10.~5 h - alle wissen wo"s langgeht,

11.00 h Start. Halt, halt, nu tév noch"n
beten, dat Middachwoter I16ppt doch noch.
Gut 11.30 h wir denn ja los!

Hoch die Plunn und af geit dat.

Zu Gast auf der "WalroR"™ tue ich mein
Bestes um den Winschen des Schippers ge-
recht zu werden. Der Botter lauft gut,
doch Johann der Ehlers ist schon weit
voraus. Tja, Lange lauft und bei dem Wind
sogar auf und davon! Dann wird®s ein biR3-
chen eng, schlieBlich suchen alle den
kurzesten Weg um die Tonne. Bei "Olifant"
schaut noch kurz ein fremder Kluver in
die Vorsegel, doch bald darauf verteilt
sich das Feld im Hauptfahrwasser beim
Aufkreuzen.
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Die einen machen kurze, die anderen lange
Schlage und schon gibt es mit der Berufs-
schiffahrt keine Probleme. So nédhert sich
das Feld langsam der Rhinplatte Sud. Wie
immer ist auch dieses Leuchtfeuer ein be-
gehrtes Ziel aller Teilnehmer der Geschwa-
derfahrt (toll, dieses Amtsdeutsch).

Sogar die, die vorbeigesegelt sind, Tfin-
den sich wieder ein. Platz ist fur alle

da, doch Vorsicht an Stb-Seite ist das
Kartoffelloch, welches auch bei auflau-
fendem Wasser durch groRflachige Untiefe
gléanzt. Aber diese Ecke kennen ja nun
alle. Hier gibt es immer eine Extrabrise
Wind, was die "Aktiv" gleich wahrnimmt,

um unter Breitfock das Feld zu raumen.
Auch die Ewer kommen jetzt voll auf
Touren. Schoén dicht unter Land, wo der
Strom schwach ist, die Segel kraftig voll
Wind rauschen sie der Ziellinie entgegen.
An der Hafenmole werden wir schon von
einer Menge Schaulustiger erwartet, die
aufmerksam unsere kleine Parade verfolgen.
Die Mole passiert, werden noch vor dem
Fahranleger die Segel geborgen. An-
schlieBend machen wir uns, trotz der
Hafen herrschenden Wuling, an unserenm
alten Platz wieder fest. Dank des Hafen-
meisters und der guten Stimmung Uberall
an Bord findet jeder seinen Platz und
auch die Pier fur die erwarteten Kumos
bleibt frei.

Dann kommt uns der Hafenmeister mit einem
Pauschalpreis fur Liegegeld in riesigen
Schritten entgegen. Vielen Dank!

im

Zum Abend geht es dann wieder in die
"Muhle™, wo bei Speis® und Trank die
Preisverteilung auf uns wartet. Doch

auch diesmal

6

fehlen einige Preise.

Das handgetriebene Nebelhorn und auch

die préchtige Lampe der Wakonda befinden
sich noch auf der Vermistenliste!

Die "Wanne"™ fiurls first ship home ging

an Johann Ehlers.

Doch was nun? Protest, Gezeter, Worte wie
Friuhstart und Diskussion machen sich breit.
Sie war nun mal die Erste und behalt die
"Wanne". Miussen wir denn tatsachlich

eines Tages Olympiadreiecke mit Stoppuhr,
Startschul3, teuren Genehmigungen und
Startgeld segeln? Nein!!! 1Ich glaube,
fahren bgsser mit unserer Chaotentour,
wie gehabt.

wir

Ja, was ist denn bloR los heute?

Auch der "Oschi Preis" ist diesmal hart
umstritten. Doch hier fanden Bernd und
Joachim die eleganteste Lo6sung. So wurde
der Schinken Gerhard Moéller mit der
"Niobe"™ verliehen. Er konnte das hdchste
Gesamtalter aufweisen, nachdem durch die
Anzahl der Mannschaftsmitglieder dividiert
wurde. So haben auch Einhandsegler mal
eine Chance. Schade nur, daR sich Hein-
rich Wérmann nicht zu dem Thema &ufllern
konnte.

Die Klusbacke hingegen wurde von ihrem
Schopfer personlich (Joachim Kaiser) an

die "Blume v. Ildensen" Uberreicht.

Manfred Woernle hatte das Gepdbel um sein
Ewerhausboot nun endgultig satt. In muhe-
voller, kostspieliger Plackerei machte

er aus seinem komfortablen Hausboot wie-
der einen richtigen schoénen Ewer. Mit
gnhadenlosem Endspurt hatte er es doch
noch vollbracht, zum Glickstadttreffen
fertig zu werden.

Der "Scheibenblock-Preis"

(fur "este-



tische”" Plastikschiffe) koimle an die
"Mavrodaphne'™, einem gelungen Cornish-
Crabber-Nachbau, verliehen werden.

Dann gab es noch den goldenen Schwert-
stern der SWS fiur das schnellste Schiff
holl. Ursprungs, welcher an die "Dumidu"
vergeben wurde.

Siegerlis te (Geschwaderfahrt 1!1l)
1., Johann Ehlers BrunsbUt tel Fischereischéner Zschoche

2. Limare Borsfle th Jollenkreuzer Christoph LUmann
3. Aurora Altona Pomm.Kut ter Volker Meier
k. Alvekongen Berlin Colin Archer Horst Richter
5. Dumidu NL
6. Doris von Ochtum TJalk Rolf Pfeiler
7. Ursus Hamburg Lems teraak Manfred Fenzl
8. lda ut GlUcks tadt KutterJdncht Peter Ikcht ?
Q. Tordalk
10. Regi ne NL
11. Rosinante Oevelgdénne flaselank P .1kfr 1thlor
12. Johanne Hamburg Ku tterjacht
13. Olifant Wedel Danske Jagt Ileinr. Woermann
1%« Ruth Brei holz Hai ku tter .loh. Schulz
15. WalroR Neuhaus Do tter Hermann Droht
16 . Anna-Li sa Stade Besan-Ewer DI Idungsschi ff

Weitere Teilnehmer! Niedorclbo e.V.

Eule, Tollerort - Slgandor, Klei - Acllv, GH - Heinrich,

Hamburg - Oliver, Wedel - Belli», FlensburR - Vnnu»s, Homburg -
Stader Wappen, Stade - Johanna, Neumllhlen - Mctn, ("innz -
Greta, Finkenwerder - Fahrewohl, Hamburg - Windsbraut, FlInken-

werder - Anna - Niobe, Kaltehofe (Gerhard Méller, Oschl-Preis)
Blume von Idensen (Ewer, KlUsbacke-Preis) Ilarmattan, Hamburg -
Mavrodaphne, Hamburg? Cornish Crabber (Scheibblock-Preis).

Nach dem feuchtfréhlichen Abend gab-®s
dann morgens noch einen kraftigen Frih-
schoppen auf dem Ponton neben der "Eule".
Nun wurde nach alter Sitte der "Oschi
Schinken"™ bei Gitarre und Gesang genuBR-
lich verspeist.

So konnte man, ordentlich gestarkt, zu
Mittag die Heimreise antreten.

Na denn bis zur nachsten Ero6ffnung der
Wintersaison in Gliuckstadt.

Gunter Klingbeil

\

ihr notiges Glick

DieRacerCrewder »Alvekongen*vomWannteich ohne



derSTeilvon one-than-FRix-Boors-

Die Sandgange hatte ich mit reichlicher
Zugabe der Breite versehen,so daBR ihre
Unterkanten ein Stiuck Uber die Sohlplanke
hinausragten.Diesen Uberstand wollte
nun abschlichten.Da bei entdecke

ich
ich auf
einer Lange von etwa 50 cm kleine Risse
im Sandgang,eigentlich nur abgehobene
Fladern,d.h.
kenrisse waren das jedenfalls nicht.Wenn

geldste Jahresringe.Trok=

auch nicht dramatisch,aber woher kamen
die?

Ich verholte erst einmal zur Ausriistungs=
pier,8prich Terrasse, und genehmigte der
werktadtigen Bevdlkerung eine Flasche
Flensburger Pils.Bier beruhigt!Und da
ging mir auch schon ein Licht auftAls
ich das erste Stick Dollbord nach der
Erlkéonig-Methode(...und bist du nicht
willig,so brauch®™ 1ich Gewalt) trocken
reinzwang,hatte es einen verdachtigen
Knacks gegeben,und hinterher pafRten die
herausnehmbaren Duchten nicht mehr.Das

Boot war

38

oben enger geworden.lch un=

*FriizBranner
tersuchte sofort Dollbaum und Scheergang,
konnte aber nichts entdecken.Das also war
eichener
Dollbaum mit einem Querschnitt von
45x35 mm sollte selbst bei
ken Boot nicht kalt eingebogen werden.

ich
Als~die Geschichte meinem Freund Mein,
' fachkundiger Zunft=
und hilfsbereiter Zeitgenosse"

des Ratsels Ldosung.Merke*Ein

einem schlan=

der bei mir unter
rubriziert
wirdr»erz&dhlte,hielt der mir ein Referat
dariber,wie man eigentlich ein Boot baut!
Am liebsten hatte er mein Boot,mein
schénes Boot (!)»gleich zu Feuerholz zer=
sagt.
"Hein,"wagte ich einzuwenden,"in England
haben Arch&ologen ein mittelalterliches
Schiff aus dem Mutt gepuhlt.Das hatte
Nahte,da konnte man einen Finger durch=

stecken,und die waren mit HaselnuBruten



gedichtet.Mit HaselnuRR!"

Hein krauste Beine Stirn und sah mich mit
seinen blauen Ostfriesenaugen an,als sei
ich aus Glas.Vor seinem
er wohl

inneren Auge sah
die mittelalterlichen Limies.wie
in die Nahte
Schiffes kloppten.-Nach einer
nute des Schweigens kam mein Freund Hein

sie HaselnuBBzweige ihres

langen Mi=
mit einem tiefen Atemzug wieder in die
Gegenwart zurick,und dann sprach er«

' DorUm sind dei ja ok affsapen,nimm du

man Sikaflex!"

Die Ruderbeschldge hatte ich schon frih=

zeitig anfertigen lassen.Als ich daran=
gehen wollte,die Reschldge am Boot anzu=
bringen»betrachtete ich noch einmal die
Zeichnung.Auf der Brixachen Zeichnung
sind drei Bander dargestellt.Das konnte
nicht gehen,weil der Steven ganzlich
geschwungen ist und Vorkante Ruder der
Stevenkontur folgt.Das mittelste Band
mulRte demnach ohne 6hse sein.Die untere
bhse sitzt auf der Zeichnung wenig Uber
ich dann mit dem
einen Drehversuch machen
wollte,rihrte sich nichts.Naturlich,denn

die Fingerlinge

Unterkante Boden.Als
Rudermodell

liegen bei so einem
in der Fluchtl JJas hatte
davon,mich auf den alten Herrn Admirali=

Steven nicht ich
tatsrat zu verlassenl Ich ging dem Problem
nach und besah andere Bootstypen mit

fand

gekrimmtem Steven.Dabei ich zwei

Méglichkeiten»

Entweder ist der Achtersteven nur an sei=*
nem obersten Ende gekrimmt,im dUbrigen aber
gerade,dann sitzt die oberste Aufhdngung
unterhalb der Krimmung des
Achterstevens»oder»wenn der Achtersteven
tatsachlich

dem Angelheuer»dann

im geraden Teil
insgesamt krumm ist,wie bei
ist ein Keil vor den
Steven gelascht,sozusagen ein aulleres
Totholz,und man kriegt ebenfalls eine
Flucht.wahrend die Sponung geschwungen
verlauft.

Ich habe mir geholfen,indem ich die obere
Aufhangung etwas tiefer setzte und unten
einen kleinen Keil am Steven anbrachte.

Dadurch konnte ich den langen unteren

Fingerling um einiges vorziehen.AuRerdem

legte ich das Auflager fur die untere

Ruderdhse einige Zentimeter hoher.

Der Heuer ist vorn und achtern auf je
einem Meter Lange eingedeckt und hat
auch ein Schandeck,das ich 20 cm breit
gemacht habe.Der achtere Teil wird
Borken genannt.Es handelt sich eher um
ein Verdeck als um ein Deck im Boots=
bauersinn,das weniger wasserdicht zu
sein hat als vielmehr der Querfestigkeit
dient.Das Schandeck gibt bei Kréangung
mehr Sicherheit und erleichtert dem
Fischer die Arbeit,weil er seinen RiJk=
ken weniger krumm machen muf.

Weil

bootes wirde sehr beansprucht,habe

ich meinte,das Deck eines Fischer=
ich
es aus Eichenholz gemacht.So wurde das
Deck das Teuerste am ganzen Schiff!

Fir ein Fischerboot nimmt man als Mast
eine passende Fichte,Tanne oder L&rche
die nur glattgeschlichtet wird.Im Fe=
bruar 1986 fragte
ster an.Er empfahl

ich darum beim For=
mir eine Kiustentnn=

ne zu nehmen.Die eei zahe.Fiur 20.-DM

war ich dabei.
Bis in den Mai hinein lag der zukUnf=
tige Mast im Wasser,dann holte ich ihn



nach Hause und laschte ihn stehend an
den Kuttermast,der zur Zierde und
Flaggenparade in unserem Garten steht.
So meinte ich es recht gemacht zu ha*
ben.Ab und zu wurde ein Stick Rinde
abgepuhlt.Das ging ganz gut,so lange
der Stamm noch nall war.Als es dann im
folgenden Frihjahr dabeigehen sollte,
entdeckte ich Trockenrisse,die nicht
von schlechten Eltern waren.Was hatte
ich falsch gemacht?

Der _Stamm hatte an der Ostseite des
Kuttermastes gestanden und hatte die
Risse vornehmlich an dieser und an
der Sidseite.Von Osten kommt der trok=
kene Wind und von Siden die heile
Sonne.Das war"slDen nachsten stelle
ich in den Schatten und Schutz der
hohen Buche,die am Ende unseres Gar=
tens steht.Doch wurde mir spéater
Trost gespendet!

Kurt Fleischfresser sagte mir,bei ihm
zu Hause auf Wollin hatte man gesagt,
Masten,die Risse haben,sind gesuntfjund
er erzahlte mir folgende Geschichte:
Auf seiner Trockenquatze "Wollin"
hatte er einen L&rchenmast,glatt as"n
Wievermors.Einmal rauscht auf der
Forde ein Schnellboot an ihm vorbei,
seine "Wollin" setzt zwei - dreimal
hart ein,da kommt der Top von oben.
Als er spater mit dem Kran den Mast
ziehen will,bricht der durch.Der so
schéne»glatte Mast war voilkommen
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stockig.Er wurde nur 7 Jahre alt!
Der &aufere Schein trigt eben oft=
mals.

Nun,mein Stamm hatte noch Fleisch
genug.lch mufRte ihn sogar noch mit
dem Breitbeil behauen. -
Gaffel=oder Spriettakelung war nun
die Frage.Beide Arten sind original.
Ich habe mich fir die Spriettakelung
entschieden,weil da der Mast kiirzer
ist als bei einer Gaffeltakelung.Der
Mast wird ohne jegliche Wanten oder
Stage gefahren,weil die die Fischer
bei ihrer Arbeit behindern wirden.
Oftmals wurde der ”“ast bei der Arbeit
herausgenommen und gelegt.lch werde
den Mast auch als First fir die Ab=
deckplsne benutzen.

Wegen einer Fichtenstange fir das
Spriet rief ich in den ersten Ok=
tobertagen®87 den Forster an.der

war jJetzt ein anderer,jilngerer.
"Kommen Sie man heute um 5 Uhr.ich
muB auch noch einen Jagdgast ein=
weisen." Auf meinen Einwand,daR es
doch frih dunkeln wirde,meinte dieser
Hubertusjiunger:" Ach,bis um 7 haben
wir doch noch Biuchsenlicht.

In meinem Wagen fuhren wir zu den
Sitka-Fichten.Unterwegs wurde der
Jagdgast,ein alterer Pensiondar,ein=
gewiesen.Dann mufRte ich den Forster
wieder zurickbringen.Es ging auf

18 Uhr,als ich endlich wieder bei den
Fichten anlangte,die alle noch ihre
trockenen Aste fast bis auf die Wur=

zeln hinunter hatten.lch stirzte mich
in"s Verhau.Die Unterstéandigen,die am
geeignetsten gewesen waren,waren stok=
kig.lch lief um die Stadmme herum und
peilte in die Héhe.Als mir der Nacken
zu schmerzen begann.fallte ich einen.
Der war krumm.lch vermifRte meine Miit=
ze_Dahinten hing sie im Gedst_Als ich
mich zu ihr duroh kampfte ,hérte es
sich an,wie eine Rotte Wildschweine.
Wenn jetzt dieser Jagdgast...... »ging
es mir durch den Sinn,und mir fielen
Moritaten aus der "Land=und Forstwirt=



schftlichen"ein» Pilzsucher fiir Rehbock

gehalten - Hund erschiellt Treiber usw.
Mir wurde heil.

Im Bestand schwand das BUchsenlicht.
Eine Fahrspur kreuzte.lch nchaute auf

zum Himmel,dann muBte ich im BUchsen=
licht meinen rechten Schuh aus den
Modden grabbeln.Als mein Nacken stock-
ich

steif von der Peilerei war,sagte

zwei Fichtenstangen ab.Das Buchsen=
licht verdammerte.Meine Mitze steckte
ich unter"s Hemd.Wat"n Glick,dat du
kein Toupet tragst»dachte ich bei
Stell dir vor,das bleibt da irgendwo

héangen,und 1in dem Augenblick,wo du es

mir,

wieder entdeckt hast,kimmt so "ne olle
Kreih un haut mit dien"n Skalp af!
Na,grade waren diese beiden Stangen
auch nicht ganz.Die krumme nahm ich
auch mit.Sollte nicht verkommen.

Als lebend und heil
aus dem Wald heraus und wieder auf

ich endlich

der BundeRstralRe war,wdre ich zum
SchluBR beinahe auf einen Kartoffel=
roder draufgefahren,der da unbe=
leuchtet durch die Gegend treckerte.

Ein Boot zu bauen,ist wirklich eine

aufregende Sache!

.Die Stangen habe ich auf Bdcken
gelagert und geringelt,d.h.
Quirl die Rinde einmal

stehen gelassen und einmal geschalt.

von
zu Quirl

Sicherlich mbéchtet lhr wissendes
das Boot gekostet hat. - Ohne Segel
und Persenning aber einschlieBlich

der "Werft" rund 3000 aﬁl erdings

tionelle Seemannschayt

Mandéver unter Segeln
Wie man damals ohne
Hafen klar kam

Maschine in engen

Habt Ihr schon einmal Euer Gaffelsegel
durch "Scandalizing” oder durch "Tricing
up®” verkleinert? Wenn wir schon vor
siebzig, achtzig Jahren gesegelt héatten,
vor der Einflihrung der "eisernen Topp-
segel™, waren uns diese und eine ganze
Reihe weiterer Techniken sehr vertraut
gewesen; heute sind sie weitgehend
auBer Gebrauch.

wer mit grdferem Verschnitt arbeitet,
Beschldge vom Meister anfertigen
lassen muB und Transportkosten hat,

der mog gut und gerne 1500 bis 2000 Df!
dazulegen.

Der Bau dieses Heuers war ein Versuch.
Wirde es moglich sein, einmalig ein
Boot zu bauen,ohne grofRe Investitionen?
Was k&me wohl an Kosten fir Holz und
andere Werkstoffe dabei heraus?Vor
allen anderen aber qualte mich die
Frage»wirde ich das Aufplanken ohne
Hilfe eines zweiten Mannes zuwege
bringen?

Ich kann vermeldemVersuch geglickt!

K. Friedrich Brunner
LindenstraBe 28
2724 Sottrum
Fernspr. 04264-9521

>

Denkt nur ein paar der normalen Ma-
nover, dle bel einem Tagestdorn dbli-
cherweise Vorkommen: Ablegen und fest-

machen an der Muringtonne oder am Steg,

passieren einer engen Hafenausfahrt
oder langsseitsgehen an einem vollbeleg-
ten Kai. Nun stellt Euch diese Mandver
ohne die Hilfe Eurer zuverlassigen
Maschine vor. Abgesehen von einigen
momentanen Eingebungen werden die
meisten von uns kaum zweimal darilber
nachdenken, wie sie diese moglicherweise
verzwickten Mandver unter Motor fahren

sollten - es lauft alles intuitiv ab.

11



Weight of sail and boom taken by topping lift

Bei der grofRen Zuverléssigkeit moderner
Motoren halten viele von uns die Ma-
schinen unter allen Umstanden fur
selbstverstandlich. Trotzdem - eines
Tages konnte der Motor ja mal ausfallen.

Das ist ein Problem, mit dem sich unsere
beriihmten Vorfahren nicht herumschla-
gen muBten. Doch, ohne den Gashebel

zum Spielen, hatten sie sicher eine
Menge anderer Probleme.

Technik der
war eine hohe

sie beherrschen. Fur Wind
entwickelten diese Manner zusatzliche
Sinne, wenn sie 1ihre Schiffe nur unter
Segeln 1in engen Gewdssern fihren mufRten.

Die Mandver

Kunst; und

unter Segeln
man mufite
undTide

Boote und Riggs wurden unter diesen
Umstédnden weiterentwickelt, besonders
das Gaffel-GrolRsegel mit seinen viel-
faltigen Moglichkeiten, die Segelfléache
zu verandern. Es konnte zur Fahrt -
verminderung drastisch verkleinert wer-
den: Entweder durch "Abpieken™ (Scan-
dalizing = Wegfieren des Piekfalls)
oder durch Aufholen des GrofRsegel-Haises
bei einem Segel mit losem Unterliek
("Tricing up"). In den vielbefahrenen,
flachen Gewdssern der (englischen)
Ostkiste verfeinerten die Schipper
von Bargen und Fisch-Bawleys die Technik
der Anpassung der Segelflache mit Hilfe
von Geitauen, das sind leichte Leinen,
die das Achterliek der GroBRsegel umfaB-
ten. Beim Holen der Geien wurden die

Segel am Mast und an der Gaffel sofort
geborgen und aufgetucht.

Die Rumpfform hatte grollen Einflul
auf difR Fahigkeit eines Schiffes, sich
durch enge Gewdsser hindurchzuwinden.
Bei meist viel gréferer Verdrangung, als
sie heutige moderne Boote haben, zeich-
neten sich die damaligen Boote durch
groRere Kursstabilitat aus. Der lange,
gerade Kiel hielt sie unter dem Einfluf}
ihrer tragen Masse Uber betrachtliche
Distanzen hinweg steuerfédhig. Das war
absolut notwendig, um auf Gberfillten
Reeden oder langsseits an einer Pier
einen "Aufschiefler"” in den Wind zu
fahren.

Unglicklicherweise verursachten derar-
tige Mandvriereigenschaften auch einige
Probleme. Die Boote drehten nur trage
und bendtigten deshalb viel Raum. Wah-
rend heutige Leichtbauten zur Not mit
einigen Fendern oder von einer reak-
tionsschnellen Crew abgehalten werden
kdénnen, bendtigte ein schwerer Rumpf
aus Pitchpine auf Eiche, Kalfatgut
und Teer schon andere Mittel zum
Abstoppen, wenn er sich mit einigen
Knoten Fahrt unerbittlich auf einen
Kai zubewegte.

Welche das sind? Nun, es gab andere
Hilfsmittel an Bord, mit denen der

Seemann sein Boot unter Kontrolle halten
konnte, zum Beispiel Anker und Leinen.
Die verschiedenen Mandver, die damit
ausgefUhrt werden konnten, werden spater
in einer weiteren Ausgabe "Practical
Seamanship"™ behandelt.

(Beitrag von Mark Fishwick in

TPractical Seamanship™ No. 1/March 1987,
Ubersetzt von Claus Harder)

Anmerkung von Herrn Jungblut:

Die Vorteile beim Abpieken (Scandalising)
sind die deutliche Segelflédchenverkleine-
rung (auch bei pldétzlichen Bdéen méglich)
die Herabsetzung des Segelschwerpunktes
und die Beibehaltung der Manodvrierfahig-
keit (durch steifes Vorliek).

Tricing up the mainsail



DIE YACHT Nr. 11/1926

Das Auswehen der Gaffel.

Die Erdrterungen sind im FluR. Die Fachleute werden
sich nicht wundern, wenn sich nun auch der Laie, fir den das
Bild nicht abgeschlossen und manches nicht verstandlich ist,
zum Wort meldet. Natirlich nicht mit Lehren, sondern mit
Zweifeln und Fragen. Nichts anderes soll auch das folgende sein,
wenn es sich auch z. T. in die Form von Anregungen Kkleidet.

Schon beim Aufkommen der Houaritakelung wurde dieser
nachgerihmt, daB die steile Gaffel weniger auswehe als die
schriage. Ist das richtig? Ist das nicht vielmehr eine vdllige
Téuschung, nur weil die Gaffelnock dichter am Mast steht?
Man denke sich nur bei der alten Gaffeltakelung GroR3- und
Toppsegel in eins, und zwar derart, dal von beiden die Achter-
lieken zusammen eine gerade Linie bilden, also die Dreikant-
form des geradlinig geschnittenen Hochsegels herauskommt.
Kann man behaupten, daR die sich in der Draufsicht er-
gebende Kurve d?s
Achterlieks, sie mag
in Fig. 1 (unten)
richtig oder falsch
gezeichnet sein, eine
Anderung erfahrt
je nachdem, ob
die Gaffelnock bei
N oder bei N1
liegt? Es ist wohl
keine  richtungsbe-
standige Kurve
denkbar, bei wel-
cher der Winkel
SMN' nicht groRRer
waére, als der Win-
kel SMN. Dann
aber weht gerade
die Houarigaffel
weiter aus, als die
gewdhnliche, und
ein  alter Glaube
hegt in Scherben.

Oder sagen wir vor-
sichtigerweise: ,l&-
ge", denn es soll
nicht auBer acht ge-
lassen werden, daR
die auf die Horizon-
talebene projizierte
(sich in der Draufsicht ergebende) Kurve vielleicht nicht so ein-
fach ist wie hier angenommen, wie sie Ubrigens auch meistens
dargestellt wird, so z. B. bei Protzen (Die Kunst des Segelns,

Teil 1II). Denn zunachst ist die Kurve nur in der — punk-
tierten — Ebene TS vorhanden. (Fig. 1 rechts.) Hier muB3 sie
richtungsbestandig sein, und zwar in der Theorie (I) para-

bolisch, d. h. mit der starksten Krimmung in der Mitte und
mehr geradlinigem Ablauf nach den Enden, In Wirklichkeit
wird der starkere Oberwind die grofite Bogenhéhe mehr

nach T hinricken, soweitnicht etwa dieEntfernung h mit-
wirkt und die groRBte Bogenhthe mehr nach dem FuRpunkte
von h hinzieht. Der Mathematiker mag nun berechnen, ob
diese Kurve in der Projektion auf die Horizontalebene MS
ihre Wesensart &andert, ob sie nicht vielmehr bei gleichem
Richtungsverlauf und gleicher Breite nur kirzer ist. Jeden-
falls miR3te sie, wenn der Satz von dem geringeren Auswchen
der steilen Gaffel richtig sein soll, den S-férmigen Verlauf der
Fig. 2 aufweisen, und das wdare doch wohl nicht nur fir die
Verfechter dieser Theorie, sondern auch fir manch einen
Segler, der lber solche Probleme nachgedacht hat, eine Uber-
raschung! Man konnte einwenden, daR bei einem bloRen
GroRRsegel mit schriager Gaffel diese am Wegschlagen nach
Lee lediglich durch den Zug des Achterlieks (und der an-
grenzenden Segelflaiche) von der Schot aus gehindert wird,
wéhrend in Fig. 1 der Zug vom Masttopp dazu komme; dafl
infolgedessen der Ausschlag der Gaffel beim bloRen GroRsegel
starker sein muisse, als wenn in Fig. 1in ein Dreikantsegel eine
Gaffel kinstlich hineinkonstruiert wird. Darauf ist aber zu
erwidern, daR es wohl nicht auf das durchgehende Achterliek
ankommt, sondern auf den von S bis T durchgehenden Zug,
den hier wie dort unten die Schot, in der Mitte das Liek und
oben das Piekfall ausiubt! Wohl aber fihrt eine Verldangerung
der Gaffel Uber die Linie T—S hinaus, und das ist ja die

eine Anderung im Sinne eines starkeren Ausschlags
aber offenbar nur, weil die Wirkung des Zuges ab-
nimmt, wenn der Winkel zwischen Zuglinie und Gaffel, also
der Winkel der Piek des GrofRsegels kleiner wird. Wenn das
aber zutrifft, dann muR es wohl auch fir die steile Gaffel
gelten, so dalR sie je steiler, desto mehr nach Lee des Master
wandern und der Winkel SMN2 noch gréRer werden mufB3, als
SMN1
Nun bleibt nur noch der Faktor des Eigengewichts der
Gaffel in Rechnung zu stellen, das mit zunehmender Krdngung
immer mehr wirksam werden wird. Ob das aber erheblich
ist? Auch hier ist nicht ohne weiteres zu sagen, daR die
schrage Gaffel schwerer wiege, denn da — in der Krédngung! —
die Klaue am Mast ihre Stitze findet, so zieht an der Piek
nach einer alten physikalischen Lehre nur das halbe Ge-
wicht. Die steil am
Mast aufgehende
Gaffel dagegen sucht
mit ihrem gesam-
ten Gewicht nach
Lee zu fallen. Sind
diese Uberlegungen
richtig, oder wo
sitzt ein Denk-
lehler oder die Un-
kenntnis von Tat-
sachen?

Wer nun das
Auswehen der Gaf-
fel als ungilnstig
empfindet, hat die
Maoglichkeit der
Beeinflussung durch
Gaffelgeeren, die in
der Schiffahrt be-

Regel,
herbei,

TA/S?

reits vorgebildet
sind. Sie werden
dort freilich, weil

man den Ausschlag
nicht als Mangel
ansieht, an soge-
nannten festen Gaf-
feln gefahren, die
stets oben bleiben,
und an denen das
Gewil3 ist der Zug
einer schmalen Yacht der seitlichen
Wirkung weniger gunstig, als bei einem im Verhdltnis zur
Segelhdhe breiteren Seeschiff. Aber wie das meiste nicht
so einfach ist, so ist manches auch nicht so schwer wie es
auf den ersten Blick erscheinen mag. Und von Versuchen
dieser Art ist mir nichts bekanntgeworden. Es lieBe sich z. B.
Uiberlegen, ob der Winkel zwischen Geere und Gaffel und da-
mit der seitliche Zug nicht zu vergroBern ist, indem erstere
Uber die Nocken der Saling geleitet werden (Fig. 3 Ebene NS).
Das wird wegen der Drehbeanspruchung der Saling Bedenken
begegnen. Aber auch da ist Abhilfe mdglich, indem man sie,
ohne Stagfock oder Fliegerschot zu behindern, von. der Saling
weiter Uber Rollen am Vorsteven leiten.kénnte. — Wie ware
es Ubrigens mit einer schwingenden, d. h. aus einem Stick
gearbeiteten Saling, die dann von dem Zug der Geere nach
achtern geholten wird — N. b. soweit der Zug der Wanten das
gestattet und den bewulten Winkel verbessert, zugleich
Ubrigens in Lee der Gaffel entsprechend ausweicht? Es wére
dann nur eine Sicherung der Saling nach oben nétig.

Ist denn nun aber Uberhaupt der Ausschlag der Gaffel, wie
sie der Schnitt des Segels verschieden mit sich bringt, zu be-
kampfen? Curry hélt nur einen Winkel von 3—5 fir zu-
lassig, wahrend die Gaffel wohl 15—20° ausschlagt — s. Bild
der ,Prosit" in Nr. 7 —. In der Schiffahrt gibt man aber auch
da, wo man den Winkel sogar richtig anbringen muf, nédm-
jlieh auf Raaschiffen, nach oben hin eine ebenso starke Ver-
windung, obwohl Raaschiffe im Verhéltnis viel niedriger ge-
takelt sind, als Yachten (s. Viermastbark ,Priwall"). Besteht
nun in der aerodynamischen Wirkung ein Unterschied zwischen
einem vollgetakelten und einem Schonermist? Sollte man
wirklich ohne gelegentlichen Schaden eine alte Regel auler-

acht lassen durfen® Wer gibt Antwort?

Segel nur (Fig. 3).

der Geeren bei

ausgeholt wird



Betenwatwnfteuer! “HerbertKartingmoe

DESAG | war einer unserer letzten reinen

Segler.

Erzahlt man heute jemandem, daR noch in
den zwanziger Jahren hierzulande grofe
hélzerne Frachtsegler gezimmert wurden,
erntet man meistens nur unglaubiges Stau-
Dabei

um Fluss-

nen. handelte es sich keineswegs

oder Kistenfahrzeuge, sondern um
ausgewachsene Schiffstypen - zumeist Scho-
ner-, die oft genug sogar Klasse fir welt-

weite Fahrt besafen. Uas GL-Register von

1923 weist neben je finf hdélzernen und
stahlernen Gaffelschonern sechs stahlerne

Ureimastschoner und drei hélzerne Drei-

master auf, die allesamt erst nach dem

ersten Ueltkrieg zu Wasser gekommen waren.

Zur letzten Gruppe gehdrten die "ANNI"™
(gbt.1919, 96 BRT), die "ANTARES 11" (gbt.
1921, 115 BRT) wund schlieBlich die "DESAG i"
(ght. 1922 in Swineminde, 139 BRT), deren
Schicksal an dieser Stelle naher nachgegan-

gen werden soll.
Die Umstande, die zum Bau dieser

fihrten,

Fahrzeuge
erldautert der nachstehend als Fak-
simile abgedruckte Bericht aus der Zeit-
"Schiffbau" 1923

Einige Erganzungen technischer

schrift
fihrlich.

und biografischer Art werden die Shiplover

vom harz recht aus-

unter den Gaffelfreunden erfreuen.

Der Dreimastschoner "UESAG 1" lief am 2o.
1922 in Suinemiinde bei
Schiffbau A.G.,

vom Stapel.

Mai der "Deutsche
Abteilung Pommernuerft"

Auftraggeber war Kapitdn Ernst

de Buhr aus Westrhauderfehn, der damit einen
Ersatz fir sein im Kriege beschlagnahmtes
altes Schiff erhielt. Nach der am 16.Juli
1922 erfolgten Probefahrt wurde der Schoner
mit dem seltsamen

Namen (moéglicherweise das

Kirzel fir die Bauwerft?) in Rhaudermoor in

Ostfriesland beheimatet. Das Schiff war unter

Aufsicht und nach Vorschrift des Germanischen

Lloyd gezimmert worden und hatte dessen Klas-

se "+Al 12 K" (d.h.
schaft auf zwolf Jahre fir GrofRe Kistenfahrt)

hochste Klasse der Gesell
erhalten* Das Schiff war nach Art der pommer-
schen Jachtschoner (die D&anen sagen dazu

Marsta Ischoner) mit konvexem 1/orsteven und

Spiegelheck gebaut. Uer Rumpf war mittel-

scharf mit 7 Grad aufkimmendem Boden, runder
An den Schiffsenden
An

fir Haupt-

Kimm und gutem Sprung.
besalen die Spanten leichten S-Schlag.
Baumaterial kam zur Verwendung:

verbande, Spanten, Aufenhaut und Uegerung:
Rot-

Samtliche

Eiche, fir die AufRenhaut unter Wasser:
buche und fur die Decks Kiefer.
Eisenteile, wie Nagel, Bolzen und Beschla-
ge wurden verzinkt.

das Schiff

fir eine spéatere Motor-

Uie die Abbildung 3 zeigt, war

bereits vom Bau her

isierung vorgesehen: sowohl der haschinen-

raum mit Oberlicht, als auch der Schrauben-

brunnen waren schon eingeplant. Das Roof,

auf der Zeichnung hinter dem Fockmast zu

erkennen, wurde beim Bau um den Grofmast
gesetzt.

"DESAG 1" war als Gaffelschoner getakelt
mit drei gleichhohen Hasten. Uie Lange des

GroBmastes (lber Deck betrug 17,20 m, die

der Stenge 10,50 m; er hatte einen Durch-
messer an Deck von 4o cm,
32,5 cm.

Innenkliver war Tuch der Qualitat

unter der Saling
Fock wund
"Kern U"

Yern 1"

Fir die Gaffelsegel,

vorgesehen, fiur den AuBenkliver

fir die Gaffeltoppsegel, Querfock, Rahtopp-
und fir die Sten-

"Kern 5".

segel und Jager

schlieBlich

"Kern 2",

gestagsegel

Die Hauptdimensionen des Schiffes betrugen
It.offiziellem MeRbrief 30,11 x 7,52 x 2,84
Meter bei 3,20 Meter,
139 BRT und

An Ladung konnten

einer Seitenhdhe von
woraus sich ein Raumgehalt von
124
230

ung

NRT»errechnete. ca.
Zur Handhab-

relativ grofen Schiffes mit sei-

Tonnen eingenommen werden.
dieses
nen

14 Segeln waren einschlieflich Kapitan

funf Mann Besatzung vorgesehen.

Trotz seiner anfanglichen Erfolge mit dem
be-
das Schiff

Er hatte sich fir

Segler entschloss sich Kapitéan de Buhr
reits nach Ablauf eines Jahres,

motorisieren zu lassen.

einen 60 PS starken Bronsmotor der Motoren-

fabrik Deutz A.G. entschieden, dessen drei

Zylinder bei 200 mm Durchmesser einen Hub

von 320 mm hatten. Aber auch nach dieser

Modernisierung wurde das gesamte Rigg bei-



bahalten.

Am 2o0.Februar 1930 verkaufte Ernst de Buhr
seinen Schoner nach Schweden. Ab 1932 ge-
horte
ner "HERTHA JOHANNE"

Neue Eigentimer wurden Fridoif Karlsson als
Haupt-

reeder und Knut Karlsson als Kapitan,
Dreimaster in " W I N D A " umbenannten und
Djupekas (zwischen Sdélvesborg
beheimateten. Als "UINDA™ von Djupokds war
das Schiff dann mehr als zwanzig Jahre fir
seine Eigner
Schon 1934 war der alte Deutzmotor gegen
einen Zweitakter der Skandiaverken ausge-
130 PS
leisteten. Diese Haschine sollte zeitlebens

im Schiff bleiben.

tauscht worden dessen zwei Zylinder

Am 9_.November 1951 wurde "UINDA"™ an den

Rechtsanwalt Inge Hakansson aus Karlshamn
zwangsverkauft, der sie einen Monat spater
an K.A _Aftdersson aus Knrlskrona weitervnr-
kaufte. Zu diesem Eigner wulRte mir Dr.Boman

aus Oppsala folgendes zu berichten:

"Andersson war ein ehemaliger Schiffsinge-
nieur und ein Sonderling, was
ischen Handelsmarine nicht selten war. Ond
wenn man so etwas von einem
handelte es sich erstaunlich oft um den
zweiten

Ing.- In den zwanziger Jahren warf

er sich auf Reederei, und beim Ausbruch des

Krieges besaG er eine kleine Flotte von

mrHA AMAS™

ihm dann der Nobiskruger Dreimastscho-

die den

und Karlshamn)

in der Ostseefahrt beschaftigt.

in der schwed-

Ingenieur horte,

am 6.8. 1964

alten, bisweilen uralten Dampfern, die er

mit betradchtlichem Gewinn an Sven Sélen
verkaufte. ein eleganter I"lann von
Uelt,

davon gegeben.

Salen,
hat eine recht amisante Schilderung
Andersson, der seine Reed-
erei mit dem Beistand eines alten Stewards
betrieb, sass im Biro so angezogen, als ob
er noch im [I"laschinenraum wéare, und er

vor, das Geschaft mit einem Schnaps zu be-
siegeln.

Na, Andersson erwarb auch die kleine Uerft
in Karlshamn, wo Reparaturen ausgefihrt
wurden, doch diese verkaufte er nicht.
Nach dem Krieg erwarb er wiederum eine
Reihe von alten, oft sehr alten Schiffen.
Aber diese machten alle keine Reisen

der Uerft auf,

Vielleicht meinte

mehr, sondern
auch die "UINDA™.

ein neuer Krieg wirde bald

lagen bei

Andersson,
kommen. Anstatt dessen starb er 1954,

und es stellte sich zum allgemeinen Er-
staunen heraus, dal er einen ganz unbe-
kannten Sohn hatte, der nun alles allein

erbte. Dieser, Ragnar Udder, verkaufte
die groBeren Schiffe zum Abwracken, die
kleineren aber mitsamt der Uerft an
Broderna Etistrand A/B. Die Ubergabe er-

folgte am 19.Dezember 1955...".

Diese Gesellschaft verkaufte die noch
fahrbereiten Fahrzeuge an verschiedene
Interessenten. "UINDA" wurde am 11.Juli

1956 von Kapitan Harald Lorentsor*

Uppsala)
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Erik Pedersen aus Kalmar erworben und

in " HARMMAS " umbenannt. Im ligrz
1963 Ubernahm Frau Greta Lorentzon die
Korrespondenz vom bisherigen Hauptreeder

Harald Lorentzon.

Ein letzter Eignerwechsel fand im August
1968 statt, als "HARNAS" an die "f,almo-
Képenhamn-Rederi A/B (Gssian Badene)"

in Malmd v/erkauft wurde. Fir diese Firma
kann sie aber nur kurz eingesetzt ge-
wesen sein, denn schon ab Frihjahr 1969
lag sie in Simrishamn auf. 1972 war der
Rumpf vollig abgetakelt, woraufhin die
Hafenbehdrde das Urack vor den Hafen
schleppte und dort anzi?dete. Seine Reste
lagen dort noch mehrere Jahre am Ufer.
So endete nach finfzigjahrigem bewegten
Leben einer der letzten einstigen deut-

schen hélzernen Dreimastschoner.

"HA .1IMA3" ex "UINDA"\-56 sx
seinem letzten Liegeplatz

schwache Schiff hangt stark durch.
ein erheblicher Schaden auf eine Kollision hin.

"DESAG
in Simrishamn.

Ubrigens lieferte die gleiche Uerft in
Swineminde 1923 mit dem Schoner "GERDA™
einen weiteren hdélzernen Segler nach
Uestrhauderfehn, der erst 1927 seine
erste Maschine erhielt. Die letzten
Holzschoner deotscher Uerften dirften
wohl die Dreimaster "FURST FRANZ ZU
PUTBUS™ und "ELLA"™ gewesen sein, din hol-
de 1924 vom Stapel
Koldewitz in Seedorf auf Rlgen, der

liefen. Ersterer bei

zweite bei Kneiske in LJollin. W&hrend
"ELLA" bereits 1942 mit einer Ladung Holz
auf der Weser ausbrannte und zum Total-
Verlust wurde, blieb der "FURST"™ bis vor
wenigen Jahren in Fahrt. Bis zuletzt in
der Frachtfahrt beschaftigt, ging das
Schiff im Dezember 1984 mit einer Ladung
Salz bei den Fardern als letztes seiner

Art verloren.

I1"-30 am 3.11.1971 an
Das alters-

Am Uorschiff deutet
Uenige

Fionate spadter existierte der Schoner nocht mehr.
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Einzelhefte 800,— M.

Berlin, 28. Méarz 1923

Sonderhefte 1500,-- M. Fiir das Ausland besondere Preise.

XXI1V. Jahrgang

Wirtschaftlichkeit kleiner Frachtsegler

Von Oberingenieur Steiner,

Vor dem Kriege mufRlte vielfach die Rentabilitat
kleiner Schilfsgefalle gegenuber groReren, schnel-
leren, betriebssichereren und vielfach mit besseren
Ladeeinrichtungen versehenen Dampfern angezweifelt
werden, um so mehr,
als sich die tatsach-
lich héheren Un-
kosten des Trans-
portes bei letzteren
auf eine groRere
Ladungsmenge ver-
teilten und somit
die Tonnenfracht
relativ billiger war.

Swinemiinde.

Fahrzeuge erheblich besser ist als die der eisernen.
Selbstverstandlich kann auch ein eisernes Schiff
so konstruiert werden, daB bei Leerfahrt Ballast nicht
unbedingt erforderlich ist, und die Wohnlichkeit 1aRt
sich durch sachge-
méke Isolierung der
Kajuten verbessern.
Immerhin sind, wohl
meist in Rilcksicht
auf langjahrige Ge-
wohnheit, in den
letzten Jahren von
Kleinreedern, die
durch  Vermittlung

Die derzeitigen der Schiffbau-Treu-
géanzlich verander- handbank Ersatz-
ten Verhéltnisse bauten fir ihre im
haben hier einen Auslande beschlag-
wesentlichen Wan- nahmten Schiffe
del geschaffen. Ein- vom Reiche erhiel-
mal ist es nicht ten, eine Anzahl
immer leicht, fir hélzener Neubau-
ein groReres Schiff ten in Fahrt gesetzt
die volle Ladung zu worden. Die Er-
erhalten, zweitens Abb. 1. Dreimast-Gaffelschoner folge, die diese
sind die Kosten Schiffe erzielten,

des Betriebes eines Dampfschiffes so gewaltig ge-
stiegen, dal nunmehr auch kleinere Segler mit
bester Aussicht auf finanzielle Erfolge in Fahrt ge-
setzt werden kdnnen. Wie schon friher, sind die
Meinungen dariiber, ob einem eisernen oder einem
hélzernen Schiffe der Vorzug zu geben sei, geteilt.
Die Vorzuge des eisernen Schiffes, die in gerin-
gerem Schiffsgewicht und infolgedessen groRerer
Laidefahigkeit bei gleichen Dimensionen, besserer
Konservierung und lédngerer Lebensdauer, liegen,
werden zum Teil dadurch aufgewogen, dal hdlzerne
Schiffe auch ohne Ballast noch gute und sichere
Segler sind, und die Wohnlichkeit der hdélzernen

lassen erkennen, daB in der gro3en Kustenfahrt auch
mit kleineren Fahrzeugen schnelle Reisen und dem-

Unsere Posthezieher viwen wir, s M

- il i Abonnement
unserer Zeltschrlft fur das nachste V|erteljahr sofern dies
noch nicht geschehen ist, sofort beim Brieftrager oder dem
zustandigen Postamt zu erneuern, damit am 1. Aprilin
der regelmaRigen Zustellung keine unliebsame Unter-
brechung eintritt.

|Veue Beste“ungen werden ebenfalls 5
- - - von jedem Brief- 1
tr&ger und Postamt angenommen. Es genilgt, dem Post- 1
boten einen kleinen Zettel mit der genauen Adresse 1
mitzugeben. m
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entsprechende Gewinne erzielt werden kénnen. In den
beigegebenen Abbildungen werden Ansicht, Risse und
Konstruktion eines derartigen Dreimast-Gaffel-Scho-
ners, der Desag |, gebracht.

Dieses Fahrzeug tragt bei einer Ldnge von 31 m
und einer Breite von 7,40 m und einer Seitenhohe
von 3,10 in ca. 230 t.

Fs ist im Sommer des Jahres 1922 von der
Deutschen Schiffbau -Aktiengesell-
schaft, Abteilung Pommmernwerft,

Swineminde,
fur die Gute der Konstruktion, daR
auf einer der ersten Reisen von
nach Nord-Finnland nach Mitteilung
Stettiner Zeitungen die Strecke von
Bornholm bis Landsort in tiefbelade-
neni Zustande in 24 Stunden zuriuck-
legte.

Dies entspricht einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 10,5 Seemeilen
pro Stunde. Ich habe mich mit dem

abgeliefert worden, und es spricht
dieses Schiff
Swineminde

SCHIFFBAU
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10h a. m. des Tages klarte es auf, setzten
volle Segel und segelten die Elbe weiter aufwaérts.
12h waren bei Cuxhaven, Wind SSW. 2h lagen
unter Brunsbittel vor Anker. 3h wurden von
dem Schlepper ,,Brunsbittelkoog"” in Brunsbuttel-
Schleuse gcschleppt. 6h lagen im Hafen vertaut.

Mittwoch, den 20. Dezember 1922.
Schleppten durch den Kaiscr-Wilhclm-Kanal,,

kamen 5h p. m. in Holtenau an.
Donnerstag, den 21. Dezember 1922.

Um 9li a. m. des Tages kam der Schleusen-
dampfer und schleppte uns durch die Schleuse.
10™ waren durchgeschleust und

segelten 10" von Holtenau ab.
11,n passierten Lab6e, von dort
steuerten Kurs NO z O. 12 0 auf

Langeland, welche sudliche Spitze wir
um 21’ passierten.

Ab hier steuerten lédngs Kuste
und ankerten um 5°n Langeland Nord-

Abb. 2. Dreimast-Gaffelschoner

Kapitan r.nd Eigner des Schilfes in Verbindung ge-
setzt, und werden mir von diesem an Hand seines Logg-
Buches noch die nachfolgenden Fahrzeiten genannt:

Betrifft: Reise Groningen Korsor.

Montag, den 18 Dezember 1922,

Segelten mit 220 t Ladung bei frischer SW.-
Brise die Ems von Delfzyl abwérts. Um 3h p. m.
passierten die Westerems Ansegelungstonne im
nahen Abstand, steuerten ab da Kurs m./w. ONO
1/20 auf Norderney Feuerschiff und passierten
dieses des Tages um 63 im Abstand von 1 sm an
Backbord. Jetzt &nderten Kurs m.lw. 0 /4 S und
sichteten um 9h p. m. desselben Tages das Elbe-
Feuerschiff Nr. 1in m./w. Ost. Um 9*' passierten
genanntes Feuerschiff im nahen Abstand an B. B,,
segelten ab hier in standiger Peilntng von Feuern
die Elbe aufwérts nach Cuxhaven. Wind WSW,
steife Brise. Abflauend. Strichweise Nebel.

Dienstag, den 19. Dezember 1922.

12h nachts liegen unter Neuwarp beim Elbe-
Feuerschiff Nr. 3 vor Anker, Wind SSW, dichter
Nebel.
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spitze Sud peilend, Abstand 5 Seemeilen auf 10 in
Wasserliefe.

Freitag, den 22. Dezember 1922.
Um 7h lichtetcn Anker, setzten volle Segel
und segelten um 9h nach Lotsenanweisung in den
Hafen von Korsor.

AuBRerdem teilt mir Kapitdn de Buhr mit, daB
es ihm wiederholt gelungen sei, gleichartige
Schiffe und sogar auch Dampfer auszusegeln. Wenn
hier auch in manchen Féllen besonders gin-
stige Witterungsverhdltnisse mitgesprochen haben
mogen, so ist doch aus diesen Fahrtergebnissen
ohne weiteres der SchluR zu ziehen, daR ein gutes
Segelschiff unter geschickter Fihrung seine Reiser»
in anndhernd derselben Zeit wie ein Dampfer zu-
riicklcgen kann, obwohl die Betriebskosten ganz
wesentlich niedriger sind als die eines Dampfers.
Der Abhéangigkeit von Wind und Wetter sucht man
auf derartigen Schiffen durch Einbau eines Hilfs-
motors zu begegnen, der zwar unter heutigen Ver-
héltnissen die Baukosten des Schiffes um etwa "t
erhdhen wird, dieses aber in den Stand setzt,, bei
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Hafeneinfahrten der Schlepperhilfe zu entbehren
und bei Flaute die Reisedauer abzukiirzen. Es soll
nicht unerwahnt bleiben, daR ein starker Motor

eine gewisse Versuchung fir die Mannschaft te-

SCHIFFBAU

MaRgebend fir die Rentabilitdat dieser Klein-
fahTzeuge ist, wie fir jedes Unternehmen, das er-
forderliche Anlagekapital. Die oben erwdahnten
Kleinreeder befinden sich in der angerehmen Lage,

Abb. 4. Dreiroast-Gaffelschoner
Lange 31 m, Breite auf Spanten 7,24 ni, Tiefe 3,10 m»

deutet, das Schiff groRere Strecken mit Maschinen-
kraft statt durch Segeln zuricklegen zu lassen. Der
Kapitdn hat in jedem einzelnen Falle genau zu Uber-
legen, ob die Zeitersparnis die Mehraufwendungen
durch Brennstoffverbrauch rechtfertigt.

fur ihre verlorenen Schilfe nunmehr neue modern'-*
Fahrzeuge ohne nennenswerte Zuzahlung zu erhal-
ten, und werden sie bei den heutigen Frachten
stets muhelos ihre gute Rechnung finden. Aber
auch junge Reedereien haben, obwohl die heutigen

1s
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Baukosten, in Papiermark berechnet, recht hohe
sind, durchaus zufriedenstellende Abschliusse in-
folge der Frachtzahlung in Auslandsvaluta erzielt,
und es hat den Anschein, als wenn gerade in letz-
ter Zeit fur Nord- und Ostseeverkehr Kkleineren
Segelschiffen der Vorzug gegenuber den noch weit
teureren Dampfern gegeben wird. Es ist nicht un-
wahrscheinlich, daB bei dem voraussichtlich in den
nédchsten Jahren stark wachsenden Verkehr nach
dem Osten noch eine grolRe Anzahl von Segel-
schiffen bendtigt wird, deren Bau zweckmaRig
schon jetzt in Zeiten der Arbeitslosigkeit in Angriff

SCHIFFBAU
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genommen wird, um einmal der wirtschaftlichen
Notlage kleinerer Werften entgegenzuwirken, an-
dererseits aber allen kommenden Eventualitaten
rechtzeitig gewachsen zu sein. Es steht zu win-
schen, dalR die guten Segeleigenschaften in Deutsch-
land erbauter Segelschiffe auch dem Auslande Ver-
anlassung zu rccht belangreichen Bestellungen auf
deutschen Werften geben werden, um so mehr, aU
der deutsche Schiffbau wohl stets zu konkurrenz-
fahigen Preisen und in der von jeher bekannten ein-
wandfreien Qualitéat diese Bestellungen auszufihren
in der Lage sein wird.

Dat ueer eenmool - nee, dat
heurt sick jo an as een Marken
un ditt Mutt ick
Dat mag
de hunnertfofftig Johren her

is jo keen.
anners anfangen. nu an
sien, do leev op Neeuark een
Schoolmeister. Nu is een op

disse Insel jo teemlich ut de
Uelt un ut dissen Grund gung

de Schoolmeister oftens réber
sick

no Cuxhoben, “n poor Beu-

ker uttoleh"n. Beuker ueegt

suoor, de Vogt »un de Insel
harr ook nich jlimmers Lust,
sie"n Uogen antospannen un so
het sick uns litt Magister een
Schuuvkoor kofft.

ueer he uedder mit sen Poket

Mooleens
Beuker rober un uull sick for
den langen Uinter noch uat tom
studeern mit torigg nehmen. Nu
to de Tiet grood de Vogt
een poor Suien slachten un

uull

harr sick Darms tom Uustmooken
in Cuxhoben bestellt, de schull
em de School-Meister mit rdber-
nu dB

Darms un sien Beuker op sien

bringen. De verstau”
Equipasch un meuk sick op den
Ueg no Duhnen.
Vogt, stHrk*

noch*n beten,

Hier, bi den
he sick erst

het ock uroll
noch®"n Lutten to Bost nohmen,
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een

"segler!

vordat he den Ueg ddrch de
“fimphibik"
Mag"t nu uest sien,
sick

Unner de Feut nehm.
dat he
“n beten verklént het
orrer
kehrt
all™n

sien Klock ging ver-
- op jeden Fall
Stinn to

ueer he
loot an, nu muB*”
he fix topedden, anners Kkreeg
em noch de Floot tofoten. So
op den halben Ueglangs uorr em
he miB

litten Stre-

op"n Stutz so meud,
sick erstmool ™
mel op sien Schuuvkoor hen-
setten un verholen. He seet
man knapp, as he ook all in-
déost ueer.

Mit"mool uorr he ddrch so"n
narr*sehet Gefeuhl uook un
verjoog sick meist to Dood.
He seet mit de Feut all in"t
Uoter, dat ueer vulle Floot!
He keek sick um, aberst door
keen Minsch
Do full

Blick op de Uustdarms un

ueer nix to seh'n,
un keen Fohrtiig-. sien
in de
Tasch harr he noch tuee Pund

Bindfoden for den S6hn von den
Lampenuohrer, de sick ee"n Dro-
ken boot harr. He puuGl nu de
ganzen Darms op, binnl se af
dat Getuder rund Um
fls dat

Uoter nu heuger steeg,

un zurr”
de Schuuvkoor fast,
seil

he mit sien Schuuvkoor duars
6ber"t Uatt no de Elv to. Do
keem em bald een Euer
Meut.

in"ne
De Gesichter vun de
Schippers ueer®n nich to be-
schrieben, as se em sehg®n,
de uull®n sick meist doot-
lachen, kunn®n em knapp an
Deck kriegen. So keem he mit
sien Fohrtilig no Ténning,

op den Diek no Brunshittel

miQ*®

schuben un finn door “ne
Schanz, Uber de Elv to setten.
No s60 Doog ueer he mit de

Lodung uBdder bi

em all

Huus,
afschreben harr®n.

uo se

Gerhard Moller



Alfer\\el \Wwraivieckerjung
Heute schicke ich lhnen ein paar neue
Fotos der Jolle an ihrem Liegeplatz in
WUrzburg.

Es ist zwar kein gutes Segelrevier,
aber die Saison war durch das schlechte
Wetter and der sich verzdgernden Fers=
tigstellung der Jolle sowieso r.u kurz.
Nachdem ich im letzten Jahr ,nach
vieler Mihe,verbrannten Fingern und
einigen Dosen Abbeizer endlich die Lack
und Farbschichten vieler Jahre ent=
fernt hatte,machte ich mich Anfang

des Jahres zuerst daran,die kaputten
Spanten zu erneuern.

22 Spantenhalften waren zu leimen,die
ich dann neben den alten Spanten mit
den Planken vernietete.

Schwierig wurde das Beschaffen von
Ladrchenholz fir die 3 verrotteten
Planken in der Wasserlinie-Doch fand
ich nach langem Suchen einen Schreiner

der einen 10 Jahre abgelagerten Stamm

in geschnittenen Bohlen auf Lager hatte.

So lieB
des Stammes zurecht schneiden.

ich mir das ganze Spiegelholz

Fir das Einpassen und Vernieten der

Planken, fand
WUrzburg.
Auch muBte

ich einen Bootsbauer in

ich die Verbindung von

Schwertkasten und Bodenwrangen wegen
Verrottung erneuern.

Nach dem Schleifen des Rumpfes und des
ich auf
das vorhandene Deck eine Sperrholzplatte

Cockpits leimte und schraubte
Vielleicht bekommt es spater einmal ein
neues Massivholzdeck.

Nachdem das Boot lackiert worden war,

konnte ich es Anfang Juli, ins Wasser
la8sen,um es zu wassern.

Nach ein paar Tagen wasstrn brauchte
ich noch eine weitere Woche,bis das
Boot schwamm.

Es war doch sehr ausgetrochnet,und ich
mulRte auBer ein paar Rissen in den

und Plan=
ke kalfatern.Durch die Naht und auch
durch die Uberlappung dringt bis heute

noch Wasser

Planken die Naht zwischen Kiel

in das Boot.

immerhin ca.50 Liter Wasser am
Tage wareh,die in das Boot drangen,
dichtete ich die Uberlappung notdiirf=
tig mit Sikaflex ab.Die Naht am Kiel
ka/faterte
Es dringen jetzt noch ca.l10 bis 20 Li=
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Da es

ich noch nach.



ter in der Woche in dag Boot ein.
Vielleicht kénnten Sie mir dlesbeziig=
lieh einen Rat erteilen,da ich im Win=
ter mich mit diesem Problem naher be=
schaftigen will_Vielleicht koénnen Sie
mir ein Material zum Abdichten empfeh=
len.

Jedenfalls iat die Jolle trotz der
vielen "Spotter und Besserv."inser™ am
Ende ein schéner Segler geworden und
erfreut uns und viele WasserSportfreunde
jeden Tag.

Um einmal unter warmer Sonne nusgie=
big zu segeln»machten wir Urlaub in
Jugoslawi en.
Anfangs hatte ich wegen der langen
Fahrt und der schlechten StraBen die
8efiirchtung,daB der Rumpf auf dem Trai=
ler zu Schaden kommen kdnnte,wurde aber
diesbeziglich nicht enttauscht.

Uber die Fahreigenschaften des Bootes
méchte ich aus Mangel an Erfahrung kein
Urteil abgeben.

Ich kann nur Uber die Fahrten in Jugo=

slawien berichten,wo .wir auf der Insel

Zut eine Fischerhiutte gemietet hatten.
Von Marter segelte ich mit meinem Sohn,
14 Jahre,zu der ca.20 Seemeilen entfern=
ten Insel Zut.

Am Vormittag kamen wir bei halbem Wind
flott voran.Nach der Mittagsflaute blies
uns der Mistral entgegen,so dall wir
aufkreuzen mufRten.Nachdem die Bden immer
heftiger wurden,reffte ich bis zur ersten
Latte das GrofRsegel.

Von Bekannten erfuhr ich am selben Tag,
dal die Windgeschwindigkeit
bei 20 kn.lag

Durch den Am-Wind-Kurs und die kurzen

in den Bden

Wellen schlug der Rumpf sehr haufig
hart auf das Wasser auf,so dnfl es vers=
haltnismdBig viel Wasser durch die Planken
aufnahm und mein Sohri 6fters lenzen mufite.
DafUr segelte es durch den hohen Freibord
sehr trocken,und es gab nach dem Reffen
keine kritischen Situationen.
ich das Boot am Bo=
ich,dalR die Kalfate=
im Bereich des Mastes sich heraus
gearbeitet hatte.Vielleicht lag ei auch
an unsachgemdBer Kalfaterung oder am
Alter der Jolle,die,wvie mir der Vorbe- =

Am nachsten Tag,als
den untersuchte, fand
rung

sitzer versicherte,iber 60 Jahre alt ist.

So erreichte ich auch noch mit einer
schlecht stehenden Fock nicht mehr als
60= am Wind.

Ich wollte es aber auch nicht darauf
ankommen lassen,denn wir waren immerhin
8 Stunden unterwegs,davon muBten wir

6 Std hoch am Wind segeln und
dabei 27 Meilen zurick.

Bei halben.Wind»Windstarke 3 (geschéatzt)
und ruhiger See brauchten wir fir die

6 sm nach der Ortschaft Sali auf der
Insel Puko Oki
es dabei 4ehr ruhig am Ruder,und man
hatte ein sicheres Gefihl 1im tiefen
Cockpit.Auch hat es efr»e groBe Anf«ngs=

legten

ca.70 Minuten.Auch lag

Stabilitdt,so daBR man sich sicher im
und auf dem Boot bewegen kann.

Ich hoffe,wenn die Fock besser steht
und meine Erfahrung mit der Jolle
grofer ist,ich mehr Hdhe heraussegeln

kann.lch mu aber auch gestehen,dafl



ich mich in meinem Urlaub nicht so
Héhe das

Boot segelt.lch hatte Zeit und keine

recht darum kimmerte.wieviel

Eile und genof daa schone Wetter und
die Inselwelt.lch hatte einen AuBen=
bJder dabei,der mit seinen 7,5 PS viel
zu stark und zu schwer war und darum
auch nicht benutzt wurde.

Willi Fersch

Leibniastr.12

8706 Hochberg

Lieber Gaffelfreund I
iber Ihren Brief habe ich mich sehr
gefreut und zwar 1.,weil Sie es ge;*
schafft haben,ein Stick deutscher
Bootsbaukunst zu erhalten und 2.,
auch einet

weil mir endlich einmal

einen Bericht hat zukommen lassen!

Unbesehen Ratschlage zu erteilen,
ist natiurlich nie der Weisheit letz=

ter SchlufR,doch empfehle ich Ihnen im
Bereich des Mastes ein gebautes Spant
einzusetzen,d.h. Bodenwrange mit Auf=
langer.Die Auflanger 30 mm dic#(" und
50mm hoch,die Bodenwrange so hoch,wie
nur méglich.Die Spantképfe kdnnen Sie
mtatt mit einem Decksbalken mit einer
einfachen Latte verbinden.Auch missen
Sie fir eine gute horizontale Verbin=
dung in Form von Knieen(auch Metall=
winkel gehen) sorg*n.

Da8 Lecken durch die Landung ist ohne
Zweifel eine Alterserscheinung,die Sie
am besten mit Sikaflex o.a. unterbin=
den.Weil

sollten Sie aber auf jeden Fall

das Holz nicht mehr neu ist,
mit

dem Primer vorstreichen,damit das Sika-
flex auch héalt.

Bei neuen Booten dieser Art,die ja

sehr sauber gebaut wurden,dichtet man
die Spontkngen,d.h .Ste*en=und Kielnéahte,
nur mit einem»hdéchstens zwei,Baumwoll=
faden und verkittet dann.Sikaflex ist
besser als Kitt,weil dieser doch blad
herausbrockelt.Haben Sie bei der Kiel=
naht vielleicht etwas zu viel des Guten

getan?Man kann Nahte leicht aufkeilen.

Wenn die Naht breiter ist,als normal,

was zu vermuten ist,dann reifBen Sie die
alte Kalfaterung heraus und legen neu

ein so,dal Platz genug fir die Spachtel”
masse bleibt.Nehmen Sie eine Bitumenmas=
Rupix-R, (habe

Mit einem Spachtel

se,wie z.B. ich genommen,)
entnimmt man die Mas=
se dem Gebinde und streicht und druckt
sie dann mit einer Fugenkelle in die
Naht.Dadurch vermeidet man Schmiererei.
Risse in Planke”zu kalfatern,ist die
schlechteste aller Méglichke.i ten .Friher
wechselte man die Planken aus.Heute habe

wir da fiur Epoxi-Spachtelmasse."Toplicht

Thénne"

verkauft es gerne.

Neue Schonheit im
Hafen von Idensen

IDENSEN (at). So voll aufgetakelt
ist sie weithin sichtbar: Eine neue
Schénheit im Idensener Hafen na-
mens ,,Blume". Es handelt sich um
ein gaffelgetakeltes Plattboden-
schiff des Types ,,Ewer*, der fri-
her einmal auf der Unter- und
Niederlebe als Frachtschiff zum
Transport von Obst, Reet und
Bandholz verwendet wurde.

1919wurdedas10,5Meterlange
Schiff vom Stapel gelassen. Nach-
dem es spéater nicht mehr als
Frachtschiff benétigt wurde, baute
es der Enkel des Erbauers um zum
Freizeitmotorboot.

Der jetzige Wunstorfer Eigner
Michael Woernle hat das Schiff in
jahrelanger Arbeit mit viel Eigen-
bau und dem Rat von Fachleuten
soweit als moglich in seine Ur-

sprungsform gebracht. AuRerlich
sind die Arbeiten fast beendet, nur
die fur Plattbodenschiffe typi-
schen Seitschwerter fehlen noch,
innen bleibt allerdings noch eini-
ges zu tun.

Dal das neu aufgeriggte Schiff
wieder segeltichtig ist, stellte es
auf der Elbe schon unter Beweis
durch die Teilnahme an einer Re-
gatta mit anderen Ewern. Zwar
wurde die ,,Blume™ nur letzter (we-
gen der fehlenden Schwerter),
aber Eigner Woernle erhielt einen
Preis fur das bestrestaurierte
Schiff diesen Typs.

Das Winterquartier hat das 12-
Tonnen-Schiff jetzt in Idensen be-
zogen, spéater soll es dann wieder
die Kustenregion befahren.

'ViunstovfevSotmiae.sU .
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Schnd=fAreOsten

Un die Jahrhundertwende war Osten/Oste
wirtschaftlicher Mittelpunkt Fir blihen-
de Industrie, vreiches Handwerk und in-
tensive Landwirtschaft. In Osten am
Oberlauf der Oste gab es z.B. eine
Reihe von Werften, in der naheren Umge-
bung Ziegeleien, die wahrend der Sommer-
saison tausende von zusatzlichen Sai-
sonarbeiter wund Handwerker beschaftig-
ten .

Als Transportweg fir die erzeugten
Guter spielte die Oste eine hervorragen-
de Rolle: Schiffbar bis Bremervdrde
und dariber hinaus Kanalverbindungen
zur Weser (Hamme-Oste-Kanal) wund zur
Schwinge nach Stade. Die jahrlichen
Schiffsbewegungen bei Osten sollen
mehrere tausend betragen haben.

Genauso wichtig wie der Schiffsverkehr
war auch der Fahrzeugverkehr von Ufer
zu Ufer: Fahren z.B. bei Geversdorf,
Oberndorf wund Osten kreuzten den FIluB
und lielen unter Beachtung des Schiffs-
verkehrs Fuhrwerke, Vieh und Menschen
das jenseitige Ufer erreichen. Diese
Seilfahren waren im Winter oft durch
Eisgang behindert, sie muBten dann
ihren Betrieb einstellen.

Bei dem zunehmenden Fahrau®fkommen zwi-
schen Osten und dem gegeniberliegenden
Basbek, das AnschluBR an die Eisenbahn-
linie Hamburg-Cuxhaven bekam, Udberlegte
man um 1899, ob eine feste Bricke mit
Drehéffnung dem steigenden Verkehrsbe-
darf besser gewachsen sei. Die erhebli-
chen Baukosten einerseits und die star-
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ke Behinderung des Schiffs- und Strafen-

verkehrs durch den Betrieb einer Dreh-
bricke fihrten dann zu einem anderen,
kostengiunstigeren BeschluB: Bau einer
Schwebefahre, die unabhdngig von Hoch-
wasser und winterlichem Eisgang ihren
Dienst versehen sollte.

Folgende Konstruktion wurde gewahlt

und von der Maschinenfabrik Augsburg-
Nirnberg AG (Werk Gustavsburg) im Jahre

1909 ausgefuhrt: Ein stéhlerner Fach-
werk-Uberbau mit einer Durchfahrtshdhe
von +30,00 m Uber NN und einer lichten
Weite von Ufer zu Ufer von 80 m iber-
spannt die Oste zwischen Osten und
Basbek. Am Ostener Ufer kragt der Uber-

bau landeinwarts aus, damit das auf
Schienen  fahrende Fé&hrgestell hinter
die Uferlinie zurickfahren kann. Die

Fahrplattform zur Aufnahme von Fahrzeu-

gen, Vieh und Personen hangt mit einem
stédhlernen Fachwerk unter einem elek-
trisch betriebenen Wagen, der auf den
Schienen des Uberbaus von Ufer zu Ufer
fahrt. Die Fahrtzeit betragt rund drei
Minuten, die Stdérung der Schiffahrt
ist dadurch geringer, als beim Offnen

einer Drehbricke.
Die zum Betrieb der Fahrmotoren bend-
tigte elektrische Energie lieferte eine

Kraftzentrale am Ostener Ufer, die
aus zwei "zehnpferdigen", direkt mit den
Dynamomaschinen gekuppelten Petroleum-
motoren bestand. Die Elektro-Anlage
lieferte die AEG Berlin.

Seit ihrer Indienststellung im Oktober
1909 hat die Schwebefdhre Osten ihren
Dienst bis 1974 versehen. 1969 wurde



der Bau einer StraRenbriicke etwas unter-

halb der Schwebefahre begonnen; sie
wurde 1974 im Zuge der Bundesstrafle
B 495 erodffnet. Das bedeutete das Ende
der Schwebefdhre - sie wurde am 31. Mai
1974 stillgelegt. Jetzt hatte sie ver-
schrottet werden kénnen. Aber: der
Kreistag des Landkreises Hadeln be-

schloB, die Schwebefdhre als "Techni-
sches Baudenkmal™ in die Tragerschaft
des Landkreises zu Ubernehmen. Aufgrund
privater Initiativen bildete sich im

Oktober 1975 die "Foérdergesellschaft zur
Erhaltung der Schwebefdhre Osten e.V.",
die vom Landkreis eine Genehmigung zur
WiederlInbetriebnahme der Fahre fiur Zwek-
ke des Fremdenverkehrs erhielt.

So konnte 1984 in Osten das 75-jahrige
Bestehen dieses Wahrzeichens gefeiert
werden. Fachleute bescheinigen dem Bau-
werk, dal sein gegenwartiger Zustand
noch ein Uberdauern fir weitere 150

Jahre erwarten lakt. Wer einmal mit
der Schwebefahre fahren moéchte, sollte
sich im  Sommer im Fahrkrug Osten
anmelden. Der sehr aktive 1. Vorsitzende
der "Fordergesellschaft”’, Horst AhlI T,
wird gern von Osten, von der Féahre

und von den Sorgen beim Unterhalt dieses
Technischen Baudenkmals berichten.

Claus Harder

DeSadﬁm@Echnhmage

Ein Gaffelfreund hatte eich zwei
die 10 Meter lange Schiffe des selben
Typs und Konstrukteurs aber verschieflfe=
Schiff A
hatten die Bodenwrangen etwa 1 cm Ab=
stand von der AuBenhaut,bei Schiff B
stieBen sie dagegen.Unser Gaffeifreund
vermutete bei Schiff A einen Mangel.
-* Um den Einzelfall korrakt beurteilen
zu konnen,mufl man ihn gesehen haben.—

ner Werften angesehen.Bei

Die Bodenwrange hat die Aufgabe,die
SpantfiRe untereinander und mit dem

Kiel zu verbinden.Darum kommt man z.B.
bei eingebogenen Spanten,die von Doll=
bord zu Dollbord durchlaufen,ohne Boden=
wrangen aus.Schiff A hat also da keinen
Mangel.

Halten die Enden der Wrangen Abstand

von der Aufenhaut,so kann das den glei»
chen Zweck verfolgen,wie z.B. die Spant=
kopfe,die etwas unterhalb von Oberkante
Scheergang enden,damit sie nicht unter
das Leibholz stoBen und die Naht &ffnen,
wenn das Schiff hart aufsetzt.Aus dem

gleichen Grunde &Rt man auch die Decks=

Technisches Baudenkmal

Stahlerner Uberbau:
fahrtshohe +30,00 m Uber NN.

Blick vom Basbeker Oste-Ufer auf Osten mit
St.-Petri-Kirche und Féhrkrug

"Schwebefahre Osten"
Spannweite 80 m, Durch-

Foto: Claus Harder, Nov. 1987

Li teratur:

1) "Festschrift zum
1aum des
Herausgeber:
Erhaltung der
e.V.,0sten (1984)

2) Frankfurter Allgemeine Zeitung vom
8.12.1987: "Pflegefalle - Die Schwe-
befahre in Osten?’

Verfasser: Heribert Rissei

75-jahrigen Jubi-
Ostener Wahrzeichens"

Fordergesellschaft zur
Schwebefahre Osten

balken nicht gegen den Scheergang stos=
sen.Im Bereich starker Aufkimmung hat

man viel
in das man ohnehin nichts festkriegt.
So spart man sich verninftiger Weise

Hirnholfc an den Bodenwrangen,

die zeitraubende PaRarbeit.

Ist nun Schiff B falsch gebaut?
Nein»natiurlich nicht!Jeder hat so seine
Art zu bauen.Es kommt ganz auf die Werft
an.Eine hochqualifizierte Yachtwerft
macht solche Fummelarbeit,und sei es

auch nur fir"s Auge.Bei deren Kunden=
kreis apielt"Zeit,d.h.Geld,eben keine
Rolle.Hauptsache glatt,glatt!

Es gibt auch eine Bauweise,die kommt

ohne eigentliche Bodenwrangen aus.Das ist
die mit den doppelten Spanten.Dabei la*gt
jeweils ein "halber”” Spantfull Uber den
Kiel.Dazu wird der Kielgang starker ge=
nommen als die Ubrige Beplankung,was aber
gar nicht notig sein dirfte,denn die
Beanspruchnung der L&nge nach ist im
Dollbord= bzw.Schandeckbereich erheblich
grofer als am Kiel.

O [IAA-*--*-t-£/
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Bevor ich mit dem Aussagen des Kiels
und der Steven beginne,lege ich eie zu=
eammen und stemme die Sponung fir die
Planken aus.Dann kommt der Tag fiir"s
Aufstellen,da alles ins Lot gestellt und
genau ausgerichtet wird,an dem ich mit
dem Aufplanken beginnen kann.Zuerst kommt
der Kielgang,der zeitraubendste von

allen Gangen.Er muB die rechte Form haben
und gut in den Kiel passen,sonst wird das
ganze Boot nichts.Jede Planke eines Boo=
tes hat unterschiedliche Form,die missen
in einer Dampfkiste weichgemacht werden,
damit man sie biegen kann.Eine Dampfkiste
ist ein groBer Kasten,in dem Wasserdampf
ist.Dahinein stecke ich die Planken und
die missen so lange darin bleiben,bis

sie richtig warm und heifl sind.Dreivier=
telzollige Eiche kann eine dreiviertel
Stunde oder so drinnen bleiben,das kommt
darauf an,wie warm der Kasten ist.

Habe ich den ganzen Tag gedampft»werden
sie nachmittags schnelle werm,-da kann

das in einer halben Stunde gehen.Das ist
auch bei den Holzarten unterschiedlich.
Eiche ist leicht dampfbar,wird bald

biegsam und formt sich leicht,dagegen

ist Kiefer steif und schwer dampfbar.

Dergleichen gilt auch fir Mahagony.
Mein Vater dampfte viele Jahre (ber
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offenem Feuer,zog Planken vor und zu=
rick Uber die Flammen,bis sie weich

und biegsam wurden.Die hatten alles zum
Dampfen,aber sie machten das nicht immer.
Ich weill nicht,ob mehr Brennholz drauf=
ging oder ob es um die Bestellung der
Dampfkohle ging.Das ist gut méglich,

eine feuergebrannte Planke sich
besser halt,die rottet

weil
inwendig niemals.
Auf die gleiche Weise macht man es,wenn
man Zaunpfahle aufstellt.Macht man ein
Feuer uhd halt die Enden der Eiohenpfah=
le hinein,die in den Boden sollen,dann
halten die sich bedeutend langer.
Meistens baue ich ohne RiB und auf alten
Mallen.lch kénnte so eine Jolle hier ganz
und gar ohne Mallen bauen.lch weiR,

wie alle Bordgénge sitzen missen.Obwohl
es auf diese Weise hier leichter und
schneller geht.Das sind die Rjchtmarken,
aber ich folge ihnen nicht haargenau.
Eine ?5-FuB-Jolle nach den Mallen einer
23-FuB-Jolle zu machen,geht gut,man muB
nur darauf achten,daB das Boot etwas
breiter und tiefer wird.Aber mit oder
ohne Mallen,die Erfahrung mufl dabei sein
Die gleichmaBRige feine Form da,so daR

die Linien weich und elegant werden,

das sieht man mit dem Auge.



Axt,Hobel und S&age ist da3 Werkzeug,
dessen man hauptsachlich bedarf.Das
Erste,das lernen bekam,war Rinde
abzuschalen,-die Rinde abzumachen und
nicht dabei ins Holz zu hauen.Das st
die beste Art und Weise schnell

ich zu

mit der
Axt umzugehen zu lernen.Und das zu
ist wichtig.Die Axt
versalwerkzeug,wenn man ein Boot bauen
will.

Mit Hilfe dreier Mallen,Heftbrettern
(Rhe)»Straklatte und Trollpacka(Lotbrett)
bekomme

lernen ist ein Uni=

ich das Boot so schlank,véllig
und elegant,wie ich es haben will.Das
Lotbrett benutze ich,um auf beiden Sei=
ten die gleiche Aufkimmung zu kriegen.
Friher,als die ohne Mallen bauten,wurde
del Aufkimmung Stick fir Stuck mit dem
Lotbrett abgenommen,und man baute gé&nz=
lieh danach,das Auge machte den Rest.
Man sagt.daB ein Fischer aus Smdgen

den Namen(Trollpacka)erfunden hotte.Er
meinte,es wére ein Kunststick,daB die
ein Boot mit Hilfe dieses kleinen Brett=
chens bauen konnten.Mit dem die ganze

Form zu kriegen»mufRte Zauberei sein.

Ja,das war ein richtiges "Trollpacka"!

Die Mallen stelle ich auf,wenn die
Aufrichtung klar ist(Kiel und Steven
errichtet sind) und nach dem dritten
Bordgang "satter man te ria"(Das ist
eine Redensart).oder Rhes..Habe ich
das auf die rechte Art und Weise ge=
macht,so gibt das den Strak fir die
nachste Flanke.Aber das ist ja nicht
gesagt,daB die Merkzeichen,die ich auf
den Planken anreifle,immer genau stimmen.
Dann nehme ich die Straklatte zu Hilfe.
Geht einer daran ein Boot zu bauen,muf
er eine feine Straklatte haben,anders
kriegt er keine feinen Linien.Die muB
aus astfreiem Holz sein,damit sie sich
gleichmédfig biegt;die kriegt die Linien
so gleichmaBig hin,so dal da keine Buk=
kel rein kommen.

Straklatten und Heftbretter sind
gute Hilfsmittel,aber letzten Endes ist
es doch das Auge,das am meisten sagt:
das geht nicht,wie ein Blinder zu bauen.
Dae wird zur Gewohnheitssache,man kriegt
zu sehen,wie die AuRenhaut so nach und
nach gleichmaBig hochkommt.Das Bauen
mégen viele erlernen,aber das mit dem
Auge,richtig zu sehen,dae
allen zu erlernen.

Ein NeuanfBnger,der nicht richtig
gelernt hatte,baute vor vielen Jahren fir
einen Fischer ein Boot.Er wohnte draufen
auf Dyngd,aber wagte sich kaum in den
Fischereihafen von Fjallbacka zu gehen.
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denn er mulRte sich schamen,weil sein
Boot nach ihm aussah.Man kann faktisch
von weitem sehen,ob ein Boot von einem
Amateur oder einem alten Bootsbauer
gebaut iBt.Das erkennt man unter anderem
an den Bordgangen.Ein Neunnfénger bekommt
niemals saubere Linien in den Bug.Die
AuBenhaut wird ein bischen zu hoch etwas
hinter dem vorderen Ende,dann geht"s
runter vorne am Steven,wie grofRe Soliwa=
nenhése.

Es war einmal ein Sommergast hier
draufen.Er und seine Frau fragten einmalt
"Deine Jollen und Gunnar Anderssens Jol«
len,zwischen denen ist ja kein groBer
Unterschied,aber da ist doch ein Unter=
schied!Was ist das eigentlich fir ein
Unterschied ?"

Ja,was der Unterschied ist,das ist schwer
zu sagen.Das sind wohl die Linien auf
jeder Weise.Wer ein Boot machte,kann es
wiedererkennen.lch kenne meine Jollen
wieder und kann sie alt Gunnars aus=
einander halten_Man sieht doch,wie man
die Poller = und Stevenkdpfe geformt hat,

z.B.der alte Stjarn baute so eine Art
Jachten,die waren leicht wiederzuerkenneni
Er machte eine andere Art von "5chnur=
barten™ (Bugwelle”! und mehr "ligg"

(Dehnung ?) in den Gangen und Schanz=
kleidstitzen als was die hier und bei

Anders Matsa hatten.Steven unterschieden
eich ebenfalls.Ein Teil zog gerade

Steven vor,manche machten einen Schwung
nach oben,und andere tiatten ganz und gar
einen gleichmé&BRigen Schwung.

Alle hatten ihre eigene Art die Poller=
kopfe zu machen,die SchanzileidstUtzen
anzufasen und die Einzelheiten zu ge=
stalten.Und Bootfibauer hatten Berufsehre!
Kan irgendeiner und sah einem Bootsbauer
zu,wie der Planken anbringt und kriegt
Stiucker drei-vier Gange "ran.Da war"s
nicht gut,dal er sagte«"™ Das muBt du
aber noch etwas besser machen!"-

Da wurde der Bootsbauer hollisch ver=
grellt» " De ska du ente bry dej om",
hatte er gesagt,"de ska vara sal"
(Der Ausspruch ist Teil der Berufs=
sprache und heiBt bei unst"Dor qual



di man nich tim,dat mutt hol").
Man halt ganz deutlich an seiner Weise
Boote zu bauen fest,und vielleicht
haben viele der alten Bootsbauer zu sehr
daran festgehalten_.Als die Jollen groRer
wurden und Motoren eingebaut werden
sollten,war man gezwungen den Boden hdéher
(eigentlich tiefer) zu setzen,um Platz
fir den Propeller zu bekommen.Sonst
wurde der ja bei etwas Seegang aus dem
Wasser kommen.Aber das ist nicht alles,
was sich daran &nderte aufler dem Boden,
wie er Ingen dann
auch hoher aus dem Wasser,wie eine Tonne.
Aber im GroBen und Ganzen habe ich die
Art und Weise zu bauen,wie ich es als
Stift gelernt habe, nicht ge&ndert.Der
Ursprung sind faktisch die Wikinger=
schiffe,die hatten ungefdhr den selben

immer gebaut wurde.Die

Boden.Der muBte die passende Schéarfe
kriegen,damit das Boot stuttig li«gt,
und es gibt nicht viele Boote,die bes=
sere Eigenschaften in der See haben,
wenn der Boden richtig ist.Die treiben

nicht ab,die liegen stiittig im Wasser

und nehmen
Wenn der

die Seen weich und gut.

Kielgang gut sitzt .braucht
nur weiter aufgeplankt zu werden.Schnell
herein mit

sie an den

den Planken aus der Dampfkiste,
halbfertigen Rumpf klammen

und die endgliltige Form geben»wdhrend

sie abkihlen.

ist mit dem vierten oder
funften Gang fertig.Das variiert mit der
GroRe des Bootes.Je kleiner eine Jolle
ist,umso platter im Boden,sonst
wird sie zu klein fiur die offene See.Bei
einer 17-FulR-Jolle soll

Der Boden

ist sie

der zweite Gang
so flach liegen,dal du einen kleinen
Schluck Schnaps draufkippen kannst,
ohne daR er Uberlauft.Und das ist
schwierig fir einen Anfanger,das erfor=
dert ziemlichen Sprung(in der Planke).
Bei einer groferen Jolle als dieser,
kommt das nicht vor dem dritten Gang.
Der dritte Gang wirft sich meistens,
der vierte folgt und der finfte wendet
(sich nach oben).So wachst das Boot sach»
te Tag fur Tag.

Fir die Holznéagel nimmt man Wacholder,
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Der ist zah,fest und rottet nicht nachher
niemals.Kupfernieten haben auch ihre Vor=
teile.Das geht zigiger voran und ein=
facher.und habe ich ein Boot mit guten
Nieten vernietet,kann ich meine Katze
mitschicken,so dicht ist es,wenn es in
die See kommt.Das kann ich von einem mit
Holzndgeln nicht sagen.

Aber die Fischer wollen Holznagel haben.
Im Verhaltnis zu dem genieteten ist das
elastisch,setzt keine Korrossion an und
halt bedeutend langer.In hundert Jahren
und mehr!Das ist starker,und wenn es um
stebigere Boote geht,missen das Holzpin=
nen seinlDas ist die Nummer ein,das ist
das.

Eine solche Jolle hier bendtigt 15 bis
1600 Holznéagel

350
gewlinschte Lange abgekappt,zugehauen und
gedrechselt,und das geht etwa
gleichen Weise,wie als
ner Junge war.

Mein GroRvater sal und schnitzte di«
Holzpinnen =

in der Auflenhaut und ca.
in den Spanten.Die werden auf die

in der
ich noch ein klei=

und nagel von Hand.Um den
Die Pinnenkdpfe passen
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in die Ver Senkung. Von

Hals hangte er sich ein "haklapp" aus
Holz,mit dem er weiter bearbeitete.Zwei
Locher hatte er hineingebohrt,darin
drehte er die Pinnen,bis sie die richti=
ge Starke hatten.Das war eine schreck=
liehe Dreherei.Die sallen ganze Tfinter

und beschaftigten sich da mit.Spater
fuhrte mein Vater die Pinnendrehbank ein.
Er hatte die irgendwo gesehen.Danach mach=
te er sie fir alle hier in der Gegend.
Die Drehbank funktioniert etwa so ,wie
ein Bleistiftanspitzer.Wir hackten die
Pinnen mit der Axt zu und drechselten

sie dann von Hand.Nun sdagen wir die
Rohlinge aus und spannen das Drechsel=
futter in die Bohrmaschine;das geht ja
flotter.Aber im GroBen und Ganzen
ist heute gegeniber friher kein GroBer
Unterschied 1in der Arbeit.

Fur die Keile(Ddédel) nimmt man Kiefer.
Eiche geht nicht,die ist zu hart und
rutscht gleich wieder raus.Die halt
nicht.Das muf Kiefer sein,und die Jahres=
ringe missen hochkant stehen,nicht platt
liegen,sonst kdnnen sie auch wieder

viel

innen werden sie verkeilt



rausflutschen.lch nehme immer die &us=
8ersten Bretter vom Stamm,die ,die der
Rinde am nachsten sitzen.Von denen

nehme ich ein diunnes Brett,aus dem
werden die "eile ausgeséagt,und da sind
die Jahresringe richtig,wie sie sein
sollen.

Am besten ist es,wenn das Holz rauh ist,
dann ist es angenehm zu schneiden,und

es laRt sich hinterher gut im Backofen
trocknen.Dann mufR man aufpa*aen,dal man
sich nicht in die Finger schneidet.Die
Keile miussen an jeder Seite einen kleinen
Einschnitt bekommen,dann wirkt das wie
eine kleine(Sprung=)Feder,die die Keile
festhé&lt,und die keilen die Holzpinnen
ordentlich auseinander,und die Landun=
gen in den Bordgangen werden dicht.

So bei kleinem ist das Boot aufgeplankt,
und es geht mit dem Spanteneinsetzen
weiter.Dazu mufl man einige gutgewachsene
Wurzelsticke aufgetrennt haben.Zu aller=
erst sollen sie fir die Bodenstiicke passen,
mit ein wenig gut Breite und am liebsten
ein wenig Krimmung darin.Die sollen so

Spantkonturen werden abgenommen -

un(j uUbertragen

lang wie moglich sein.Das ist am stark=
sten und besten,spater kommen die Auf=
langer,die aus etwas schwacherem Holz
sein Konnen,Nun hole ich den Wrangenbo=
gen(Spantabnehmer) hervor.Der ist ein
gutes Hilfamittel ,wenn ich die Boden=
sticke,Auflanger ,Rehme und Kreuzkissen
(Bugbéander?) abmallen will .Ja ,diese
Dinge haben alle einen Schwung.

Eines schdénen Tages steht der Rumpf
fertig,und dann folgt die Beitraubende
Arbeit mit dem Ausbau.Der ganze Job an
einem Boot ist die Winterarbeit fir
einen Mann,ungefdhr 1500 Stunden.

Am meisten Spal macht das Aufplanken,
Spanten gehen auch noch an,ja,eigent=
lieh alles,-was tut®"siAber wenn ich
auch dran héange,ist es trotzallem die
groBte Erleichterung,venn ich es fertig
habe und auf die Reise schicken kann.
Erst wenn es drauflen hinter der Land=
zunge verschwunden ist,bin ich mir
sicher,dall er nicht wendet und zurtck=
kommt,weil noch einiges zu machen ist.
Das ist dann immer ein abgeschlossenes
Kapitel.

Im Rischkanal bei der Werft J.Behrens ist Brdtchen-B6dtchen
names "ORNEN" (Adler) beheimatet. Gebaut wurde das Boot eben-
falls an der schwedischen Westkiste in der beschriebenen Art
und Weise um die Jahrhundertwende als Fischerboot. Als die
GroRe unrentabel wurde und sie nur noch als Zweitboot den
Hausfrauen zum Einkaufen diente, wurden sie von den Werft-
arbeitern der Goteborger Gota-Werft in den DreiBiger-Jahren
gekauft. |In dieser Vereinigung "Fram" wurde die Boote jahr-
lich verlost und den Industriearbeitern zu Segelausfliigen
zur vErfigung gestellt. Die Boote wurden in Eigenarbeit aus
Werftabféallen repariert und halb eingedeckt, eine Einbauma-
schine war allerdings verpont. Der gute Zustand des hochbe-
tagten Bootes spricht fir die gute Arbeit des Bootsbauers
und die Pflege, die es bis auf den heutigen Tag erfahrt -
ein &hnliches Schicksal wird wohl auch das "Schaukelpferd"

das auf der Elbe gesichtet wurde, erlebt haben.
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G eben™Mehmen

1 Dreiecksegel (handgenaht) 5x5x5 ni

1 Bootswinde (zum Aufslippen von kleinen

Booten)
1 Ankerwinde (ohne KettennuB Ffur Leine)
1 Seekiste (bemaltes Nadelholz)
MO X MO x 60 cm
1 Vorsegel (Segeltuch weilR, handgenaht)

Vorliek ca. 6 m, Unterliek 2 in

diverse Festmacherleinen
Finkenwarder Fligel
geschnitzte Pinne

Eichener Rundspantbau mit Deck, Kajulte,
Rigg und Maschine. 7 m lang.

Optimist mit Zubehor

Kraftstoffkanister (20 1, Metall)

Gasventil (Messing) JJENry STECKMEISTER
Steindeich 4
2201 Kollmar
Telefon (041 28)507
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BM-Jolle, Mahagoni geplankt, mit Gaffel-
rigg zusammen mit Trailer fir DM 3.500,-
zu verkaufen.

Jérg Honig, BrasseisbergstraBe 1 c

3500 Kassel Tel: 0561-4069 53

Aug.Eckhoff,Schiffswerft
Hoopter Elbdeich 6

2090 Winsen/Luhe-Hoopte
Telef. 04171 / 2443

empfiehlt sich fir
kleine Schiffs-Einheiten:

Querslip,Reparatur u.Umbau,
Schweillarbeiten
Wasserhochdruckspritzanlage
Airles-Konservierung.

SCHIFFSWENDEGETRIEBE! ZF elektromechanisch 2 i 1
Flir ca. 150 PS mit passendem Propeller Bronce
3 - Flugelig rechtsdrehend, D = 91 cm abzugeben
Preis: Uarhandlungssache. Interessenten bitte
melden bei: Rainer Thonnessen Tel. 040/0808451

Sahnestiickchen!

Plattbodenyacht "GRUNDEL™
S.o0 x 3.00 x 0.55 m, 39 gm
Segelfache, VB 72.500,-- DM
04141/69439




Wer uns DM 5,00 (Schutzgebihr, in Brief-
marken oder als Scheck) schickt, der er-
halt umgehend den neuen Ausristungskata-
log: TOPLICHT GmbH

Friesenweg 4

2000 Hamburg 50
Die Arbeit wachst uns uber den Kopf. Wir
suchen zum Frihjahr einen/eine gaffelver-
sierten Mithelfer/Mithelferin (Teilzeit)
fir Bliro, Verkauf und Beratung.
Die Crew von TOPLICHT.

7\nfrage

Wer kennt sich bei Dampfmaschinen aus?

Wo werden noch welche gebaut, wo sind sie erhaltlich?
Ein Bekannter von mir interessiert sich fur sie. Er
hat einen 11m - Alu-Rumpf eines Motorbootes der Drei-
Biger Jahre. Er erwagt evt. den Einbau einer Dampf-
maschine .

Wiek Wimberger, Cumberlandpark 39

A-4810 Gmunden am Traunsee, Osterreich

TOPLICHT 1 %

fur die traditionelle Se*|<4seliiffuhrt

Zu verkaufen:
Gaffelkutter 9,x 3,10 x 1,30 m

Segelzeichnung der plattbodigen Galeassen
(NB 389-396) aus: kruppsche Monatshefte, Mai 1921

Als weiterer Band zur Geschichte der deutschen Segelschiffahrt
erscheint das Buch

,,Bark, Schoner und Galeass*

Die Frachtmotorsegler der Kieler Fried. Krupp-Germaniawerft

von

Kapitédn Herbert Karting

KI 1n ke rbau LarChe an E 1 Che Ca. 270 Seiten, 25x25 cm, Leinen mit farbigem Schutzumschlag, mit ca. 30 Segel-,

= Linien- und Konstruktionszeichnungen, ferner vielen Faksimiles von Originaldoku-
Sege I f I ache ca. k5 menten sowie ca. 250 gréBtenteils bisher unveréffentlichten Fotos. Preis: 65.- DM
Rumpf Bauj ahr 1982 Verlag Heinrich Moller Sohne GmbH & Co. KG, Rendsburg.

ISBN-Nr.: 3-87550-084-9

Deck, Aufbau, Spieren 1987
Ohne Innenausbau und Maschine

H H Aus dem Inhalt:
Ausbau selbst oder werftseitig )
.. - Werftgeschichte sowie Uberlegungen, die zum Bau dieser Schiffe fiihrten (30 Seiten)
mOg I 1 C h Die Viermastbark ,Magdalene Vinnen*, das groRte Segelschiff der Welt (32 Seiten)
- Die einzigartigen Fiinfmastrahschoner der Reederei Vinnen (47 Seiten)
W- I nfo - YaCht_ und BOOtSWG rft Die Dreimasttoppsegelschoner (52 Seiten)
(] M M Die Galeassen von 195 Tonnen (30 Seiten)
G u nte r Kn 1 e r 1 m Die kleinen Galeassen von 115 Tonnen (24 Seiten)
Am H afe n Die Zweimastgaffelschoner (20 Seiten)

Neubaulisten - Schiffsnamenverzeichnis - Personenverzeichnis

23>0k Laboe
Tel. 04373-6298

53



1 neuer HANOMAG Bootsmotor D 971 W

k Zyl. Diesel 70 PS 1500 upm

1200 mm lang/830 mm breit/1120 mm hoch
ohne Getriebe 880 kg

robuster Motor TfuUr Dauereinsatz

DM 4.000,—

1 gebrauchter Mercedes Benz M 204 B

k zZyl. Diesel 115 PS 1200 upm

1395 mm lang/780 mm breit/1350 mm hoch
mit Getriebe 1.600 kg

inkl. Welle und Schraube

DM 2.000,—

alles bei Abholung von der Werft
Gauensiek/Drochtersen

das BINNEN-MOTORSCHIFF "GERTRUD™

gebaut aus Stahl bei
Stade 1928
verlangert und erhdéht 1970

Letzter Werftaufenthalt mit voller
Konservierung (Unterwasser, Uberwasser

und Bilgen) in 8/1987

Heinrich Ropers

Lange uber alles 26 m, Breite 4,79 m,
Tiefgang leer achtern 1,10 m.

Hohe unter Deck ca. 1,60 m,

unter der Luke ca. 2,50 m,

Lukenlange ca. 16 m

Maschine eingebaut 1971

MAN 3 zZyl. ca. /5 PS bei max.750 Umdrehg.
Ankerspill, Ladewinde und Baum

zugelassen fur 0,3 t.
220 V-Diesel-Generator
Abnehmbares Ruderhaus,
Boo tsdavi t.

in der Vorpiek.
Teakholz.

Achterkajite mit Pantry, Wohnraum sep.
Doppelkoje, Achterpiek Toilette.

Das Fahrzeug ist einsatzbereit, es
wird z.zZt. als Lagerschiff fur Masten
benutzt und steht fiur

DM 60.000,—

ab Gauensiek per sofort oder spater
zur Verfigung.

Es ist besonders geeignet als

z.B. Werkstatt- und Lagerschiff,
gleichzeitig schwimmender Liegeplatz

fir Langsseitslieger oder Ausbau zu

einem komfortablen Wohnschiff auf
Binnengewédssern oder als Filmkulisse
jeder Art (dieses Schiff hat als Panzer-
Kreuzer verkleidet im Watt vor Baitrum an
einer Verfilmung teilgenommen).
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<M(""Verkaufe
AbtJagerSSammler

Manni, 47, 1.73 m, Handwerker, schon seit
einigen Jahren bei den Gaffelriggers,
sucht eine schlanke nikotinfreie Bordfrau
fiur sich und sein 8,50 m Plattbodenschiff
"META von Cranz" fiur ewige Sommertdrns.

Manfred Becker,
2101 Hamburg 96

Arp-Schnitger-Stieg 24 b
Tel: 040/745 99 52

DANISCHE JAGT

L. 11,65 m B. 3,65 m T. 1,75 m
I.0.A. 15,60 m. ca. 15 tons.
Baujahr. 1979, 1. Hand.

Larche natur auf Elche, Mahagoni Aufbau.
93 m2 Segel (Duradon 1985),Niro-rigg und

Beschlage

Mast und B&aume neu.

80 Ps Ford 4 zyl. Diesel (8 1/h)

220 v/ 24 v/ 12 v Stromanlage, landanschliss

mit ladeautomatik.

UKV, Seefunkempfanger (Sailor), Echolot, EI-
ektronisces log.

Scanpilot Selbststeueranlage neu (Elektrohy-
dralisch), Zentralheizung (Diesel und 220 v
Primus 2387 gaskocher. Kiuhlschrank 100 1.
Drukwasseranlage. W.C mit Waschbeecken.

4 pers. Rettungsinsel. 8 Ft. dinghi.

3 Kajuten,6 Kojen. Komplett eingerichtet und

ausgeristet. Grundiberholt 1987.
Suppergepflegt.

Festpreis 240.00.- DM.

Adr; Carl Jorgensen
Helgolandsgade 193 th.

DK-6400 Sonderborg

Tel: International:
0045-4-43 27 95
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