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F R E U N D E  DES G A F F E L R I G G S

Die Vereinigung "Freunde des Gaffelriggs" - 1973 ins Leben gerufen - ist ein lockerer 
Zusammenschluß von Eignern, Seglern und Sympathisanten traditionell geriggter 
Segelschiffe aller Größen. Sie ist kein eingetragener Verein, eine formelle 
Mitgliedschaft, Vorstand, Ausschußsitzungen u .s.w . gibt es nicht!
Möglichkeiten zur Kontaktaufnahme untereinander ergeben sich durch das 
M itteilungsblatt der "Freunde des Gaffelriggs" das "PIEKFALL" und bei den Treffen, 
die mindestens dreimal im Jahr stattfinden: das W intertreffen in Hamburg (Mitte 
Februar), die Rum-Regatta auf der Flensburger Förde (im Mai) und die traditionelle 
Rhinplatte-Rund-Fahrt auf der Elbe (im Oktober).
Das PIEKFALL erscheint dreimal im Jahr und berichtet über restaurierte Schiffe, 
historische Schiffstypen, Umbauten, in- und ausländische Schiffstreffen, W erften, 
Materialqucllen und vieles mehr. Das PIEKFALL lebt von den Beiträgen aus dem 
Kreis der M itglieder. Als Kostenbeitrag werden zur Zeit DM 30,-- pro Jahr erhoben. 
Man erhält bei rechtzeitiger Einzahlung das PIEKFALL und die Einladungen zu den 
Treffen zugeschickt.
Ein vor der Adresse bedeutet, der Empfänger hat für das laufende Jahr nicht 
bezahlt, bei "UH" sogar zwei Jahre nicht. Wer dreimal nicht zahlt, wird aus der 
Adressenliste gestrichen.
Einzahlungen an: Muscumshafen Oevelgönne Sonderkonto Nr. 118848-220, BLZ 200 
100 20, Postgiroamt Hamburg

Wer Fragen zu bestimmten Themen hat,

wendet sich an folgende Adressen des Piekfall-Teams:

Monika Kludas (Piekfall Redaktion) Bumiesterstr. 16 
2000 Hamburg 60, Tel. 040/2996542 

Susanne Kliiskes (Piekfall Redaktion) Haubachstr. 36 
2000 Hamburg SO, Tel. 040/388617 

Specht Elmar (Piekfall Redaktion), 
z.Zt. Tel. 04122/54525 

Margot Harder (Mitgliederkartei + Kasse),
2000 Hamburg 55, Elbtarasse 20 

Hans-Peter Baum (Versand/Schreibdienst) Neuer Wall 34 

2000 Hamburg 36, Tel. 040/378908-0 

Bernd Schmiel (Veranstaltungen + Termine), Hans-Much-Weg 12 
2000 Hamburg 20, Tel. 040/4807512 

Günter Kliugbeil (Herbsttreffen), A m  Hafen 27 

2208 Glückstadt, Tel. 0 /‘tfc'lt 

Jörgen Bracker (Wintertreffen), Holstenwall 24 

2000 Hamburg 36, Tel. 040/3504-2362 
Herbert Karting (Historisches), Breitenburger Str. 6 

2210 Itzehoe, Tel. 04821/33 45 
Friedrich Brunner (Holzschiffbau), Lindenstr. 28 

2724 Sottrum, Tel. 04264/9521 
Bernd Frommhagen (Museumshiifen südl. Ostsee),Wagner Str. 103 

2000 Hamburg 76, Tel. 040/201434

K o n s t r u k t i o n s m e r k m a l e  d e s  P i e k f a l l : 

Redakt ionssch lu R

15.1. für das Heft zum Jahrestreffen 

15.4. für das Heft zuin Saisonbeginn 

15.9. für das Heft zum Herbsttreffen

G e s c h i c h t e n  u s w . 28 Anschläge pro Zeile,
Abstand anderthalb Zeilen, 30 Zeilen pro Blatt 

TERMINE, Angebote usw., 40 Anschläge pro 

Zeile, sonst wie oben; auch Original- 

Einladungsbricfe; private Angebote sind 

kostenlos, der Abdruck

von Fotos in dieser Sparte nur gegen 

Kostenübcrnahme!

Illustrationen

ZEICHNUNGEN möglichst als Originale (mit fran­

kiertem Riickumschlag) oder als gute Kopien 

(keine blassen Linien)

FOTOS nur als Originale (Rückumschlag) mit gutem 

Kontrast, Format ab 9x13 cm, Bildunterschrift 

auf gesondertem Blatt

a l l e  E i n s e n d u n g e n  b i t t e g l e i c h  a n  d ie P o s t a n s c h r i f t
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Mit der Mehrzahl von Machos hat das nun überhaupt 
nichts zu tun, wär’ sicher auch keiner drauf gekommen. 
Aber wie die Kunst von können kommt Macher von machen.

Weil ja schließlich nicht alle PIEKFALL-Leserinnen und 
-Leser zum Wintertreffen nach Hamburg kommen konnten
- einige müssen ihre Kinder hüten, andere ihre Schafe 

möchte ich diese Gelegenheit nicht versäumen, allen 
unseren „Zuwachs“ an Arbeitskraft und Ideenreichtum 
kundzutun. Schon seit Januar haben Susanne Klüskes aus 
Hamburg (eigentlich von den blauen Ruhrbergen) und Elmar 
Specht aus dem lieblichen Tornesch mit flinker Schreibe, 
schwungvoller Feder, spitzer Schere und klebrigem Leim 
an der glorreichen Fertigstellung des „Mitteilungsblattes 
der Freunde des Gaffelriggs“ maßgeblich mitgewirkt. Beide 
sind der Gaffelszene segelnderweise verbunden, die eine 
auf einem Colin Archer namens „Thor", der andere vielfach 
erfolgreich auf allem, was da Tuch trägt, sei es „Olifant", 
„Good Intent" oder (demnächst) ein ganz bestimmter Kutter.

Und jetzt soll es genug sein, denn unser reguläres 
zweites Heft im Jahre 1992 soll noch im Juli erscheinen. 
Wir warten auf Eure Beiträge...

Das PIEKFALL-Team

SONDERN DAS RÄTSEL EURER BANK 

N o c h  immer k a n n  ich f o l g e n d e  
K o n t o n u m m e r n  n i c h t  zuordnen. 
B i t t e  u m g e h e n d  melden, da sonst
d e m n ä c h s t  k e i n P i e k f a l l j i

K o n t o BLZ

15446 — 213 922 18
1 7 1 6 6 9 5 - 460 500 01
1 0 0 1 3 1 4 3 2 - 280 501 00
1 0 1 0 0 6 6 4 6 - 222 510 30
1 2 0 3 4 9 0 7 6 6 - 200 505 50
1 2 4 7 4 8 2 5 9 7 - 200 505 50
2 7 3 1 5 0 0 1 - 292 200 53
2 0 3 0 1 2 6 9 0 2 - 100 500 00
316646 - 291 523 00
3 3 7 9 6 5 2 0 9 - 200 100 20
4 9 9 4 5 7 2 0 5 - 200 100 20
5317656 - 200 400 00
501 5 6 9 0 0 - 400 602 65
6 1 1 6 6 2 0 9 - 200 100 20
7 74406 - 241 510 05
822108 - 206 905 00

MARGOT HARDER, Elbterrasse 20, 

2000 Hamburg 55, Tel. 040-865006
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(Text Herbert Karting - Fotos: Joachim Kaiser)

Weserfiafin

Wie an der Elbe der Ewer,so 
galt der Weserkahn, auch 
Ewerkahn oder nur Kahn 
genannt, als das typische 
Fahrzeug der Unterweser.Sie 
wurden fast ausschliesslich 
auf den Unterweserwerften 
g e b a u t .

Hans Szymanski beschreibt 
sie folgendermassen: "...Der 
breite und flache Boden war 
an den Enden aufgezogen und 
hinten mit einer Hacke 
(Strak) versehen, die Kimm 
war kantig... Das Vorschiff 
war völlig gehalten, ihre 
Seitenbeplankung stark 
ausgebaucht, auch baute man 
sie von dem breiten Haupt­
spant ab nach hinten zu 
schmal und wegfallend.Der 
tiberfallende, konvexe Vor­
steven trug mitunter ein 
Gallionsknie, selten aber 
ein Gal1ion...Der verschie­
den grosse Spiegel wurde an 
der Weser Endblock genannt. 
Die obere, das Deck 
überragende Spiegelplanke 
war früher halbkreisförmig 
gestaltet, durch diese fuhr 
das Helmholz des am 
Achtersteven befestigten 
Ruders, das in der Regel mit 
einem ausgestochenen Kopf 
verziert war.

Vorn gab man den Kähnen ei­
nen ungewöhnlich starken 
Sprung, fast unmittelbar 
vor den vorderen Pollern 
beginnend, dagegen waren 
sie hinten niedrig gebaut. 
Fast durchweg besassen die 
Kähne ein Deck in einer 
Flucht, das aber durch die 
grosse Luke unterbrochen wur­
de, nur wenige waren mit 
einem Kajütsdeck versehen. 
Achtern befanden sich 
offene oder beplankte 
Schanzen, mittschiffs war 
eine Wanderspiere und vorn 
eine Notreling angeordnet. 
Ein weiteres Merkmal dieser 
Fahrzeuge bildete die 
Grossluke, sie hatte die 
Form eines hohen steilen 
Daches, wurde Zelt genannt 
und war für die Aufnahme 
sperriger Güter gedacht.

Die mit Persenning benagel­
ten Lukendeckel ruhten bei 
den Kähnen längsschiffs und 
klinkerförmig übereinander­
greifend auf den Längssül­
len. Neben der Luke befand 
sich ursprünglich kein 
Deck. Gewöhnlich war auf 
dem Vordeck noch eine 
kleine Kistluke vorhanden.

Zweimast-Weserkahn "Engeline" von Barssei, erbaut 1893 in Kirchhammelwarden von C. Lühring

4



Wie die Ewer besassen die 
Kähne Seitenschwerter. Bei 
den seegehenden Fahrzeugen 
befand sich hinter der 
Grossluk oft ein Deckshaus. 
Diese Kähne waren meist mit 
festen Masten ausgerüstet, 
während es bei den reinen 
Binnenfahrern stets umleg­
bare waren.

Der Bestand der ein- und 
anderthalbmastigen Kähne 
nahm in noch dramatischerem 
Masse als der der Ewer ab:

1873 : 2o5
1888 : 60
1 9o8 : 24
1934 : 7

Der Bau dieser Schiffe kam 
um die Jahrhundertwende zum 
Erliegen. Nach 1890 sind 
nur noch zehn Kähne auf den 
Unterweserwerften gezimmert 
worden, der allerletzte 
lief 1§o4 bei Strenge &
Sohn in Fünfhausen als 
"DORA" vom Stapel.
Auf der Nachbarwerft von 
Conrad Lühring war 1898 
noch ein Weserkahn zu 
Wasser gekommen, der alle 
seine Artgenossen um Jahr­
zehnte überleben sollte:

" M I N N A "

Damals ahnte sicher niemand, 
dass dieses zwar schöne aber 
unscheinbare Schiffchen fast 
acht Jahrzehnte überdauern, 
und erst dann eines rühmlo­
sen Abwracktodes sterben 
sollte.

Ursprünglich für einen 
Schiffer aus Oldenburg 
gebaut, wurde der Kahn 1917 
nach Brake, und drei Jahre 
später nach Hamburg 
verkauft. Wie so viele 
unserer kleinen unrentabel 
gewordenen Küstensegler kam

"MINNA" 1924 ins Nachbarland 
Dänemark, wo sie in "AGNES" 
umbenannt wurde. Schiffer 
Hansen aus Kopenhagen hatte 
seine Neuerwerbung in Rödvig 
beheimatet. Bis 193o segelte 
er noch motorlos durch die 
dänische Inselwelt, machte 
aber auch Reisen nach 
Schweden und Deutschland. 
Erst nach Einbau des klei­
nen , nur 5o PS leistenden 
Glühkopfs fiel auch der 
Besanmast. In den dänischen 
Registern wird "AGNES" 
fortan als "Evert", später 
schlicht als "Lastmotorskib" 
bezeichnet.
Nach über vier Jahrzehnten 
verkaufte Schiffer Hansen 
seinen kleinen Frachter 
nach Aalborg, wo er in 
"ELLY" umbenannt wurde. In 
den sechziger und siebziger 
Jahren gehörte das 
Inzwischen kaum noch zur 
Frachtfahrt eingesetzte 
Fahrzeug mehreren Eignern, 
bis es endlich um 1 9 7  ̂ im 
Werfthafen von Frederiksund 
auf Grund gesetzt wurde.

Sein letzter Eigner, wohl 
wissend um den historischen 
Wert eines solchen Schiffes, 
suchte im In- und Ausland 
nach möglichen Käufern. 
Leider erfolglos: noch 
nicht einmal für läppische 
5 .0 0 0 ,- Dänische Kronen war 
ein Interessent zu 
gewinnen! So wurde der 
letzte noch existierende 
Weserkahn abgewrackt, sein 
eichener Leib als Feuerholz 
verhöke r t !

Zum Glück hatte Joachim 
Kaiser den Rumpf an seinem 
letzten Liegeplatz noch 
gründlich aufgemesse.n und 
somit der Nachwelt 
erhalten. Nach seinen 
Angaben konnten die hier 
gezeigten Zeichnungen ange­
fertigt werden.
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Die Aufnahme zeigt den ausgeprägten Sprung 
der Weserkähne. Das Deck macht diesen Sprung 
nicht mit, es verläuft bis unter die Ankerklüse. 
Der Keil zwischen dem Deck und der Unterkante 
Reling ist binnenbords verzimmert, er bildet den 
sogenannten Festebug, durch den die 
Ankerklüse läuft.

Das seinerzeit unter GL- 
Aufsicht gebaute Schiff 
hatte ursprünglich einen 
Erlaubnisschein für kleine 
Küstenfahrt. Es war 
rnittelscharf gebaut, besass 
einen flachen Boden und 
hatte, wie die meisten 
Weserkähne ein durchgehendes 
D e c k .
Aussenhaut und Inhälzer 
bestanden aus E l c h e , der 
Boden aus B u c h e , sie waren 
sowohl unter als auch über 
Wasser mit verzinkten 
Elsenbolzen verzimmert. Das 
anfangs zweimastige 
Fahrzeug wurde später, wohl 
nach dem Motoreneinbau, ein­
mastig als Jacht geriggt. 
Ausser dem gesamten Rumpf 
war 1974 an Deck noch an 
Originalteilen vorhanden: 
Ankerspill, Logis-, Kist- 
u. Grossluke, Kajütsnieder­
gang, ferner Verschanzung 
und Klüverbaum. Somit 
entsprach die gesamte Decks­
einrichtung noch nach über 
einem Dreiviertel Jahrhun­
dert dem Originalzustand! 
Lediglich das einst 
vorhanden gewesene Deckshaus 
gab es nicht mehr, war aber 
am Grundriss des Maschinen­
schachtes ablesbar.

Der Ewerkahn besass zwischen 
Boden und Deck 14 eichene 
Seitenplanken, von denen 
vier als Barghälzer und eine 
als Kahnplanke dienten. Die 
Querschnitte der je zehn 
Seitenplanken betrugen 24 x
5 cm , die der Barghdlzer 2o 
x 7 cm. 51 Spanten im 
Abstand von ca. TB" cm sowie
6 Bugspanten wurden pro 
Seite gefunden. Ihre Stärke 
in der Kimm betrug 15 x 15 
cm. Eine Reihe von ihnen 
war mit schwalbenschwanz­
förmigen Elsenlaschen zu­
sammengesetzt.
Ein eichener Balkweger von 
33 x 7 cm mit zwei aarunter­
liegenden Wegerungsplanken 
von zusammen 45 x 5 cm ga­
ben grosse Längsfestigkeit.
Die 15 x 17 cm starken 
Bodenlager hatten eine 
geschlossene W e g e r u n g , die 
seitlich von je zwei 
Kimmwegern von 2o x 7 cm 
ergänzt wurden. Die grösste 
Breite der Bodenwegerung 
betrug 3 , 3 5  m, gegenüber 
einer grössten an Deck 
gemessenen Breite von 5,85«
Ein eichenes Kielschwein von 
4o x lo cm lief mittschiffs 
über die gesamte Länge. Auf 
ihm stand die Mastspur mit 
115 x 18 x 15 cm.
Die Masse des Vorstevens 
innen betrugen 19 x 25 cm.
Das Deck ruhte auf insgesamt 
22 Eichenbalken, deren 
innerer Abstand ca. 48 cm 
betrug. Die Decksbalken 
waren 28 x 9 cm, die halben 
Balken im Lukenbereich 15 x 
9 cm, und der Mastbalken 3 7 
x lo cm stark. An jedem 
zweiten Balken sass ein 
schmiedeeisernes 
Vertikalknie, am Mastbalken 
sogar zwei, insgesamt neun 
an jeder Seite.
Das D e c k  w u r d e  g e b i l d e t  aus 
d e m  45 x 48 cm s t a r k e n  L e i b ­
holz und den 15 x 6 cm 
D e c k s p l a n k e n , b e i d e s  aus 
Eiche, m i t  H o l z n ä g e l n  auf 
d e n  D e c k s b a l k e n  b e f e s t i g t .
Der auf d e m  L e i b h o l z  
s i t z e n d e s  S c h a n d e c k e l  ma s s  
v o r n  15 x 6 cm, m i t t s c h i f f s  
16 x 5 cm und a c h t e r n  13 x 6 cm.
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24 Relingsstützen pro 
Seite, davon je vier als 
Pollerspanten, hielten die 
Verschanzung. Erstere 
hatten eine Stärke von lo x 
15 cm. Am Spiegel befanden 
sich sechs Stützen. Den 
vorderen Teil der Schanz 
bildete der Festebug, wo 
das Deck tiefer lag als die 
in starkem Sprung aufwärts 
laufende Oberkante des Barg- 
holzes. Die Innenkanten der 
Spanten sind hier beplankt, 
die Planken sitzen unten 
auf dem Leibholz..
Die Höhe der V e r s c h a n z u n g  
b e t r u g  v o r n  57 cm, 
m i t t s c h i f f s  48 cm und 
a c h t e r n  46 cm. Die O b e r k a n t e  
des Spi e g e l s  b e f a n d  sich 41 
cm über d e m  S c h a n d e c k e l .  Der 
V o r s t e v e n  mass 18 x 18 cm, 
der A c h t e r s t e v e n  15 x 15.
Die auf der Schanz 
aufsitzende Bugklampe hatte 
bei einer Länge von 2,2o m 
eine durchgehende Breite von 
9 cm. Der Kranbalken von 
1,55 m Länge ruhte mit 
seinem Fuss im Pallpfosten 
und war in die Bugklampe 
e ingelassen.
Die auf den P o l l e r s p a n t e n  
a n g e b r a c h t e n  B e l e g k l a m p e n  
h a t t e n  A b m e s s u n g e n  von loo 
x 7 x lo cm.
Die Klstluke war 1,5o x l,5o 
m, die Grossluke 5,lo x 3,35 
m gross, ihre Sülle hatten 
eine Höhe von 35 bzw. 53 cm.

Die Stärke aller Sülle 
betrug durchweg 9 cm, ausge­
nommen die Grossluken-Längs- 
sülle, die 11 cm massen. Der 
Abstand der Schalkklampen 
voneinander lag zwischen 6o 
und 7o cm. Der in Lukenmitte 
auf Knaggen ruhende 
Mittelbalken war 11 cm 
stark, der darüber laufende 
Längsbalken 15 x 15 cm.
Je fünf Püttlngs von 8o cm 
Länge liefen aussen über 
Schanz und Bargholz.Ihre Ab­
stände betrugen von vorn: 
75,75,155 und 225 cm, sie 
waren also zur Aufnahme von 
je drei Wanten und einer 
Backstagstalje vorgesehen. 
Von der Bemastung war nur 
noch der Klüverbaum 
vorhanden. Dieser hatte 
eine Länge vom Pallpfosten 
bis zur Nock von 6,5o m , 
bis zum Beschlag von 5,75 
m; sein Umfang am Steven 
betrug 85 cm.
Die Ö f f n u n g  im D e c k  für den 
G r o s s m a s t  h a t t e  e i n e n  
D u r c h m e s s e r  von 35 cm.
E i n e  no c h  an D e c k  g e f u n d e n e  
G a f f e l , die der 
u r s p r ü n g l i c h e n  e n t s p r o c h e n  
h a b e n  mag, war 6,65 cm lang 
und h a t t e  e i n e n  K l a u d u r c h -  
m e s s e r  v o n  37 cm.
Das Ankerspill war als 
Kurbelspill konstruiert.
Ei n e  H a n d l e n z p u m p e  be f a n d  
si c h  s t e u e r b o r d  vom 
G r o s s m a s t .

Vordeck im März 1974. Ganz vorn der 
Schandeckel und der Festebug. Das Spill ist 
noch original, ebenso Logis- und Kistluke. Die 
Logisklappe ist abnehmbar, sie konnte durch 
einen flachen Lukendeckel ersetzt werden.
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Herbsttreffen Rhinplatte rund

Ohne Fleiss kein Preis Aber wo sind die Preise?

Noch stand den Freunden des Gaffelriggs die alte He­
ringsfischerei am Glückstädter Binnenhafen zur Verfügung, 
ein Ort, wie er kaum besser geeignet sein kann, um 
einen Abend ungestört feiern, essen, trinken und tanzen 
zu können. Doch was plant die Stadtverwaltung mit dem 
ehrwürdigen Gemäuer? Denkmalschutz-Sanierung-Aus­
schluß der Öffentlichkeit? Stärken wir unserer Glückstädter 
Lobby den Rücken, damit wir am 10.10.92 wieder ein Dach 
über den Gaffelköpfen finden!

Bis dahin sollten aber auch die vergebenen Preise 
wieder eingetrudelt sein. Sei es bei Günter Klingbeil in 
Glückstadt (Am Hafen 27), sei es beim Piekfall oder einem 
der teilnehmenden Schiffe. Dann lassen sich enttäuschte 
Gesichter bei der Preisverleihung vermeiden. Sonst hilft 
nur eins: öffentliche Anklage mit der Androhung öffentlicher 
Rechtfertigung im Herbst.

Im Oktober 1991, nach dem Wettlauf mit der Tide ergab 
sich folgende Siegerliste:

1. Tordalk, 2h38m, Zinkwanne
2. Regina, 2h40m, Schwertstern der SVN (1. holl. Plattboden)
3. Good Intent, 2h46m, Scheibblock
(von Tordalk weitergegeben für 1. „Altemativmaterial“)
4. Sarah, 3h09m
5. Concordia, Rostock, 3h13m

Alle anderen Schiffe mußten schließlich bei leise aus­
wehendem Lüftchen mit Alternativantrieb über die Ziellinie 
gehen.

So erhielt Sengeleje den Björnie-Gedächtnispreis
wegen ihres Durchhaltevermögens (4h05m), das die Crew 
auch beim Feiern unter Beweis stellte (10h45m - dem 
Organisator is nix zu schwör).

Die Klüsbacke für Restaurierung unter besonderer 
Würdigung der Eigenleistung überreichte Joachim Kaiser 
an Fahrewohl.

Der Alte-Mühle-Preis, eine original Colin-Archer-Planke 
zum Dranklammern, entging dem last ship home (wäre das 
nun Concordia oder Mavrodaphne mit 4h20m gewesen?), 
weil leider, leider Alraune das Teil nicht abgeliefert hatte. 
BITTE NACHHOLEN!

Die Lampe der Wahkonda ist ebenfalls verschwunden 
und wird im Pokalschrank des Eigners der Freundschaft 
vermutet. Dietmar, her damit!

Auch der Ewer-Preis, das Pumpnebelhorn, ist noch auf 
großer Fahrt und wurde zuletzt auf dem Ewer Maria af van 
Hoff gesichtet. Arne, das ist ein Wanderpreis!

Das Knotenbrett konnte mangels Zieldurchgang des 2. 
holländischen Plattbodenschiffes nicht vergeben werden, 
sollte aber von Jenever vor dem 10.10.92 abgeliefert 
werden.

Der einzige Preis für den Selbstgenuß ist der Olifant­
Schinken. Nach den Bewerbern Pirola (487 Jahre) und 
Heinrich (501 Jahre) schaffte es wieder Präsident Freiherr 
von Similaun (739 Jahre), der Ötzi des Jahres zu werden. 
Glückwunsch!

Die REDAKTIONÄRIN

Glückstädter Matjeswoche

Die Freunde des Gaffelriggs sind eingeladen, im Binnen­
hafen zu liegen (keine Gebühren). Das Sperrwerk öffnet von 
2 Stunden vor bis 2 Stunden nach Hochwasser Glückstadt.

Donnerstag 18.6.
17.00 Eröffnung auf dem Marktplatz
Von Donnerstag bis Sonntag wird ein vielseitiges Pro­

gramm geboten: Musik von der Country Skiffle Union 
über die Highland Paddies aus Irland bis zur Oldieband 
„Second Take“. Dazu Matjes satt zum Anfassen, Markt und 
Frühschoppen.

18.-21.6.92
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900 Jahre Schleswig 
11. - 13.9.92

Eine Spezial-Einladung an die Freunde des Gaffelriggs 
trug uns Uwe Griem zu: „Bei neueren Ausgrabungen in 
der Altstadt sind Teile eines Hafenbollwerks aus dem 
Jahre 1092 gefunden worden. Wir möchten das zum 
Anlaß nehmen, im September den 900. Hafengeburtstag 
zu feiern."

Der 12.9. soll ganz den Freunden des Gaffelriggs gehö­
ren. Nach dem Eintreffen (auch schon am Freitag möglich) 
wird uns der Bürgermeister oder die Bürgervorsteherin 
persönlich mit einem Umtrunk begrüßen (benehmt euch!). 
Je  nach Wunsch wird eine Besichtigung des Wikinger­
museums Haithabu oder eine Führung durch die Altstadt 
arrangiert. Es gibt freien Eintritt in die Schwimmhalle und 
freie Fahrt mit dem Stadtverkehr!

Am 13.9. findet ab 9 Uhr der Fischmarkt am Hafen statt 
(Beteiligung möglich, Schleirundfahrten zum Sonderpreis, 
Straßentheater). Um 11 Uhroffizielle Ansprachen und kaltes 
Buffet für alle Beteiligten.

Anmeldung an:
Uwe Griem (Adresse im Impressum) 
oder
Stadtwerke Schleswig 
Frau Klingner, Poststr.8,
2380 Schleswig 
Tel. 04621/80116

GSHW zur Schiffssicherheit
Wir weisen noch einmal darauf hin, daß die „Ge­

meinsame Sicherheitskommission für historische Wasser­
fahrzeuge“ (GSHW) inzwischen ein Rundschreiben Nr. 2 
sowie den „Leitfaden für die praktische Anwendung des 
Sicherheitskonzeptes für Traditionsschiffe“ herausgegeben 
hat. Er enthält die anwendbaren rechtsgrundlagen, den 
Kontrollrahmen und eine Checkliste zu den Bereichen 
Besetzung/ Sicherheit und Brandschutz, getrennt nach 
Fahrzeuggruppen A bis C.

Das Material ist erhältlich in der 
Geschäftsstelle der GSHW 
Postfach 70 13 46 
2000 Hamburg 70 
Tel. 040 / 68 30 57

Schoten dicht in Oevelgönne
Im Museumshafen Oevelgönne e.V. hat es einen Wach­

wechsel gegeben. Dort hält jetzt Peter Cordes („Betty 
von Colchester“) die Schot des Vorsitzenden fest in der 
Hand. Ihm zur Seite stehen als 1. Stellvertreter und 
Hafenmeister Tip l’£tienne und als 2. Stellvertreter Hans- 
Peter Baum („Gertrud“ u.a.). Schatzmeister ist weiterhin 
Rainer Thönnessen („Präs. Frh. von Maltzahn“).

Die Vereinsadresse ist übrigens:
Museumshafen Oevelgönne e.V.
Ponton Neumühlen 
2000 Hamburg 50

Fridtjof Nansen geht auf Reise
Die „Fridtjof Nansen", ein 1919 gebauter Frachtmotor­

segler, wurde von etwa 200 ABM-Kräften auf der Peene­
Werft in Wolgast zu einem Dreimast-Doppeltoppsegel­
schoner umgebaut. Finanziert wurde das Projekt von 
der Bundesanstalt für Arbeit, dem Arbeitsamt Stralsund 
unddem Sozialministerium Mecklenburg-Vorpommern. Der 
als gemeinnützig eingetragene Verein „Leben lernen auf 
Segelschiffen" hat die gesamten Arbeiten koordiniert und 
wird nun auch das Schiff in Fahrt halten.

Der Segler soll im Sommer bei den Cutty Sark Tall Ships 
Races von Kiel nach Karlskrona, Kotka, Tallinn und Gdynia 
teilnehmen.

r — jg?
Technische Daten:

Länge über alles 52,00 m
Breite über alles 6,80 m
Tiefgang 3,20 m
Segelfläche 850,00 m:
Masthöhe 31,00 m
Verdrängung 450,00 t

Liebhaber für Marstal-Schoner
Allzu häufig zeigt sich nach einem Schiffskauf, daß der 

frischgebackene Eigner entweder zu wenig Zeit, zuwenig 
Ideen oder zuwenig Geld übrig hat, um sich an die fachge­
rechte Restaurierung seines Unikats zu machen. Manchmal 
wartet er auch nur einfach zu lange mit den Vorbereitungen, 
und schon ist es passiert: Der Holzrumpf trocknet oberhalb 
der Wasserlinie aus, Regenwasser wird nicht ausreichend 
abgepumpt, erhöht das Gewicht und drückt den Rumpf 
tiefer ins Wasser, und eines schönen Tages läuft das Schiff 
durch die undicht gewordenen Kalfatnähte voll.

So ähnlich muß es dem Marstal-Schonerrumpf an der 
Teerhofinsel in der rave bei Lübeck ergangen sein. Das 
Wasser- und Schiffahrtsamt läßt zur Zeit den gesunkenen 
Rumpf heben. Aus zuverläsiger Quelle war zu hören, daß 
das Unterwasserschiff noch in gutem Zustand sein soll. 
Da es offenbar keinen Eigner gibt, kann ein wirklicher 
Liebhaber das Schiff erwerben und nun tatsächlich vor 
dem Sondermüll retten. Wer Interesse hat, kann sich beim 
Museumshafen zu Lübeck (Bernd Frommhagen, Adresse 
siehe Heftumschlag) melden, der die Kontakte vermittelt.
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Neue Erkenntnisse über Elb- und Fischerewer im Mittelalter
Die W e n i g s t e n  wissen, daß wir 

bei D u r c h m u s t e r u n g  der m i t t e l a l t e r ­

lichen Quellen über kaum einen 

anderen S c h i f f s t y p u s  mehr in 

E r f a h r u n g  bringen können als gerade 

über die V o r fa h r e n  der uns b e k a n n ­

ten Elb- und F i s ch erewer. Wenn 

wir in Fr i e d ri c h  Kluges " W ö r t e rb u c h  

der d e u tschen Sprache" ( B e r l i n  

1960) n ac h schlagen, lesen wir 

auf Seite 177, daß der Ewer sich 

von "envaro" a b l ei t e n  ließe und

als ein "Schiff, das nur ein Mann 

führt" zu deuten sei. Als ä l t esten 

N a c hweis für das Wort "eenvare"

kennt er eine f l ämische Quelle

des Jahres 1252. Karl Schiller 
und August Lübben haben in dem

von ihnen h e r a u s g e g e b e n e n  " M i t t e l ­

n i e d e r d e u t s c h e n  Wört er b u c h " ,  Band

I S. 754 die g l e i c h l a u t e n d e  B e ­

zei ch n u n g  für ein Schiff sowohl 

in O l d e n b u r g  als auch in D i t h m a r ­

schen a u s f i n d ig  gemacht. Aber 

damit sind wir noch k e i n e s w e g s  

am Ende, wie im Fo l g e n d e n  gezeigt 

w e r d en  kann:

Unter den R u briken für Ei nn a h m e n  

und Ausgaben für die ersten fünfzig 

Jahre der H a m b u rg e r  K ä m m e r e i r e c h ­

n ungen ab 1350 wird der Ewer - 

meist als "envar", "envare" oder 

"eenvar" - gut ein dutze n d m a l  

erwähnt. Der Grund ist unschwer

zu erkennen: Der Staat unterhielt

zwei D i e n s t f a h r z e u g e  dieses Typs, 

die g e l e g e n t l ic h  auch "envar c i v i ­

tatis" genannt wurden.

Der Gr o ß e w e r  w urde im J ah r e  1374 

von der Stadt für 18 Pfd. 16  ̂

erworben, wobei hier h i n z u g e f ü g t  

wird, daß die H a m b u r g e r  W ä h r u n g 

auf 1 Pfund Silber 20 S c h i l l i n g e  

(= 20ß) rechnete. Das F a h r z e u g

hatte zuvor als " v i s c h e r  envar" 

gedient. Es erhie l t  sofort nach 

Ankauf einen neuen Mas t  für 6ß, 

der bis 1381 hielt. Ihn zu e r s e t ­

zen, kost e t e in d i e s e m  J a hr e  schon 

8ß. I n z w i s c h e n  b r a u c h t e  man 1376 

zwei neue Segel, und zwar eines 

"tho dem boothe", für das E w e r b e i ­

boot also, und " r e l i q u o  tho deine 

envare", n ä m l i c h  das an d e r e  für 

den Ewer selbst. 1378 w u r d e n  gleich 

zehn neue R i e m e n  für den G r o ß e w er  

bestellt, die mit 1 Pfd. zu Buche 

schlugen, also pro S tück 2ß k o s t e ­

ten .

Für R e p a r a t u r e n  mußte man 1380

2 /2 Pfd. 8ß aufwe n d e n ,  und ein

neuer F a r b a n s t r i c h  für Ewer und 

Beiboot m a c h t e n  im g l e i c h e n  Jahre

2 Pfd. aus. Wenn wir noch einmal

auf den Betr a g  für den Ankauf

des g e b r a u c h t e n  F a h r z e u g s  im Jahre

1374 z u r ü c k s c h a u e n ,  nimmt sich

der W e i t e r v e r k a u f  im J ah r e  1386

an die Br ü d e r  H e n n e k i n  und N i c o l a u s

Ty m m e n  für i m m e r h i n  21 1 / 2 Pfd.

doch w i r k l i c h  recht güns ti g  aus.

*

Um die für R e p a r a t u r e n  und A u s r ü ­

stung e n t st e h e n d e n  Kosten für 

den Fall der B uc h p r ü f u n g  genauer 

zuordnen zu können, un t e r s c h i ed  

der K ä m m e r e i h e r r  den "ghroten 

envar" von dem "lu t te k e n  envar", 

wobei er den k l e i n e r e n  in dem 

für die K ä m m e r e i r e c h n u n g e n  so 

t y p ischen S p r a c h g e m i s c h  von Platt 

und Latein g e l e g e n t l i c h  auch den 

parvura envar" nannte.
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Der " k l eine" Ewer befand sich,

als 1374 der G r o ß e w e r  gekauft

wurde, bere i t s  im Besitz der Stadt.

Wann er e r w o r b e n  wurde, ist nicht

fe s tz u s t e l l e n.  J e d e n f a l l s  mußte

er in di e s e m  Jahr für 4* / ̂  Pfd.

9ß g r ü n d l i c h  r e p a r ie r t  werden,

was auch dadu r ch  noch d eu t l i c h e r

wird, daß der Kä m m e r e r  für dieses

Schiff noch im gl e i c h e n  Jahr für 
Pi c h e n  und Tee r e n  w e i t e r e  2 Pfd.

9ß a u s g e b e n  mußte. Und a u ß e r d e m  

m u ß t e n  z u g l e i c h  sechs neue Riemen 

für i n s g e s a m t  8ß b e s c h a f f t  werden, 

die mit l^/^ß pro Stück etwas 

b i l l i g e r  w u r d e n  als die für den 

G r o ß e w e r  1378 a n g e f e r t i g t e n .  Zehn 

J a h r e  lang hören wir w e i t e r  nichts 

m ehr über den m i t t l e r w e i l e  alten,, 

wör tl i c h :  "de a n t i q u o envar",

bis er 1384 e n d l i c h  für nur 

S ^/^Pfd. 2ß, v i e l l e i c h t  auf A b ­

bruch, v e r ä u ß e r t  wurde.

Die hier a u f g e z ä h l t e n  D e t a i ls

sind n a t ü r l i c h  ä u ß e r s t  a u f s c h l u ß ­

reich im H i n b l i c k  auf die A u s s t a t ­

tung der beiden H a m b u r g i s c h e n

S t a a t s e w e r.  Es h a n d e l t e  sich o f f e n ­

s i c h t l i c h  um e i n m a s t i g e  Schiffe, 

die nur ein Segel, näml i c h ein 

R a h s e g e l  setzten. Aber weil sie 

an der Kreuz oder gegen den Strom 

unter Segeln nicht viel a u s z u r i c h ­

ten hatten, w ur d e  ein recht w i r ­

k u n g s v o l l e r  V o r t r i e b  beim kleinen 

Ewer mit sechs, beim großen sogar 

mit zehn R i e m e n  s i c h e r g e s t e l l t . 

Man muß sich das einmal ausmalen, 

sechs oder gar zehn R u d e r e r  würden 

die " C A T A R I N A  VON A L T E N W Ä R D E R "  

bei der "Kon s u l  Kloben - Regatta" 

s i e g r e i c h  über die Zi e l l i n i e  b r i n ­

gen! Fä n d e n  die ü b e r h a u p t  a u s r e i ­

chend Platz an Deck?

13 -feXs

Wie auch immer - die V o r s t ellung

daß sich die m i t t e l a l t e r l i c h e  

B e z e i c h n u n g  des S c h i f f s t y p us  " e n ­

var", "enva r e "  oder "eenvar" als

" E i n f a h r e r "  oder " E i nh a n d s e g l er "  

e r k l ä r e n  ließe, muß a n gesichts

dieser A u s s t a t t u n g  wohl aufge g e b e n  

werden. Ich habe statt dessen 

schon immer nach einer Deutung 

gesucht, die eher etwas über

S c h i f f s g r ö ß e  und L a d e f ä h i gk e i t  

a u s s a g e n  müßte. T a t s ä c h l i c h  ist 

es gelungen, eine solche Deutung 

sicher zu u n t e r mauern: Das von

Karl S c hiller und August Lübben

h e r a u s g e g e b e n e  " M i t t e l n i e d e r d e u t ­

sche W ö r t e rb u c h " ,  5. Band (Bremen

1880) erklärt das Wort "var(e)"

als "Fahren" und als "Fahrt". 

Schon Wa l t e r  Vogel hat in seiner 

" G e s c h ic h t e  der Deu t sc h e n

Seeschif--fahrt", Bd I (Berlin 

1915) S. 556f. herau s g e f u n d en :

"Statt des Aus d r uc k s  "Last"

begegnet in dem k a i s e r l i c h e n

P r i v i l e g  für Lüb ec k  1188 das Wort 

"var" gleich "Fuhre"." Vogel setzt 

die Fuhre gleich mit der Last,

die ein v i e r s p ä n n i g e r  Wagen

f o r t s c h a f f e n  konnte. Und genau 

so d e f i ni e r t  sich auch der Begriff 

"Last" im Mit t el a l t e r .  In der 

Regel re c hnete man auf eine Last: 

12 große oder b e r eifte Tonnen,

z.B. 12 Tonnen Hering oder 12 

T o n n e n  Osem u n d  (=Eisen). Die

lü b i s c h e  Last G et r e i d e  hat man 

einmal für Roggen mit 2407,8 

kg und für We i ze n  mit 2533,7 kg 

au s g e r e c h n e t .  Die W erte für Hamburg 

sind nur g e r i n g f ü g i g  niedriger

a n z u s e t z e n  .

H i e r a u s  folgt, daß der "eenvar" 

im 13. J a h r h u n d e r t  als ein Fahrzeug 

k o n s t r u i e r t  und ang e s e he n  wurde, 

das genau soviel Ladung a u fnehmen

ko n n t e  wie ein v i e r s p ä n n i g e s  P f e r ­

defuhr w e r k , nämlich eine "Last".

J ö r g e n  Bracker

■X



"Hons [. "is op See oder "ßomben/eger ohne Ende"
Bericht und Fotos von Hannes Seifert

Die Hobbysegler sind ja gar nicht eine so festge­
fügte Phalanx, wie sie sich nach außen gemeinhin 
geben. Bekanntlich kabbeln sich da Jollensegler, 
Fahrtensegler, Motorsegler, Rennziegenakrobaten 
usw. usf., über Sluptakelung, 7/8 Takelung oder - 
und da schwingt immer ein Hauch Nostalgie mit - 
Gaffeltakelung. - Bei all ihrem Streit sind sie sich 
einig, wenn sie einen Schiffstyp leichthin übergehen - 
die square-rigger, die Rahsegler. Doch ganz so un­
sensibel sind sie nun ja auch wieder nicht, ihnen läuft 
das Wasser schon noch im Ölzeug zusammen, wenn 
die "Gorch Fock" oder die "Krusenstern" ihren Kurs 
kreuzt.

Nicht von Barken oder Vollschiffen will ich hier 
berichten, sondern von Einmastern. Taucht solch ein 
Monstrum an der Kimm auf, wird auch der inter­
essierte und durchschnittlich informierte Laie 
Schwierigkeiten haben, es zu “indesintifizieren“. 
Schließlich bekommt man die Planken eines solchen 
Schiffes - vor allem unter Segeln - gar nicht so ganz 
leicht zu sehen, geschweige denn unter die See ­
stiefel, galt doch diese Spezies Schiffe als fast so 
ausgestorben wie die Saurier. AD 1991 wurden aber 
gleich zwei Schiffe dieses Typs in Dienst gestellt, die 
Kieler "Hansekogge" und die "Ubena von Bremen“, 
sozusagen Zwillinge, vom gleichen "Vater" gezeugt - 
aus den Rippen der Bremer Kogge - aber von ver­
schiedenen Müttern, sprich verschiedenen Werften 
geboren.

"Hans E” unter vollen Segeln (192 qm) mit drei 
angereihten Bonnets. Foto R. Ziermann

Nach längerem Aufenthalt im fernen Pakistan w ie­
der zurück in Germanistan, hatte sich für mich ganz 
im Verborgenen - auf der Bootswerft Erich Rathje in 
Kiel-Fr'ort - etwas Außergewöhnliches getan und es 
tat sich immer noch weiter: Eine Hansekogge ent­
stand nach einem Riß, der von der "Bremer Kogge" 
stammte. Damit nicht genug, fragte mich der desig­
nierte Skipper und alte Segelfreund doch tatsächlich, 
ob ich beim Testsegeln mit an Bord sein wollte. Es 
gibt Fragen, die sind für sich ja schon fast eine Belei­
digung! So also heuerte ich an auf dem

Schiff zwischen Mittelalter und Neuzeit.

Bei Erweiterungsarbeiten im Bremer Hafen wur­
den 1962 die Reste eines alten Schiffes gefunden. 
W ie sich später herausstellte, war es der erste identi­
fizierbare Fund eines Schiffstyps, der, mit der Hanse 
eng verbunden, entscheidenden Anteil an deren Ent­
wicklung hatte - die Hansekogge. Sie  gehörte in die 
Reihe der alten Frachtschiffe, deren Ladekapazität 
seit der Zeit der Wikingerschiffe, der Knarrs, verfünf­
facht wurde, nämlich von 20 auf 100 t. - Übrigens 
wurden vorher schon und danach zahlreiche Wracks 
von Koggen oder Teile davon gefunden, bislang je ­
doch keines in dem guten Zustand wie die von 1962.

Das Baujahr der "Bremer Kogge” ließ sich sehr 
exakt ermitteln - nicht etwa, daß ein Schild mit Bau­
nummer und dem Werftnamen gefunden wurde, sol­
che Erkennungsmarken sind nur bei "seelenlosen" 
Eisen- oder Kunststoffschiffen notwendig. Die Den­
drochronologie ermöglicht eine "fälschungssichere" 
Altersbestimmung durch den Vergleich der Jahres­
ringe eines hölzernen Werkstückes mit Standard­
kurven verschiedener Regionen. Die Jahresringe 
eines Baumes fallen, je nach Wachstumsbedingun­
gen im Verlauf eines Jahres verschieden stark aus. 
(Auch damals war ein Sommer nicht immer nur 
schön!) Die Untersuchungen ergaben nun für die 
Fällung das Jahr 1378. Darüberhinaus fanden die 
Dendrologen, daß die Eiche bis zu diesem Zeitpunkt 
bei Kassel gestanden hatte. - Rechnet man für das 
Flößen einige Zeit und bedenkt, daß für den Bau 
eines Schiffes dieser Art wegen der besseren Form­
barkeit - z.B. das Anpassen der Planken - damals 
vermutlich ebenso wie heute, frisches Holz verwen­
det wurde, kann das Baujahr mit 1380 sehr genau 
angegeben werden
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Bei dem Fund stellte sich heraus, daß sich das 
Schiff noch in Bau befand, als es Havarie erlitt. Der 
Rumpf war allerdings praktisch fertiggestellt. Es fand 
sich an Bord noch allerlei Werkzeug, ein Teerfaß und 
ein Schuh. Es gilt als sicher, daß das Schiff mit 
bereits gesetztem M ast. jedenfalls aber ohne Ballast 
auf der Helling lag, als es von einer Sturmflut herun­
tergespült wurde. Der Mast - heute ein Lärchen­
stamm von 24 m Länge und 0.6/0.2 m Durchmesser - 
hatte mit seinen Gewicht das Schiff im freien Wasser 
alsbald zum Kentern gebracht. Der Rumpf wurde 
vom barmherzigen Schlick konserviert, vom Mast 
fand sich außer der Mastspur im Schiff keine weitere 
Spur des Verbleibs. Entweder hatte er sich “freige­
schwommen" oder man hatte ihn noch ziehen können
- solch ein Trumm kostete auch damals schon ein 
kleines Vermögen. - In dieser Lage, auf der 
Steuerbordseite liegend, überdauerte das Wrack die 
nächsten 580 Jahre, bis die unruhige Neuzeit es 
unsanft aus dem Schlaf riß. Die Reste der Kogge 
wurden unter der Aufsicht des Schiffahrtsmuseums 
Bremerhaven geborgen, konserviert und rekonstru­
iert. - Duplizität der Ereignisse: Die "Roskilde-Schiffe" 
wurden übrigens auch 1962 entdeckt.

Im Zusammenwirken zwischen dem Bremerhave- 
ner Museum und dem Arbeitsamt Kiel wurde die Idee 
geboren, den Nachbau der Kogge als ABM-Projekt 
zu verwirklichen. Die IHK Kiel gründete einen Verein, 
"Jugend in Arbeit1', der Träger dieses Projektes und 
später auch Eigner der "Hansekogge" wurde. Am 
12.06.1987 wurde in einer eigens errichteten Halle 
bei Ernst Rathje in Kiel-Fr'ort mit der dritten Kielle­
gung der Bau begonnen. Die erste erfolgte, wie 
gesagt, 1380 auf einer Werft in Bremen und die 
zweite am 01.11.1972 im Schiffahrtsmuseum in Bre­
merhaven. Gebaut wurde zum Teil mit historischem 
Werkzeug nach alten überlieferten Methoden unter 
der Leitung des Bootsbaumeisters Uwe Baykowski.

Lagen für den Rumpf praktisch alle Baumaße im 
Weserschlick hervorragend konserviert, stand hinter 
dem Rigg das große Fragezeichen. Die alten Stadt­
siegel gaben mit ihren 30 bis maximal 70 mm Durch­
messer für die Konzipierung des gesamten Riggs - 
Mast, Rah, stehendes und laufendes Gut - nicht 
genug her. Signore Timbotta, ein Venezianer hatte 
anno 1444 hinterlassen, daß das Längenverhältnis 
Schiff: M ast: Rah etwa 1 :1 : 0.8 betragen sollte. Das 
war so ungefähr das einzige, auf das sich das Team 
stützen konnte, in dem Skipper Dieter Teerling - 
Kapitän z. See a.D. und langjähriger I.O. auf der 
"Gorch Fock" - mit seinem Sachverstand maßgebend 
mitwirkte und seine Erfahrungen mit Rahseglern 
einbringen konnte.

Der Mast war ein Lärche auf Seeland, bevor er 
nach Kiel geschippert wurde. Damit er mit seinen 
rund 2 t das Schiff nicht wieder wie anno 1380 
kurzerhand umwarf, wurden 26 t bester Schleswig­
Holsteiner Feldsteine in der Bilge gestaut. Die 
Felder rings um Kiel sind nun nahezu steinfrei! Die 
Eichen - mit 60 m3 fast schon ein kleines Wäldchen - 
waren Deutsche Eichen, genauer gesagt sie wuch­
sen in Schleswig-Holstein, bevor sie z.T. von den 
Wirbelstürmen '88/89 kostensparend gefällt wurden.

Am Mast wurde das einzige Segel gefahren, das 
ca. 100 mz maß und das durch "Anhäkeln" von 3 
Bonnets um 3x30 m? auf insgesamt 192 m* vergrößert 
werden konnte. Äußerlich und beim ersten Hinschau­
en sah die Kogge ganz “historisch" aus, unter Deck 
war aber doch ein bißchen Neuzeit versteckt: Lenz­
pumpen und ein Dieselaggregat für die Stromver­
sorgung, Batterien und einiges an Navigations­
geräten. Es wurde also nicht mit der magnetisierten 
Stricknadel in der Waschschüssel navigiert. Neuer­
dings ist sogar ein AP an Bord. - Eine Bedingung für 
die Finanzierung des Schiffes als ABM-Maßnahme 
war Einhaltung der alten Baumaße für den Schiffs­
körper, um Segelversuche mit der "historischen" 
Form der Kogge durchführen zu können. Davon 
unberührt waren einige SPAX-Schrauben sichtbar, 
die wir unseren diversen Besuchern als Schrauben 
mit dem christlichen Kreuz unterjubeln wollten - aber 
Landratten sind auch nicht mehr das, was sie einmal 
waren. Sie  glauben jedenfalls nicht hemmungslos 
jedes Garn. Die Schrauben wurden inzwischen durch 
handgeschmiedete Nägel ersetzt. - Die "Ubena von 
Bremen" war beim Bau nicht solchen Auflagen unter­
worfen, sie wurde von vornherein mit Motor und Kühl­
truhe ausgerüstet. Daß sie 18 Kojen hat, ist vertret­
bar. Geschmacksache aber ist es, ich meine eher 
schon "geschmacklos", daß ihr eine Ruderhydraulik 
eingebaut wurde, mit deren "Hilfe" sie auch prompt 
die Bremer Kaiserschleuse auf die Hörner nahm. - 
Doch zurück zur Kieler Schwester!

Ob den Besitzern oder Betreibern von "Plastik­
schüsseln" eigentlich klar ist, wieviel Arbeit in solch 
einem Schiff steckt? Die Planken, 2'A h im Dampfbad 
"weichgekocht", wogen max. 250 kg und mußten von 
bis zu neun Mann innerhalb von 10 Minuten auf den 
Mallen in Form gebracht werden, im unteren Bereich 
karweel, weiter oben geklinkert. - Und noch zwei 
Beispiele, weil sie numerisch so spektakulär sind: Es 
wurden weit über 10.000 (i.W. zehntausend) Nägel 
handgeschmiedet und verbraucht oder 15.000 
Kalfatklammern gesetzt! - (Übrigens: auch V4A läßt 
sich schmieden!) - Das Schiff lief am 30.10.1989 vom 
Stapel, wohlgetauft mit Sekt (am Bug) und viel 
Regenwasser (von oben). Am 17.05.1991 wurde das 
Schiff in Dienst gestellt - es war "historisch" fertig - 
just an dem Tag, an dem endlich die Blöcke für 
Gordings, Brassen, Hälse und Bolinen geliefert wur­
den. - Während Elektriker noch das Bordnetz instal­
lierten, Elektroniker Funksprechanlage, Log und Lot 
in der StB. Kammer versteckten, die Crew noch letzte 
Hand an Wantkästen und Gangspill legte und Stufen 
für eine "Lotsenleiter" hobelte, haben wir "Liberos" 
wie die Weltmeister Blöcke eingespleißt, Augspleiße 
für die Brassen angefertigt und uns mit wider­
spenstigem Tauwerk (Kunstfaser!) die Pelle von den 
Fingern gerissen.

Nach fast genau 4 jähriger Bau- und Ausrüstungs­
zeit war die Kogge - es wurde sinnigerweise aber 
stillos ein "Maccaroni"-Schild mit der Aufschrift ''Han­
sekogge" an ihren Eichenbug genagelt - klar für die 
ersten Segelversuche. Die Werftcrew, alles Langzeit­
arbeitslose, nunmehr ABM-Kräfte, mit deutlicher Vor­
liebe für erzieherische Berufe, stellte auch das Gros 
der ersten Testcrew, sie hatten längst einen eigenen 
Namen für das Schiff gefunden: "Hans E".
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Logischerweise hieß das Schlauchboot "Hans E junior". Die Crew

Mit seinen Maßen fällt solch ein Schiff aus dem 
Rahmen der Sportschiffahrt in den Bereich eines 
Frachtschiffes:

Länge ü.a. 23.27 m Kiellänge 15,60 m
Breite ü.a. 7.62 m Seitenhöhe Deck 3.14 m
Laderaum ca. 150 m3 Ladekapazität ca. 100 t
Mastlänge ca. 24 m 0  unten/oben 0.6/0.2 m
Mastgewicht ca. 2 t Segelfläche max. 200 mz 
Tiefgang belad 2.25 m Ballast (Feldsteine) 26 t 

light ship, incl. Ballast 81t

Apropos Besucher - davon hatten wir mehr als 
uns lieb und der Arbeit am Schiff förderlich war. 
Allerdings auch wieder nicht so viele, daß sie das 
Schiff umgeschmissen hätten - die Zeitung mit den 
großen Buchstaben hätte das doch zu gerne gese­
hen - um diese Sensation groß ins BILD zu bringen. 
Darüberhinaus waren wir doch tatsächlich so wenig 
kooperativ, daß wir nicht einmal "just for show” an der 
Pier das Segel setzten, denn unser Dampfer war zu 
dem Zeitpunkt noch nicht einmal versichert. - Allerlei 
Selbstdarstellungen von Leuten, die mehr oder 
weniger tatkräftig das Projekt teils gefördert, teils 
behindert, teils etwas zu sagen hatten oder nur 
redeten, bekamen wir zu hören. Ein namhaftes Kieler 
Hotel kreierte den "Kieler-Woche-Cocktail ‘91" an 
Bord der Kogge unter vollem Einsatz des Fernse­
hens. Der Trunk war aber wohl ein wenig sehr 
"nördlich" geraten, ich habe in der Röhre nichts 
davon gesehen. Noch andere Heimsuchungen durch 
Dampfradio, Presse und Fernsehen mußten wir über 
uns ergehen lassen, bis wir schließlich am 
03.06.1991 die Leinen loswarfen, um im Schlepp 
eines alten Kriegsfischkutters (KFK), der Heikendor- 
fer “Gotland", nach Olpenitz zu gehen. Zunächst 
wurden wir noch von einem Schwarm von Presse­
booten begleitet, denen der steife NW (6-7 Bft.) aber 
ab Bülk zu viel wurde. So blieb schließlich nur noch 
der Reporter Köhler-Kaes der Kieler Nachrichten 
übrig - ein hartgesottener, seefester Profi - der Star­
photos aus seiner kleinen Nußschale schoß, als die 
“Hansekogge“ sich anschickte, ihren ersten Weltre­
kord zu vollbringen. Und das dem Guiness ins Notiz­
buch: Noch nie ist eine Kogge bislang g e g e n  
Wind mit 6 kn gefahren. Unser Vertrauen in unser 
Schiff wuchs und wuchs ... , als es uns mit weißem 
Schnauzbart über den Stollergrund trug. Vor Olpenitz 
erwartete uns die "Nordstand", ein Navyschlepper, in 
dessen Bauch einige tausend Pferde wieherten. Mit 
der "Gotland" am Bug und der "Nordstrand" am Heck 
wurde die Kogge zwar nicht länger, aber die Leine, 
an der die "Nordstrand" zog, brach mit hellem Ping 
und flog einer Reporterin der "Eckernförder Zeitung" 
auf dem Schlepper um die Ohren, als sie unser 
Manöver der Nachwelt erhalten wollte. Irgendwie 
kamen wir dann aber doch an die Pier! Nach einer 
Begrüßung durch den Stützpunktkommandeur - ich 
muß das ausschreiben, da ich den MaAbküFi nur 
unvollkommen beherrsche - wurden wir in unsere 
Quartiere eingewiesen, d.h. genau genommen wur­
den wir kaserniert.

Ich darf als selbstverständlich vorausschicken, 
daß wir die beste Crew waren, die bis dato und 
überhaupt in den letzten 200 Jahren eine Kogge 
gefahren hat. Die Crewmitglieder waren eine bunte, 
interessante Mischung, in militärischer Rangfolge 
und auch nach Alter: ein Konteradmiral a.D. als 
Schreibersgast = Logbuchführer (85), ein Kapitän zur 
See a.D. als Skipper (67). ein MOH (Marineober­
helfer des 2. Weltkrieges) i.R. (62), der Autor dieser 
Zeilen, auch für Videos gut - er mußte soviel 
spleißen, daß er's nun hoffentlich gelernt hat. Damit 
war es mit der militaristischen Rangfolge der Crew 
aber auch schon abrupt zu Ende, sieht man von 2

Am Liegeplatz auf der Rathjewerft
Navyleuten ab. die in der Gegend "Maat” angesie­
delt, aber nicht dauernd an Bord waren. Was dann 
kam, waren Ungediente - nein, viel schlimmer noch, 
es waren Zivis, mit z.T. bizarrem Exterieur, langen 
Haaren und Bärten, teilweise zu Zöpfchen geflochten, 
bei manchen dieser Beatles auch schon die Neigung 
zum "Schiebedach"! - Als wir mit diesem bunten 
Haufen in den Bau "Eutin" ein"marschieren" wollten, 
lehnte sich von oben mit: "Ach Du Scheiße, Bomben­
leger ohne Ende!" ein Seelord ziemlich weit aus dem 
Fenster! Ob ich mich irre, wenn ich glaube, daß ein 
wenig Neid in seiner Stimme mitschwang? - Zu 
weiteren Konfrontationen dieser Art ist es meines 
Wissens nicht mehr gekommen. - Unsere “Bomben­
leger" sahen nun wirklich so aus, wie viele sich ihre 
Kinder nicht gerade wünschen, im Einsatz beim 
Segeln entpuppten sie sich aber überwiegend - wie 
auch schon vorher beim Bau auf der Werft - recht 
schnell als zupackend, zuverlässig und - was in 
unserer Situation sehr wichtig war - als lernfähig. Es 
gab zwar eine Reihe von Seglern unter ihnen, aber 
die Koordination zwischen der Vorschiffscrew und 
dem Achterkastell einer Kogge war neu für uns alle. 
("Alle Leinen vom Cockpit aus zu bedienen" spielte, 
sich auf einer Kogge gewiß nicht ab!) Eine Schot 
blieb eine Schot, aber einige Begriffe und vor allem 
ihre Wirkung auf die Stellung des Segels mußten wir 
dazulernen, z.B. Bonnets, Brassen, Gordings und 
Klotjes, Rack und Lögel, Gegenbrass und Hals - alles 
Dinge, die nun in 10 Tagen unser täglich Brot 
wurden. Am 04.06.1991 war das historische Datum: 

Erstmalig seit mehreren Jahrhunderten segelte 
eine Kogge unter dem christlichen Kreuz und dem
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Flöcysl in den Farben der Hanse - rot-weiß (von 
oben!) - und dem "Ritchi" am Heck auf der Ostsee. 
Wir sind die Probleme mit viel Freude und wort­
schöpferischem Elan angegangen. Der "Rackspecht“ 
war die taktische Nummer, die beim Segelsetzen 
das Rack - etwas größer als auf Gaffelseglern üblich
- durch Klopfen mit Hilfe einer Spake aus der 
"Verklemmung“ im unteren Mastbereich löste, oder 
die "Hampelmänner’', die bei der Wende die 
Leegordings mit entsprechenden Bewegungen 
bedienten, um den Segelschwerpunkt zu verlagern.

Und sie segelt auch

Solche Manöver waren notwendig, um die Kogge 
bei einer Wende überhaupt durch den Wind zu 
bringen. Sowohl Wenden als auch Halsen haben wir 
gefahren, wobei eine Halse im Vergleich zu einer 
solchen auf einer Yacht geradezu langweilig ist. Fast 
widerwillig schiebt die Kogge ihren Achtersteven 
durch den Wind. Kein Baum kommt, alles bleibt 
ruhig. Die Rah wird umgetyaßt, Gegenbrassen, 
Schoten und Halsen ensprechend gefiert bzw. geholt
- und weiter gehfs auf dem neuen Bug. - 
Interessanter war schon die Wende. Fuhren wir sie 
nicht mit Schwung an, verhungerten wir. Das back­
stehende Segel, dessen Schwerpunkt zur rechten 
Zeit durch Holen der Leegordings verschoben wird, 
drückt den Bug durch den Wind, das Schiff kann 
dabei allerdings kurzzeitig Fahrt über den Achter 
steven aufnehmen. - Aber wie auch immer wir uns 
drehten oder wendeten, an ein Kreuzen unter Luvge­
winn war nicht zu denken, jedenfalls nicht im Zustand 
"unter Ballast". Zwar kamen wir bis etwa 70* an den 
Wind, doch der Verlust bei einer Wende oder Halse 
und die Abdrift von ca. 20* sorgten dafür, daß die 
Geometrie des Euklid ihre Gültigkeit behielt:

Bei 90* ist Luvgewinn mit "Hans E" nicht drin.

Im Lichte dieser gedichteten Erkenntnis gewinnen 
die Dichterworte an Bedeutung, daß "widrige Winde 
das Schiff im Hafen hielten11 oder was dergleichen 
Ausreden von den Seeleuten auch immer vorge­
schoben wurden. Man hatte halt mehr Zeit - jeden­
falls mehr, als heute in der Ära der "Schachtel­
dampfer“ - und konnte oder mußte auf günstigen 
Wind warten. Wenn bei voll abgeladenem Schiff, d.h. 
etwa 2.25 m Tiefgang, der Kogge die Andeutung 
eines Lateralplanes zuwächst, mögen die Verhält­
nisse anders liegen. Doch darüber streiten die Ex­
perten noch. Das zu testen, bleibt späteren Reisen 
Vorbehalten - vielleicht eine Reise mit einer vollen 
Ladung Hilfsgüter nach St. Petersburg!

Beim Segeln mit einem Schiff dieser Größen­
ordnung kommt man - vor allem wenn man einmal 
die Hilfe unserer treuen "Gotland" außer Acht läßt 
(Karl möge es mir verzeihen, beweist dieses Gedan­
kenexperiment doch gerade seine Wichtigkeit) - sehr 
schnell zu der Erkenntnis, daß die Schiffahrt bis zur 
Erfindung dieser qualmenden und stinkenden Ma­
schinen Menschenschinderei in ihrer höchsten 
Vollendung war. Es gab keinen Raum für die Mann­

schaft, geschweige denn Hängematten oder gar 
Kojen. Als die Reporterin vom NDR-Dampfradio 
mich fragte, wie sie denn im Falle des Mitsegelns 
untergebracht werden könne, konnte ich ihr nur raten, 
die Haare auf Standardlänge zu bringen, d.h. im 
speziellen Fall wachsen zu lassen, ihre weiblichen 
Attribute hinter Ölzeug zu verstecken, sich ein mög­
lichst maskulines Image zuzulegen und es als "Jung­
mann" zu versuchen. Es gab ja weder gemeinsame 
noch getrennte Schlafzimmer, eigentlich mehr "gar 
keine".

Unsere Jungs fanden aber recht schnell die 
Ecken, die für eine Mütz1 voll Schlaf geeignet waren. 
Denn die Arbeit an Bord war hart. Schoten, Hals und 
Gegenbrassen fuhren wir direkt, nur die Brassen 
liefen über einen kraftsparenden Block. Am vorletzten 
Tag - wir hatten wohl ein Laken zuviel aus dem 
Schrank geholt und 3 Mann zuwenig an Bord - 
rauschte uns die Schot aus. Man darf dann nicht 
warten, bis die Hände warm werden, dann stinkfs 
auch schon und die Pelle ist runter - man kann nur 
ganz schnell aus dem Kinken treten - oder besser

Das Kugelrack.

gar nicht erst drinstehen - und wieder von Neuem mit 
dem Holen beginnen. Solche Manöver machten uns 
aber auch schlagartig klar, warum auf alten Dar­
stellungen so viele Schiffsleute mit einem Holzbein 
zu sehen sind - beileibe nicht alles bedauernswerte 
Kriegsopfer, (so genau schoß man damals noch 
nicht) sondern vielmehr Leute, die nicht rechtzeitig 
aus dem Kinken kamen oder anders gesagt, Patien­
ten der skalpellfreien Chirurgie!

Der Rudergänger hatte seinen Platz achtern mitt­
schiffs. Unter dem Achterkastell stand er zwar relativ 
trocken, aber keineswegs überwindig und sein Blick­
winkel war mit dem eines modernen Jetpiloten ver­
gleichbar, der bekanntlich so klein gehalten ist, 
"damit er nicht so erschrickt, wenn ein Starfighter zu 
nahe kommt!", wie mir mal ein B 727-Pilot sagte. Der 
Horizont voraus ist nicht zu sehen, d.h. der Ruder­
gänger muß seine Anweisungen von der "Brücke" 
bekommen. Auf der Kogge hatte der Begriff "Ruder­
gänger" noch seinen Sinn. Für einen vollen Ruder- 
ausschlag darf man gerne ein paar Schritte machen 
und muß sich nicht seinen Hintern breitsitzen. Das 
Schiff liegt gut im Ruder und war von einem Mann 
durchaus zu handhaben, sofern er nur begriffen hatte, 
daß 80 t sich auch dann noch weiterdrehen, auch 
wenn man schon längst Gegenruder gegeben hat. -
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Mit einem Stropp um die "Pinne" - immerhin ein 
Baum von ca. 15 cm Durchmesser - fuhren wir eine 
"Servolenkung”.

Für die Arbeit mit Schoten und Brassen steht auf 
dem Kastell ein Gangspill, mannshoch und mit so 
vielen Spakenlöchern versehen, daß der Skipper im 
Ernstfall - der nicht eintrat - keine Ausrede hat, er 
könne nicht auch ....! Eine wichtige Erfahrung war die 
Festlegung der Holepunkte und Umlenkungen für 
das laufende Gut. worüber nichts überliefert war. Die 
Schoten wurden beispielsweise durch ein Gatt im 
Schanzkleid ohne Rollen geführt und mit Rindertalg 
zum Laufen gebracht. Die Brassen liefen auf die 
äußersten achteren Schanzkleidbalken. Vorholer und 
Hälse liefen durch Blöcke, die mit Stropps leicht 
umzulegen waren. Mit Mittelschoten konnte der 
Bauch des Segels kontrolliert werden. - Wir konnten 
nur bedauern, daß wir unser Schiff nicht von "drau­
ßen" sehen konnten. Was wir in den Medien zu 
sehen bekamen, waren Bilder und Szenen, die uns 
begeisterten. Begeistert war auch unser Skipper, als 
er die "Wirbelschleppe” entdeckte, die wir ab etwa 5 
kn im Kielwasser hinter uns herzogen - “das hört so, 
das hatten wir bei der 'Gorch Fock' auch!" - einen 
Wirbel, etwa 1 -1 'A m unter der Wasseroberfläche.

Eine wichtige “Maschine“ war das Bratspill, ein 
waagerecht, quer zur Fahrtrichtung eingebautes Spa- 
kenspill, das von uns haupsächlich zum Segelsetzen

Unter dem Kastell das Bratspill
gebraucht wurde. Im Hafen war es früher mit Sicher­
heit auch als Ladewinsch in Gebrauch. 8 unserer 
Jungs zogen gegen ein Meßgerät gut 2.51, sicherlich 
mehr als die früher üblichen Collies.

Für die Ladung stand ein Laderraum zur Verfü­
gung, dessen Stehhöhe die von heutigen Yachties 
her bekannte Orang-Utang-Haltung hervorgerufen 
hätte. Früher waren die Hanseaten kleiner und des­
halb aufrechte Männer. Die Ladung wurde in Fässern 
gestaut - handlich zu transportieren, übersichtlich zu 
zählen und vor Wasser geschützt. Der Laderaum war 
zwar mit Bohlen - den bekannten “Hand-McGregors“
- abgedeckt aber keineswegs dicht. Alles Wasser an 
Deck lief übrigens ins Schiff. Mister Spei, der Erfinder 
des mit Recht nach ihm so benannten Gatts, war ja 
noch nicht geboren!

Ach ja, ein Gatt hätte ich fast vergessen zu 
erwähnen. Und dabei war es das komfortabelste und 
umweltfreundlichste, das man sich denken kann: Die 
Toilette Eigentlich war es eine absolut fehlerhafte 
Recherche, die zu der Meldung führte, daß in 
Bremen eine alte Kogge gefunden worden wäre.
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Tatsache ist vielmehr, daß man ein Komfortklo mit 
Armlehnen in Form einer Kogge fand. Ich habe noch 
nie eine so gelungene Integration eines Gebäudes in 
die Gestaltung einer Bedürfnisanstalt gesehen wie 
es den hanseatischen Designern geglückt ist. Wären 
die Hanseaten nicht zu allen Zeiten allen Orden und 
Ehrenzeichen so abhold gewesen, hier wäre einer 
am Platze gewesen, vielleicht der Hosenbandorden - 
"Honni soit qui mal y pense"! Auch über die Inschrift 
"Non ölet" hätte man nachdenken können. - Im Boden 
des Kastells an der Stb. Achterkante war eine Aus­
nehmung, durch die der Bedürftige sich soweit her­
ablassen konnte, daß er im Sitzen unterflur beque­
men Halt fand auf einem gescheuerten Holzsitz mit 
direktem Zugang zur Entsorgung. Käpfn und Steuer­
mann brauchten nicht mit dicken Augen herumzu­
laufen, bot doch dieser Platz auch ihnen jederzeit 
den ganzen Durchblick voraus, ohne den eine 
verantwortungsvolle Schiffsführung nun einmal nicht 
auskommt. "Auf dem segelnden Schiff ha'm wir alles 
im Griff!" - Jedenfalls war in der Hansezeit die Tren­
nung von Brauch- und Trinkwasser bereits Realität, 
zumindestens auf Schiffen dieses Typs. Nicht nur die 
wassersparende Dauerspülung, sondern darüber 
hinaus auch eine energiesparende Dauerlüftung 
gehörte zur Standardausrüstung diese Typs und 
brauchte nicht unter "Extras" bezahlt zu werden. - So 
ist das mit den frühen Errungenschaften der Kultur,

es geht so vieles verloren. - In der Induskultur waren 
Straßenkanalisation und Hausmüllschlucker vor über
5.000 Jahren schon Standard - heute kann man sie in 
der Gegend mit der Lupe suchen.

"Non olet"

Die "Hansekogge" im Schlepp der "Gotland"



W ie man sieht, bringt das Segeln mit Oldtimern 
mehrfachen Lustgewinn, einmal das Segeln über­
haupt und zum anderen die Einsichten, die sich auf­
tun, wenn man sich auf solch historischem Boden 
bewegt. Weiteren Gewinn bringt der Kontakt mit den 
Menschen, die auf einer Kogge nun zwangsläufig in 
größerer Zahl herumspringen, als auf einer 35' Yacht.

Über die "Bombenleger" hatte ich schon Andeu­
tungen gemacht, gewiß Menschen von hoher Sensi­
bilität, empfindsam und empfindlich zugleich, sicher­
lich mit einem gerüttelt Maß an Aggressionen aus­
gerüstet, die sie aber in der Regel zurückhalten, 
zumindestens solange, bis ihnen Aggressionen - 
oder was sie dafür halten - entgegengesetzt werden. 
Ich meine, die jungen Leute könnten ruhiger leben, 
wenn sie nicht in jedem Wort, das - nicht in ihrer oft 
so blumenreichen Sprache gesprochen - in ihre 
Ohren dringt, einen Stich in ihr Igelgehäuse vermu­
ten. Ob das umgekehrt für uns "Gruftis" nicht auch 
gilt? Interessant war die Reaktion unserer Senioren 
auf das junge Volk: Beim Admiralssenior hatte ich 
den Eindruck, er beobachtete alles sehr interessiert 
und doch recht belustigt. Der Skipper hielt wegen der 
Disziplin an Bord die Kandare etwas strammer, was 
unseren Sensibelchen natürlich ein bißchen wehtat. 
Die Kompetenz des Skippers als Nautiker erkannten 
sie allerdings ohne Einschränkungen an.

Fast hätte ich unseren Karl vergessen, unseren 
unverwüstlichen, ostpreußischen Fischdampferskip­
per. Er war Eigner der “Gotland", hatte sich von ihr, 
da beide in die Djahre gekommen waren, getrennt. 
Die “Gotland" wurde vom Verein erworben und man 
fragte ihn, ob er nicht sein altes Schiff wieder fahren 
wolle. Ohne lange Bedenkzeit fanden Ship und Skip-

Der Skipper Dieter Teerling am Gangspill.

Schon damals mit Stockanker.
per wieder zueinander, nahmen sich die Trennung 
gegenseitig nicht übel - und waren unser verläß­
lichster Fixpunkt bei dem ganzen Törn.

Über das erste Anlegen, als sich "Gotland" und 
“Nordstrand" um die Kogge stritten und die Klügere 
nachgab, nämlich die Schlepptrosse, hatte ich schon 
berichtet. Am 2. Tag ging die "Nordstrand" bei uns 
längsseits und schob uns an die Pier. Uns wurde bei 
dem Kraftpaket immer ein bißchen flau in der Magen­
grube, es knackte auch schon mal in den Verbänden!
- So wurde beraten ("Gotland” und “Hansekogge") 
und beschlossen ("Hansekogge" - Karl war schon "zu 
Koje“), daß die “Gotland“ uns am nächsten Tag 
längsseits an die Pier bringt. - Erfüllt von einem 
schönen Segeltag mit Großsegel und 2 Bonnets, die 
wir in die Gordings geborgen hatten, lehnten wir 
beim Einlaufen im Vorhafen von Olpenitz die Hilfe 
der "Nordstrand“ freundlich dankend und nicht ganz 
frei von Arroganz ab. Unser Segel hing wie ein 
Riesen-BH an der Rah - Damen mögen mir diesen 
Vergleich verzeihen, aber es gibt kein maskulines 
Kleidungsstück, das unter den obwaltenden Umstän­
den annähernd solche Formen annimmt - und verlieh 
uns eine beachtliche Speed in Richtung der ab­
schließenden Basaltkante. Dazwischen wuselte noch 
die “Heikendorf” der KVAG herum. Karl, der ja von 
seinem Glück nichts wußte, die whooling aber sofort 
durchschaute, begriff schnell und fing uns in aller­
letzter Minute gekonnt ab, sodaß wir nicht gleich bei 
der O-Messe “an Land gehen“ konnten. Schade, daß 
es keinen "voicerecorder” an Bord eines KFK's gibt, 
da hätte ich tumber Chemiker noch viel saftige Sprü­
che lernen können. Das "Einlaufbier" schmeckte an 
diesem Abend besonders gut. - Auch die anderen 
Abende verbrachten wir zumeist im Dunstkreis der
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Kantine, wo denn auch die täglichen Videoberichte 
vorgeführt wurden, was mir die sehr positive Erkennt­
nis brachte, wie stark sich die Crew - äußerlich fast 
"dressmen des no-future-looks" - mit dem Ergebnis 
ihrer Arbeit identifizierte. Passen no-future und Stolz 
zusammen? Ich weiß nicht recht. Unsere "Bomben­
leger" w a r e n  stolz auf "ihr” Schiff. - Wir erlebten 
aber auch die ganze Tristesse des Kasernenlebens 
für die jungen W12er: Biertrinken, Glotze und Dad- 
delautomaten, die aber auf allerhöchstderognädigste 
Order keinen Gewinn ausschütten dürfen. Bestimmte 
Verbände, anläßlich der Manöver - uns zu Ehren (?) 
vor Olpenitz/Schleimünde - als Gäste im Hafen, ge­
nießen - und rechtfertigen - ihren Ruf. wahre Kampf­
verbände zu sein. Da mischt sich schon mal Bier mit 
Nasenblut!

Der Autor, der die Navy als deren Helfer anno 
999/1000 großdeutscher Zeitrechnung - mit Fußlap­
pen an den Füßen und in einer körpergerechten 
Strohsackkuhle - kennengelernt hat, war vom Komfort 
des heutigen Soldatenlebens beeindruckt. Die Ver­
pflegung brachte mich sehr schnell zu der Erkennt­
nis, daß ein übergewichtiger W12er nicht notwendi­
gerweise das Opfer einer Drüsenerkrankung sein 
muß, es könnte sich auch um ungebremste Eßlust 
handeln. Das lag auch beim Timmy, unserem Zim­
mermann nahe, obgleich er beschwor, die Stullen ab 
N* 5 bis 7 "nur für den Kollegen" zu streichen. Er war 
halt ein "fröhlicher Esser".

Es war schließlich auch das Essen, das uns am 
letzten Abend unseres Testlaufes zusammenführte. 
Die Crew hatte beschlossen, das Angebot des 
"Animateurs" - solche Figur gibt es bei der Navy 
tatsächlich, sein offizieller Titel lautet "Freizeit-Lotse"
- anzunehmen und in der "Blockhütte" einen Grill­
abend zu veranstalten. Von den Senioren wurden 
namhafte Beträge gesponsert und so machte ich 
mich mit Thomas auf, "Aas" zu kaufen, das, vom 
"Aashändler" schon fertig gewürzt, nur noch der 
thermischen Behandlung auf dem Grill bedurfte, um 
dann "genagt" zu werden. Diese paar Brocken Neu­
deutsch sollen zeigen, daß auch wir Gruftis Gewinn 
aus diesem Experiment ziehen konnten. Als der 
Skipper allerdings eines Tages verkündete, er wolle 
nun zum "Nagen" gehen, warf es mich fast um. "Jetzt 
läßt sich der Alte auch lange Haare mit Zöpfchen 
wachsen!" prophezeite ich unseren Bombenlegern. -

Der Abend klang in fröhlicher Runde bei einem Faß 
kühlen Bieres aus.

Der nächste l ag sah uns auf der Fährt zurück 
nach Kiel. Die ARD hatte ein Team auf die "Nord­
strand" geschickt, das für das SH-Magazin eine 
eindrucksvolle Reportage machte und später im 
Hafen an Bord auch noch Skipper und Boots­
baumeister interviewte . Aus einem anderem Blick­
winkel sahen das die Leute vom RTL. Wir sind doch 
nicht medienfeindlich!

Leider stand uns der Wind für die Rückfahrt nicht 
günstig - wohl das Hauptproblem der Seefahrt der 
damaligen Zeit - so daß wir brav an der “Gotland“ 
hängend, den Kleverberg rundeten und durch die 
Friedrichsorter Enge unseren Liegeplatz bei Rathje 
erreichten. Zudem hinderte auch "Kieler Wetter" - ich 
meine damit diesmal das schmuddlige - die 
Völkerscharen, das triumphale Einlaufen zu beobach­
ten. Von der Werftcrew wurden wir mit Hallo. Spruch­
bändern und reichlich Einlaufbier begrüßt, ein letztes 
Interview mit SAT 1 ließen wir mit der Ruhe von 
Profis über uns ergehen.

Als wir das Schiff vertäut, das Segel aufgetucht 
und alles ein bißchen aufgeklart hatten, waren wir 
"glücklich müde"! - Ob uns allen wohl so richtig klar 
war, was wir da gerade hinter uns gebracht hatten?

KOGGE 
Linienriß 
M 1:50

Literaturhinweise: Jor9 Redlin/Tu Berlin
Deutsches Schiffahrtsmuseum 
Bremerhaven, März 1987

Die Hanse-Kogge von 1380. K --P Kiodol und U Schnall (Hrsg )
Körderverein Deutsches Schiffahrtsmuseum Bremerhaven, 2 Aufl 1989 (80 S )

Die Kieler Hansekogge. U Baykowski und H.-R. Rösing (Hrsg)
RKI Vertag. Kiel. 1991 (96 S.)

In Sachen Good Intent II...

Gesehen in Wooden Boat

Febr. 1992
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Tilman Muthesius, Schiffer der Klara T H  *5*

Bodstedt -  zum Nachlesen

Der Entschluß zum frühzeitigen Ausreffen und Schnelligkeit bei den Manövern 
entschieden die 27. große traditionelle Klassenregatta der Zeesboote am ersten 
Septemberwochenende 1991. Vordem Zeitstart um 13 Uhr wurde bei 5 bis 6 Bft. über 
Reffs und die Zahl der Außensegel hitzig diskutiert. Wer auf einen vorderen Platz 
spekulierte, mußte sowieso Vollzeug fahren.
Zu Paketen geschnürt lagen am Nachmittag wieder alle im Bodstedter Hafen, die 4 bis
5 Meter langen Klüverbäume zwischen die Besanmasten der vorderen Boote gefädelt. 
Um 18 Uhr wurde mit favoritenbetontem Beifall die Siegerliste, die partnerschaftlich 
der Lübecker Computer ausgespuckt hatte, bekanntgegeben.

Große Klasse (ab 10,5 m):
1. Nordstern 1.26.08 1
2. Santa Carina 1.30.31 2
3. Sunddriewer 1.32.28 3
Mittlere Klasse (9-10,5 m):
1. Hoffnung 1.43.27 9
2. Ghost 1.44.29 10
3. Bill 1.50.51 15
Kleine Klasse (bis 9 m):
1. Klara 1.48.35 14
2. Annegret 2.01.31 21
3. Oll Johann 2.06.03 24

Ab 19 Uhr traf man sich zu Essen und Tanz in Pruchten, wo auch die wertvollen, 
gestifteten Preise überreicht wurden. Nach geselligem Klönen und Schwoof ließen 
viele den Abend unter klarem Sternenhimmel in der Plicht ausklingen.



Es muß nicht immer Dänemark sein

Li. Bootsbude mit Slip, re. Bank- und Maschinenraum

N i c h t s  g e g e n  u n s e r e  d ä n i ­

s c h e n  N a c h b a r n  u n d  i h r e  

B o o t s w e r f t e n ,  a b e r  e s  m u ß  

ja n i c h t  i m m e r  D ä n e m a r k  

s e i n !

D i e  m e c k l e n b u r g i s c h - v o r -  

p o m m e r s c h e  K ü s t e  i s t  e i n  

h e r r l i c h e s ,  a b w e c h s l u n g s ­

r e i c h e s  S e g e l r e v i e r ,  d o c h  

n i c h t  n u r  d a s ,  d e n n  e s  b e ­

h e r b e r g t  i m m e r  n o c h  e i n e  

g a n z e  R e i h e  k l e i n e r  B o o t s ­

w e r f t e n ,  d i e  f ü r  d i e  E i g ­

n e r  u n d  L i e b h a b e r  a l t e r  

S c h i f f e  u n d  B o o t e  v o n  I n ­

t e r e s s e  s i n d .  E i n m a l  a n g e ­

s e h e n  d a v o n ,  d a ß  u n s e r e  

m i t t e l d e u t s c h e n  L a n d s l e u t e  

u m  A r b e i t  v e r l e g e n  s i n d ,  

e s  l i e g t  a u c h  i m  I n t e r e s s e  

d e r  O l d t i m e r ,  d a ß  e s  a n  

d i e s e r  r e i c h g e g l i e d e r t e n  

K ü s t e  g e n ü g e n d  W e r f t e n  

g i b t ,  d i e  s i c h  n o c h  a u f  

a l t e  H a n d w e r k s w e i s e n  v e r ­

s t e h e n  .

E i n e  d i e s e r  k l e i n e n  W e r f ­

t e n  l i e g t  i n  B a r t h  a n  d e r  

B a r t h e .  W i l l  m a n  s i e  e r ­

r e i c h e n ,  s o  l ä u f t  m a n  

n i c h t  d e n  H a f e n  B a r t h ,  

s o n d e r n  d a s  F l ü ß c h e n  

B a r t h e  an.

D a s  l i e g t  a m  n o r d w e s t l i ­

c h e n  S t a d t r a n d .  B i s  z u r  

W e n d e  g e h ö r t e  d e r  Z w e i ­

M a n n - B e t r i e b  z u r  F i s c h e ­

r e i g e n o s s e n s c h a f t ,  n u n  h a t  

i h n  E c k e h a r d t  R a m m i n ,  d e r  

" Z e e s e n b o o t - A d m i r a l "  ü b e r ­

n o m m e n  .

S e i n  e r s t e r  g r o ß e r  A u f t r a g  

i s t  d i e  N e u v e r z i m m e r u n g  

d e s  Z e e s e n b o o t e s

" W i n d j a m m e r "  g e w e s e n .  D a ­

b e i  m a c h t e  d i e  E i g n e r i n  

d e n  H a n d l a n g e r .  M a n  k a n n  

a l s o  b e i  R a m m i n  a u c h  

s e l b s t  H a n d  m i t  a n l e g e n .  

" R a m m i n  & S ö h n e ” b a u e n  

H o l z b o o t e -  u n d  s c h i f f e  a l ­

l e r  ( a l t e r )  A r t  o d e r  r i c h ­

t i g e r  g e s a g t ,  m ö c h t e n  

b a u e n ,  d e n n  s o  E c k e h a r d t  

R a m m i n :  " D e  L ü d ,  d e  i c k

k e n n e n  d a u ,  d e  h e b b e n  m a n  

k e i n  G e l d " .  O b  d e m  w i r k ­

l i c h  s o  ist, b e z w e i f l e  

ich ,  d o c h  h a t  s i c h e r l i c h  

s o  m a n c h e r  e r s t  e i n m a l  a n ­

d e r e  B e d ü r f n i s s e  u n d  S o r ­

g e n .  " R a m m i n  & S ö h n e ”

b r a u c h e n  a b e r  j e t z t  ( ! ) 

A u f t r ä g e ,  u m  d i e  D u r s t ­

s t r e c k e  d e s  A n l a u f e n s  

d u r c h s t e h e n  z u  k ö n n e n .  N e ­

b e n  d e m  H o l z b o o t s b a u  a r ­

b e i t e n  " R a m m i n  & S ö h n e "  

a u c h  i n  S t a h l  u n d  e r l e d i ­

g e n  I n s t a l l a t i o n e n .

W e g e n  d e r  s c h ö n e n  G e g e n d  

k a n n  m a n  d o r t  g u t  d a s  A n ­

g e n e h m e  m i t  d e m  N ü t z l i c h e n  

v e r b i n d e n ,  d . h .  d e n  U r ­

l a u b s t r i p  m i t  d e r  A r b e i t .  

E c k e h a r d t  R a m m i n  i s t  n o c h  

" s o ' n  o l e n  D ü t s c h e n ” v o m  

a l t e n  S c h l a g .  B e i  i h m  g e l ­

t e n  n o c h  W o r t  u n d  H a n d ­

s c h l a g .  D a s  e r w a r t e t  e r  

a l l e r d i n g s  a u c h  v o n  a n d e ­

r e n .  A l s o  F r e u n d e ,  a u f  

n a c h  V o r p o m m e r n !

A n s c h r i f t :  E c k e h a r d t  R a m ­

m i n ,  D o r f s t r .  8, 0 2 3 8 1

B o d s t e d t .
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(SIElEDG'^iWMLP0 ^WDECJKmu» napi«®
Wir laden euch herzlich ein, mitzutun beim Bootskorso am 11. Juli, ohne 
Regattastreß, nur dabeisein, schön traditionell sein, Schiff eventuell alt - Besatzung 
jung und jung geblieben, Segler oder Maschinist, Frau oder Mann, Kaptein, Maat 
oder Smutje.

EINFACH NUR DABEISEIN ZÄHLT !!!
Rundherum gibt's:
- Volksfest - zigtausend Sehleute
- Abendtreff der Traditionssegler 

bei Musik, Tanz, Schnack, Köm 
und Schlabberwater

- und vieles andere mehr

Anmeldung mit folgenden Daten:
Schiffsname, Heimathafen, Baujahr, 
Kaskotype, Takelung, wieviel Besatzung, 
Länge, Breite, Tiefe

Greifewald e.V. 
c/o Dr.Reinhard Bach 
Haus 9 

Klein-Petershagen

0-2201
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Historische Fischerjolle von Poel 111
Es soll hiermit eine Dokumentation eines 
kleinen Fahrzeuges der Insel Poel aufgezeigt 
werden, das als letztes seiner Art noch heute 
im Originalzustand segelt und Zeuge längst 
vergangener Zeiten ist.

Rudolf Schabbelt baute dieses Boot 1934 in 
Kirchdorf. Als Beginn einer langen Baureihe 
gelang ihm sein 1. Boot in hervorragender 
Weise.

Nach Wolfgang Rudolph "Handbuch der 
volkstümlichen Boote im östlichen 
Niederdeutschland'' zählt die Jolle zu den 
Halbjollen und wird als "föffteinfötsche Joll" 
bezeichnet. Jedoch ergeben sich auch 
interessante Verwandschaften zu anderen 
Booten der westlichen Ostsee. So führt z.B. 
Christian Nielsen in seinem Werk "Danske 
badtyper" die Beziehungen zu den 
sprietgetakelten Booten der dänischen 
Gewässer auf Smackejollen; Sjaetgen zurück. 
Die 5,20 m lange und 1,60 m breite Jolle ist 
klinkergeplankt und besitzt einen 30 cm 
breiten Sohlkiel. Durch ein Mittelschwert wird 
das Boot zu einem scharfen Segler. Das 
Besondere jedoch ist die Quatsch. Sie diente 
dazu den Fisch lebend auf den Markt nach 
Wismar zu bringen oder den Angelbestich 
(Krabben, Stichlinge) zu haltern. Die Quatsch 
bildet sozusagen das Kernstück des Bootes, 
auf das Bauweise und Linienführung 
ausgerichtet sind. So segelt man z.B. besser, 
je tiefer der Achtersteven im Wasser liegt.
Der Fortbewegung dienten größtenteils die 
Segel, aber auch die Riemen. So wurde beim 
Aalstechen z.B. zu zweit, d.h. ein Mann mit 1 
oder 2 Riemen auf der Segelducht und der 2. 
Mann mit einem Riemen auf der

Quatschducht, geriemt. Die Riemen lagern in 
Knaggen, in die 2 Eisensticken eingesetzt 
werden können. Ansonsten wurde gesegelt. Die 
Takelage besteht aus baumwollnem Spriet- 
und Focksegel, die ungefähr 14 ma messen. 
Die gesamte Takelage ist denkbar einfach und 
gerade deswegen höchst effektiv und sicher. 
Der fast bootslange Mast steht ohne Wanten 
nur mit Vorstag in der Spur der Segelducht. 
Trotz seiner 8 cm Stärke in der Ducht biegt 
er sich nur selten. (Die Fischer erzählen von 
einem abgesegelten Mast bei Windstärke 9 
unter 3. Reff) Im Laufe der Jahre habe ich 
das Sprietrigg, in dem man keinen einzigen 
Block findet, als eines der besten zu schätzen 
gelernt. So läßt sich durch viele Variationen 
fast jeder Wind ausnutzen. Ich habe bei 
Windstärke 10 nur mit Großsegel unter 3. Reff 
(unter Landschutz) noch volle Kontrolle über 
die Jolle behalten können und dabei bis zu 
6-7 kn erreicht.

Großsegel und Fock verbleiben fest am Mast, 
können jedoch mit einem Fall, durch ein 
einfaches Loch im Mast, beim Reffen gefiert 
werden. Das Vorliek des Großsegels ist 
angereiht und mit einem Halsstropp 
niedergebunden. Das Vorliek der Fock läuft 
mit Drahtringen auf dem Vorstag. Der 
Sprietbaum (entspricht ungefähr der 
Bootslänge) steckt oben im Spriethorn und 
unten in einem Kokosfaserstropp, der mit 
einer Schlinge um den Mast gelegt wird, 
damit er nicht rutscht, aber auch leicht zu 
verstellen ist. Verschiebt er sich trotzdem, so 
hilft eine Handvoll Wasser. Dieses Prinzip 
ermöglicht ein schnelles und präzises 
Optimieren des Segelprofils durch 
Ausspreizen.
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Beim Reffen bindet man den Sprietbaum 
einfach tiefer.

Das Vorstag- Stropp führt quer durch den 
Steven und dann auf einen Holzsticken 
unterhalb des kleinen Stevenbrettes, auf dem 
es mit Slipstek belegt wird, um im Notfall 
bloß losgerissen werden zu brauchen. So 
ähnlich belegt man auch die einfache (l-  
Part) GroBschot; nämlich auch mit Slipstek 
auf einem Weißdornsticken quer durch den 
Spantkopf. Der Rudergänger hat das Ende der 
Schot stets über seinen Knien liegen, um 
sofort handeln zu können. Die Fockschot geht 
ebenfalls zur Ruderducht, indem sie durch 
die Spantenköpfe läuft und mit einem Auge 
an das Schothornbändsel der Fock angesteckt 
wird.

Das Großsegel hat 3 Reff und die Fock nur 
eins. Segelt man alleine, so ist das erste Reff 
schon bei 5-6 Bft. nötig, weil man sonst 
beim Krängen zu viel Wasser übernimmt. 
Segelt man zu zweit,"ist das erste Reff erst 
bei 6-7 Bft. nötig.

Das Boot besitzt ein Ruder in der 
traditionellen Poeler Form, das man erst zum 
Segeln in die Beschläge einhakt und auf das 
die Pinne aufgelegt wird.

Wie anfangs schon erwähnt, bleiben die Segel 
stets vorgeheißt und werden beim Abtakeln 
um den Mast gerollt. Dies geschieht, indem 
man das Vorstag losreißt, mit dem Großsegel 
zusammen einrollt und schließlich mit der 
Großschot zusammenbindet.

Friedrich Grahlmann äL

43. Stralsunder Segelwoche 1992 auf 
neuen Wegen

Das drastische Schrumpfen 
der Regattafelder in 
Mecklenburg-Vorpommern 
fordert von den Initiatoren 
ein Umdenken bei der 
Durchführung von grossen 
Segelveranstaltungen. Es 
war ein Versuch, der 
absterbenden Regattaszene 
mit der 91er Stralsunder 
Segelwoche neues Leben 
einzuhauchen und einen 
neuen Anfang zu finden - 
und der Versuch gelang I

Lief die sportliche Seite noch 
nach "altbewährten" 
Rezepten ab, in 
eingelaufenen aber 
ausgefahrenen Gleisen: wohl 
nicht so ganz nach den 
Wünschen und Hoffungen 
der Veranstalter und Aktiven
- das "Drumherum" war 
schon in Ordnung . Auf alle 
Fälle ließ die Auswertung der 
Veranstaltung optimistisch 
an 1992 denken. Da sich 
inzwischen Stralsund/Rügen

Ga-f f el ri gger , bist Du um Pfingsten herum in 

pommerschen Gewässern, dann geh’ in Stral­
sund hafenbinnen!

Die "Strolsunner Klüverbaom Commün" lädt 
Dich recht herzlich ein!

Es ist zwar kein Ga-f-f lertref f en, aber alte 

Schiffe sind, wie im Vorjahr, zwischen den 

Rennziegen gerne gesehen!
Es gibt zwei Wettfahrten -für Zeesboote auf 

dem Strelasund und bei regem Zuspruch auch 

wieder eine "Um-fahrt alter Schiffe" mit 

Freunden des Gaffelriggs. Und wieder eine 

Buddel "Pommern Korn" als Wanderpreis!

Walter Ribbeck

43. Stralsunder Segelwoche mit Fahrtenskipper 
Treffen vom 3. bis 8. Juni 1992 

Für Teilnehmer an Regatten oder Fahrtentreffen 
freies Liegen im Stralsunder Hafen! 

Meldestelle: Ständiges Regattabüro der Stral— 

sunder Segelvereine , Sportamt Bartherstrasse 

0-2300 Stralsund
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um die Ausrichtung der 
olympischen
Segelwettbewerbe 2000 
bemüht, läßt die Stralsunder 
Segelwoche in einem neuen 
Licht unter neuen Aspekten 
erscheinen.
Aus den Stralsunder 
Seglerkreisen sammelten 
sich enggagierte Vertreter 
und bildeten ein "Ständiges 
Regattabüro der Stralsunder 
Segelvereine". Dieses 
Regattabüro hat nun mutig 
einige alte Zöpfe 
abgeschnitten und sogar 
manche "Heilige Kuh" 
geschlachtet! Der 
traditionelle Inhalt der über 
40 Jahre alten 
Segelveranstaltung - 
Verbindung von Rennsport 
und Familiensegelei - ist 
zwar im Wesentlichen 
geblieben, hat aber einige 
Veränderungen erfahren und 
eine neue "Verpackung" 
bekommen. Auch muss dem 
Kennenlernen des möglichen 
olympischen Segelreviers 
Beachtung geschenkt 
werden. Und so sehen in 
groben Zügen die 
Neuerungen gegenüber den 
Vorjahren aus:
Die Steckenrundfahrt "Rund 
um Rügen” wird nicht mehr 
als Nachtregatta gestartet, 
sondern mit dem Startschuss 
am Sonnabendmorgen in 
Stralsund haben die 
Besatzungen der Seekreuzer 
am mehr Möglichkeiten, die 
wunderschöne Ostküste 
Rügens zu geniessen. Die 
Zielkreuz befindet sich 
zwischen Rügen und 
Hiddejsee vor der 
beieindruckenden 
Naturkulisse der Steilufer. 
Dieses Revier würde auch 
die olympischen 
Regattabahnen aufnehmen, 
man könnte also schon die 
ersten Testschläge machen. 
Die Streckenwettfahrt "Rund 
Hiddensee" endet ebenfalls 
im möglichen olympischen 
Revier vor Rügen/Hiddensee.

Die Besatzungen haben so 
die Möglichkeit, die 
Pfingsttage noch nach 
eigenen Vorstellungen 
familienfreundlich zu 
gestalten.
Am Pfingstmontag wird es 
dann noch eine Regatta in 
dem navigatorisch 
interessanten Hiddensee­
Fahrwasser von Neuendorf 
nach Streckenwettfahrten 
geben. Diese Regatta, für die 
Teilnehmer beider 
Streckenwettfahrten 
gedacht, soll die 
Zubrungerregatte zur 
Siegerehrung in Stralsund 
am Nachmittag sein.

Die optisch und 
segeltechnisch attraktiven 
Zessenboote, gaffelgeriggte 
Traditionssegler, werden an 
zwei Tagen auf dem 
Strelasund, also unmittelbar 
unter den Augen der 
Zuschauer, einen grossen 
Kurs abgesegelt, in dessen 
Mitte die Jollenklassen ihre 
Bahnen haben.
Zum ersten Mal nehmen 
Marine-Segelkutter an der 
Stralsunder Segelwoche auf 
den Bahnen der Zeesenbotte 
teil.
Am Pfingstmontag wird 
erstmalig in unserem Revier 
ein Match-Race-Spektakel 
stattfinden. Als 
Zuschauermagnet wird es 
unmittelbar vor der 
Siegerehrung die Aktiven 
und Besucher zur Nord-Mole 
locken.

Natürlich sind auch alle 
anderen Mitglieder der 
grossen Seglerfamilie nach 
Stralsund eingeladen, der 
Hafen steht allen 
anlaufenden Booten für ein 
Fahrtenskippertreffen offen - 
mit Liegeplätzen "zum =- 
Tarif"!
Ob Sie nun über Land mit 
der Reichs-Bundesbahn,Auto 
oder Flieger anreisen; ob 
über See mit "Rennziege",

Familienboot oder Old-Timer, 
alle sind zwischen den Molen 
der alten Hansestadt 
Stralsund gerne gesehen.
Und eine herzliche Einladung 
ergeht auch an alle 
"Sehleute", Einwohner,
Gäste und Besucher der 
Stadt! Ein umfangreiches 
Programm wird die 
Wettkämpfe bereichern und 
untermalen. Maritimer 
Flohmarkt,
Hafenrundfahrten, 
Gebrauchtbootmesse, 
Ausstellungen und viele 
kultureelle Veranstaltungen 
erweitern die Regatta-Tage 
zu einem Erlebnis­
wochenende.
Pfingsten in Stralsund - der 
Geheimtip in Segelkreisen ! 
Herzlich willkommen und auf 
Wiedersehen in der schönen 
Stadt am Strelasund!

Walter Ribbeck
G.-Ewald-Slr. 5 

0-2300 Stralsund
Strolsunner 

Klüverboom Commün
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Der Landrat ist wieder da!

Mir fiel ein großer Stein vom 
Herzen, als ich ihn vor ca. ei­
nem Monat in Tollerort nicht 
weit von Lexaus altem Werftge­
lände hab liegen sehen - den 
Landrat -. Joachim Kaiser hatte 
in dem Piekfall Nr.44 einen 
Notruf abgesetzt. Der Landrat 
Küster einer der letzten Fin­
kenwerder Hochseekutter, gebaut
1889 bei Sietas in Cranz ( HF 
231 ), sollte in Holland abge­
wrackt werden, für den Fall das 
sich niemand dazu bereitfinden 
sollte, ihn zu übernehmen (mit 
allen Konsequenzen) . Angesichts 
des Zustandes und der Größe 
kein einfaches Unterfangen. In­
zwischen hat der Verein 
"Altonaer Jugendarbeit e.V." 
das Erbe angetreten, und re­
stauriert ihn im Rahmen eines 
ABM - Projektes. Bis zum Herbst 
sollen so viele Planken und 
Spanten erneuert werden, das er 
wieder schwimmfähig wird, da 
dann an seinem momentanen Lie­
geplatz mit dem Bau eines neuen 
Containerterminals begonnen
wird. An einem anderen Ort soll 
er dann Fertiggestellt werden, 
um dann später einen festen 
Liegeplatz in Oevelgönne zu 
finden. Wir freuen uns schon 
darauf, und wünschen den neuen 
Eignern viel Erfolg !!!
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Was ein Seemann 
vor 40  Jahren 
erleben konnte

Von Fritz Brunner

Zum Herbst £og es die Saison= 

arbeiter unter den Seeleuten 

wieder an Bord und möglichst 

nach dem Süden.Entsprechend 

schlechter waren in dieser 

Jahreszeit die Aussichten,ein 

Schiff zu bekommen.So versuche 

te ich mein Glück einmal in 

Bremen.Ein Bekannter empfahl 

mich der Agentur Phs.v.Ommeren, 

die für ausländische Reeder 

Seeleute anheuerte,was sie 

übrigens heute nach macht.

Am 8.November 1951 unterschrieb 

ich einen Zweijahresvertrag für 

den Tanker "Bulkpetrol" als

OS,d.h.ordinary seaman.Der Hei= 

mathafen war Monrovia»Heeder 

der New Yorker Jude Ludwig,und 

die Heuer betrug 70 Dollar.Das 

waren bei dem damaligen Zwangs* 

kurs 297 Deutsche Mark.Von 

dieser Summe war ein bestimmter 

Betrag,den ich heute nicht mehr 

weiß,nach Deutschland zu überweisen, 

um Devisen ins Land zu bringen.

Tür die Überstunde sollte es 

35 Cebts = 1,47 DM geben.

Allerdings bekam ein OS auf 

einem Us-amerikanischen Schiff 

um die 250 Dollar,aber die 

deutsche Bootsmannsheuer lag 

bei 260 DM.Mit overtimes rech= 

nete ich mit 300 DM per Monat, 

und zwar brutto für netto.

"Jungedi!W a t’n Barg Geld!", 

dachte ich,kam mir vor wie 

Aga Khan und lebte auch so.

Weil meine Flamme es so 

männlich fand,kaufte ich mir 

sogar eine Schachtel Zigaretten, 

Orient,"Simon Arzt",flach ,kurz 

ohne Mundstüek,leicht und an= 

genehm im Duft.Als ich auf der 

Themäe an Bord stieg,hatte ich 

noch ganze 2,50 DM in der Tasche 

und das im wahrsten Sinne des 

Wortes,denn ich trug meine Bar= 

schaft immer lose in der Tasche.

Bi3 auf unseren Master James 

Ford,einem Dänen und einem Polen, 

die in der Maschine fuhren,waren 

wir alle "Heinis",wie der Spitz= 

name für uns Deutsche in der 

anglo-amerikanischen Seefahrt 

lautet.Wir verdanken ihn dem 

Prinzen Heinrich,nach dem auch 

die "Heini-cap" benannt ist. 

Einschließlich des Bootsmannes 

waren wir zehn Mann an Deck, 

vier Tagelöhner und sechs Wachs= 

gänger.Unter den ABs(able bodied 

seaman) waren unbefahrene,was mich 

wurmte,denn die kriegten zehn 

Dollar mehr.Mit meinen 19 Jahfcen 

war ich der Jüngste an Bord,aber 

weil ich befahren war und gut 

steuern konnte,kam ich gleich 

auf die 4 - 8  Wache.Was heißt 

Wache?!Was ich auf der "Palmell" 

an Ruhe zu wenig gekriegt hatte, 

bekam ich nun zu viel.Das Schiff 

hatte schon efne Selbststeuer^ 

anlage, und darum wurde das Ruder 

nur bei Ansteuerung,Revier oder 

Schlechtwetter besetzt.Also



zog einer von uns beiden Maaten 

morgens um A Uhr auf Ausguck, 

und der amdere saß als Flöten= 

törn in der Messe und trank Tee. 

Nach einer Stunde wurde abgelöst. 

Um 7 Uhr begann die Arbeitszeit. 

Einer klarte die Brücke auf,der 

andere ließ.sich vom Bootsmann 

Arbeit anweisen.Daraus wurde 

meistens nichts,weil die Tage= 

löhner erst um 8 Uhr zu arbeiten 

anfingen und vorher frühstückten. 

Während die Tagelöhner den ganzen 

Tag produktiv eingesetzt waren, 

lag unsereiner auf dem Halbdeck 

im Liegestuhl und ließ sich die 

Sonne auf den Bauch scheinen.Uta

hat irgendwelche Probleme oder 

auch nur Problemchen,und wer viel 

Zeit hat,der fängt an zu grübeln. 

Dabei werden die Probleme immer 

unwirklicher und größer.Hinzu 

kommt die lange Reisedauer.Eine 

Rundreise vom Nordkontinent zum 

Persischen Golf und zurück dau= 

erte selbst mit unserem 18 Meilen 

laufenden Schiff damals noch

6 Wochen.Beim Laden und Löschen 

ging die Seewache durch.Die etwa 

32 000 t wurden in 12 Stunden 

eingenommen und in 16 Stunden 

abgegeben.Da war Landgang kaum 

möglich.Wohin auch sollte man in 

Mena el Ahmadi schon gehen?Da

TS BULKPETROL 1951, Rote See. Zum Tankreinigen sind angetreten v.l.n.r.: Reinhold Riebe, Walter, 
Reinhold, Bootsmann Gustav, Arthur, Kurt. Im Vordergrund hockt meine Wenigkeit.

16 Uhr ging dann einer 'mal auf 

die Brücke,um den Chief-mate 

nach seinen Wünschen zu fragen: 

"Tasse Kaffee gefällig?0 ,oder so. 

Um 17 Uhr war Feierabend.Wenn es 

auf See lange genug Tag blieb, 

war nicht einmal Ausguck nötig.

S.o waren es nicht wenige Tage, 

die mir nur zwei Stunden Beschäf= 

tigung brachten.Was sich hier 

vergnüglich liest,ist es in 

Wirklichkeit nicht!Jeder Mensch

konnte man nur"langs de Pier" 

spatieren und einen speach mit 

den Kameraden anderer Tanker 

halten.Die meisten zeigten die 

norwegische oder britische Flagge. 

Im übrigen liegen alle Ölhäfen 

"am Ende der Welt".

Kam so ein Tankerfahrer dann nach 

Monaten wieder an Land,benahm er 

sich wie ein Affe auf der Avus. 

Zuletzt war er froh»lebendig wie= 

der an Bord gelangt zu sein.
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Gerne hatten wir außenbords ge= 

badet,aber wegen der unvorstell= 

b a y  starken Strömung unterließen 

wir das lieber.Im Roten Meer, 

der Seemann sagt "Rote See",wur= 

den die Tanks gereinigt.Unter 

den Heizschlangen hatte sich ein 

fester Schlamm abgelagert.Der 

mußte 'raus.

Xus dem Vorrat an Putzlappen 

suchte sich jeder ein Stuck 

Bekleidung heraus,denn die 

konnte man nach getaner Arbeit 

wegwerfen.Manche hatten für 

diesen Zweck alte Schuhe aufbe= 

wahrt.Ich zog meine Gummistiefel 

an,die sich dann langsam auf= 

lösten.In den Tanks herrschten 

mehr als 50° Hitze und die Luft 

immer noch gasgeschwängert.Die 

Wachsgänger kriegten wenigstens 

Überstunden bezahlt.während die 

Tagelöhner leer ausgingen,denn 

von Schmutzgeld stand nichts 

im Vertrag.

Wie alles Handwerkszeug,das an 

Deck benutzt wurde,waren auch 

die kleinen Handschaufeln aus 

einer Bronzelegierung.Doch um 

den Ölschlamm an Deck zu beför= 

dern wurden aus Sparsam^keitS= 

gründen alte Farbeimer genom= 

men.Wenn so einer 'mal von oben 

käme,-was dann?Und die Kabel=

lampe war ebenfalls nicht in 

Ordnung.Als wir das dem(3|ief- 

mate sagten,der mit uns und 

in gleicherweise arbeitete, 

brummelte der sich nur was in 

den Bart, An Deck war neben der 

Tankluke ein Galgen mit einem 

einfachen Jolltau errichtet 

worden.mittels dessen drei Mann 

längs Dedk laufend die Eimer 

hievten.Der Inhalt ging über Bord. 

Weiter ging die Reise.vorbei 

an der Insel Perim und durch 

das "Tor der Tränen",so ge= 

nannt,weil dort der Sklaven= 

handel von Afrika nach Asien 

ging.Ab und zu kreuzten Dhaus 

unseren Kurs.Sowohl in der 

Roten See als auch im Persi= 

sehen Golf wurde damals mit 

diesen kleinen Segelschiffen 

noch Schiffahrt und Handel 

betrieben,wie bei uhs zur 

Hansezeit ,d.h. der Schiffer 

stellte nur die Verpflegung, . 

statt der Heuer nahm jeder 

Schiffsmann Ware auf eigene 

Rechnung mit.Positionslaternen 

führten die Dhaus nicht.Bei 

Bedarf zeigten sie nur ein 

weißes Rundumlicht.Da hieß 

es für uns "Augen auf",um 

nicht die lieben Kameraden 

von der Kleinschiffahrt in 

den Grund zu bohren!

Irgendwann einmal hatte 

es der Decksgang in Port Said 

zu lange gedauert und sich

FRANZISKA '49-52
PALMYRA '52-58 32J6-5J2-2.25 U6GT?'.5nt
ANNELIES 58-61
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... vor 40  Jahren...
einen feucht-fröhlichen Um= 

trunk gegönnt mit dem Erfolg, 

daß das Schiff den Konvoi 

verpaßte.Seitdem gab es auf 

der "Bulkpetrol" nichts Al= 

koholisches mehr.In Mena lag 

ein Italiener.Da wurde ich 

(du hest ja latinsch hadd) 

mit einem leddigen Gurken» 

hafen und einer Stange Zi = 

garetten losgeschickt,um 

Wein e u holen.In der Kombü= 

se.die ihren Namen zu recht 

trug,fand ich den Koch.

War der ein Schmeerlapp!

Er richtete gerade einen 

Salat an,mit den Händen, 

versteht sich.Dann rakte er 

mit seinen Händen die kalte 

Asche aus seinem Kohlenherd 

(Warum eigentlich?) und langte 

anschließend in eine Sardinen= 

dose,um den Salat zu garnier= 

e n .

Als ich mit dem sauren Land= 

wein,von dem ich nicht ge= 

trunken hätte,wieder an Bord 

steigen will,muß doch da der 

Alte stehen!Der empfängt mich 

mit den WortensShall I heljs 

you the wine over the gangway?".

32000 t Rohöl waren für 

Philadelphia bestimmt.In Port 

Said wurde unser Schiff von den 

Schiffshändlern boykottiert, 

weil es einmal Ü1 nach Haifa 

gebracht hatte.Darum fehlten 

uns das frische Gemüse und 

Obst.Als Folge da^von verlor 

mein Zahnfleisch seine gesun» 

de Farbe und hat sie auch spä= 

ter niemals wiedererlangt.

Abgesehen davon war unsre Ver= 

pflegung sehr gut.Weitere Be= 

dürfnisse konnten aus der 

Slappkist gedeckt werden,vom 

Rasierwasser bis zur Unterwä= 

sehe(Fruit of the Loom) und 

Arbeitszeug.Die "Slappkist" 

stammt aus der Segelschiffs= 

zeit.Auf den Langreiseseglern 

verkaufte der Kapitän der 

Besatzung notwendige Kleinig= 

keiten,wie z.B.Scheidenmesser, 

Tabak,Nähzeug usw.

Auf der "Bulkpetrol" wurden 

übrigens der Besatzung 2 Hand= 

tücher wöchentlich.Bettwäsche 

zweiwöchentlich sowie Seife 

und Waschpulver nach Bedarf 

gestellt!

In Philadelphia wurden unsere 

Seefahrtsbücher unter dem Vor= 

wand eingesammelt, sie rnüß—ten 

der Immigration vergelegt wer= 

den,obwohl wir nicht auf See = 

fahrtsbuch angemustert hatten.

In Wirklichkeit wollte man nur 

verhindern,daß einer desertier= 

t e .

Nach dem Löschen der Ladung 

sollte TS "Bulkpetrol nach Bal = 

timore an die Werft gehen.Zum 

vorherigen Reinigen der Tanks 

war die Besatzung in diesem 

Falle nicht verpflichtet.Wir 

erhoben also unsere Forderungen 

und wollten vor ihrer Klärung 

nicht mit dem Reinigen anfan= 

gen.In dieser Situation gab 

mir der Chief-mate den Auftrag, 

gemeinsam mit dem zweiten Pump= 

mann den Yordernn Pumpenraum 

zu reinigen,obwohl ich wach=» 

frei hatte."Aha," dachte ich 

bei mir,"der denkt,weil du der 

Jüngste bist,kann er's mit dir 

machen."So ging ich statt dessen 

zu den anderen,die mit der Uber=
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nähme von Proviant und Ausrus= 

tung beschäftigt waren.Ein 

Wortwechsel mit dem Ersten 

blieb nicht aus,und ich krigte 

einen Sack für den nächsten 

europäischen Hafen.Na,darin hatte 

ich ja schon Übung.

Nachdem die Bezahlung endlich ge= 

klärt war,ging es an's Reinigen 

der Tanks.Das war eine Je-Ka-Mi- 

Veranstaltung.Jeder,der sich ein 

paar Dalers verdienen wollte , ob 

Koch od«r Maschinist.konnte mit = 

machen.Außerdem arbeitete eine 

Schietgang von Land.Das waren 

hauptsächlich skandinavische 

Einwanderer.Tank vier Backbord 

sollten unsere Maschinisten 

machen.Loch die lehnten ab.Es 

sei noch zu viel Gas drin.

Als ich 20 Dollar verdient hatte, 

schied ich aus,duschte und ging 

zur Koje.Es mochte gegen 20°°

Uhr gewesen sein,da gab es einen 

Bums,so,als wenn einer der vielen 

Baumstämme,die da den Delaware 

hinunter trieben,mit dem Schiff 

kollidiert wäre.Tatsächlich 

war Tank vier BB.in die Luft 

geflogen,gerade in dem Augenblick, 

als drei Mann der Schietgang den 

Tank bestiegen.Zwei von ihnen 

wurden getötet,der dritte an 

Deck geschleudert.Die verdammte 

Kabellampe!Nun ro—tierte der 

Chief-mate von einem zum anderen, 

daß wir doch um Gottes Willen 

nichts von der defekten Lampe 

sagen sollten.Dieser schräge 

Fürst!

Uber Weihnachten und Neujahr 

lagen wir an der Bethlehem

Steel- Upper Yard im Dock.

Ich kaufte mir einen Trench= 

coat,schwedisch-blau,Roll= 

kragenpullover und Schal, 

schwedisch-gelb.Einfach toll! 

Wenn "Sie" mich jetzt sehen 

könnte 1

Ein Bier kostete an Land 

50 Gents.Bier in Dosen,welche 

Kulturschande!

Von Baltimore ging's in Ballast 

nach Punta Cardon.oder wie 

das Nest in Venezuela hieß. 

Einige von den Unbefahrenen 

(Unerfahrenen) waren so dumm, 

abends an Land zu gehen,und 

wurden prompt wegen Randalie= 

rens in den Calabus gesteckt. 

Unser Master mußte für sie 

ein saftiges LösegeZd bezah= 

len,das ihnen selbstverständ= 

lieh von der Heuer abgezogen 

wurde.

Die Ladung war für Haifa be= 

stimmt.Dort wurde Uber eine 

schwimmende Pipeline gelöscht. 

Der Wachsmann,der an Bord ge= 

schickt worden war,und der, 

wie in der Levante üblich, 

Polizist und Zöllner in einer 

Person war,war immer zu einem 

Schwätzchen aufgelegt und er= 

zählte uns ganz stolz,daß er 

den Ostwall mit erbaut 

hätte.Sein politisches Urteil 

war kurz und treffend:"Kannste 

nich verkofen,kannste nich 

machen Geschäft!".

GERD-UTE '61-'66 
NORDSTRAND 1 '66-'80
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.. erleben konnte
Mit dem Arzt,den man nach 

langem Suchen für uns gefunden 

hatte,war das anders.Der wollte 

padu kein Deutsch verstehen.Ich 

habe ihm seine englisch gestellten 

Fragen immer auf deutsch beant= 

wortet,wodurch bewiesen sein 

dürfte,daß sich auch zwei ver= 

schiedene Sprachen sprechende 

Menschen einander mitteilen 

können.

Natürlich gab es in Port Said 

wieder kein Gemüse oder Obst 

für uns.Da für gab es' ab Mena 

wieder Reis und Nudeln satt.

Sowohl auf dem Kanal als auch 

auf den Bitterseen verkehrten 

flache Nildhaus.Was hatten die 

geladen?'- Sand!Ausgerechnet 

Sand!

Dieses ^al hatten wir in der 

Roten See schwüles Wetter.Ob 

Tag oder Nacht,man fand kein= 

en Schlaf.Dann wieder verdun= 

kelten riesige Heuschrecken» 

schwärme,die von der afrika= 

nischen Küste kamen,den Himmel* 

Im Golf kamen wir in einem Sand= 

sturm.Kaum zu glauben,aber es 

war so.Feinster Sandstaub drang 

durch die kleinsten Ritzen 

und bedeckte alles.Man kriegte 

rote Augen davon.

Das öl war für Southampton 

bestimmt.Ab Ismailia hatte ich 

nur noch den Wunsch einmal 

wieder Kartoffeln essen zu 

können.

In Southanyton ging die halbe 

Besatzung von Bord.Es war der

23.März 1952.Während unser 

Funker nach London vorausfuhr, 

um die Visa für die Durchrei= 

se durch Holland zu beschaffen, 

blieben wir im Seemannsheim. 

Dort lernten wir die englische 

Küche kennen und fürchten.

"Ham and eggs" gingen ja noch, 

aber der Weißkohl!-Man nehme 

einen großen Kohlkopf.entferne 

notdürftig die äußeren Blätter, 

vierteile ihn und werfe ihn 

in einen Topf mit Wasser.Wenn 

der Kohl halb gar ist,nefyme man 

ihn heraus und serviere.

Oder Schellfisch!Küt raus,

Kopf all,rein in den Topf.Nach 

Belieben ziehen oder kochen 

lassen,fertig."Doden Scheini!" 

Von London bis Harwich fuhren 

wir "First dass " . D i e  Stimmung 

war gehoben.Die Ladies and 

Gentlemen fanden es leider 

shocking.

Ich hatte es in Philadelphia 

versäumt,mir vom Chief-mate, 

v.d.Decken, die Kündigung 

schriftlich geben zu lassen, 

und mußte darum die Kosten 

der Heimfahrt selber bezahlen. 

Trotzdem hatte ich um die 

1200 DM auf die "hohe Kante" 

gelegt.Die Seefahrt war ganz 

schön und gut,aber "es ist 

nicht gut,daß der Mensch 

allein sei.".Ich beschloß 

an Land zu bleiben.Wie das 

ausging,ist wieder eine 

andere Geschichte.

r--------
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Termine 1992 Termine 1992 Termine 1992 Termine 1992 Termine 1992 Termi

Juni
4.-7.
4.-8.
7.-8.
18.-21.
19.

20.-28. 
29.-1.7.

Juli
3.-5.
4.-5.
7.
8 .

10,12. 
1°--12. und
16.-19
10.-14.
12.7. bis
10.8.

13.-16.
15,18.
17.-19

20.24.
23.25.

Deutscher Seeschiffahrtstaa Br
Kiel-lv* a  merhaven

Wooden Boat Show Greenwich 
Stralsunder Woche 

n r  . hus Pf|ngsttreffen 
VVl3^ ,ad‘er MatJ’es woche 
^'smar Hafengeburtstag

Schiffstreffen - 3- is s ß s  7
m.- i nest Greifswa Id-Wieck I

Münchner Wochp -r
er Traditionsklassen qt-, u — ^

Stamberger See /
Sark Tall Ships Race Brest
We'ter über Kotka und Tal n  'Skrona’ I

H~ e H a ^ ^
700Jahr e ^ e r s C i : ^ ~

Funen Rund, Svendborg 
Kysten, Norwegen

je± Z661 eu!LUje± Z66L eufuijej, Z661 euiuuei Z66L eu!iujd± Z66L ouiuj
35

ne 1992 
Termine 

1992 Termine 1992 Termine 
1992 

Termine 1992 Termine 1992 Termine 1992 
Termine 

1992 Ter



Museum. Museumshafen oder L1ebhaberkre1s gesucht für:

a
Eimerkettenbagger W E L S

Das Wasserbau-Hafenamt Lübeck möchte steh von seinem Miniatur­

Eimerbagger WELS trennen, der dort jahrzehntelang seinen Dienst 

verrichtet hat. Beim WELS handelt es sich vermutlich um den 

kleinsten noch erhaltenen Eimerkettenbagger, und man ist allgemein 

der Ansicht, dieses bemerkenswerte Arbeitsgerät müsse erhalten 

bleiben. Deshalb sucht das Wasserbauamt nun einen Interessenten 

für das museale Stück. Der Preis ist dabei Verhandlungssache und 

würde sich im Zweifelsfalle am Schrottwert orientieren. Da der 

Bagger funktionstüchtig ist, könnte ein zur Verschlickung neigender 

Museumshafen mit der Übernahme des WELS zwei Fliegen mit einer 

Klappe schlagen!

Anzumerken ist, daß die traditionsreichen Eimerkettenbagger hier­

zulande im Aussterben begriffen sind; man wird vermutlich schon 

in wenigen Jahren froh sein, wenn ein letztes dieser monströsen 

Geräte funktionstüchtig erhalten geblieben ist.

Der WELS wurde 1936 in Lübeck erbaut; die Abmessungen des Schwimm­

körpers betragen 14 x 4,5 x 1,5 m; Tiefgang 0,8 m.

In den 50er Jahren erhielt er einen neuen Motor (luftgekühlter 

Deutz), und es wurde die Eimerleiter verlängert. Die Baggertiefe 

erhöhte sich damit auf ca. 7 Meter. Jeder Eimer faßt 5o Liter.

Der Turas (so heißt das fünfeckige "Ritzel" zum Antrieb der Eimer­

kette) ist mit dem Motor durch einen Flachriemen verbunden. Als 

Besonderheit war der Bagger mit 5 maschinell betriebenen Verhol­

winden versehen, die über eine Zentralwinde gesteuert wurden.

Hiermit konnte der 3agger sich rasch aus dem Fahrwasser verholen, 

wenn Schiffsverkehr drohte.

Das Gesamtgewicht beträgt ca. 5o t; mit hochgeholter Leiter ist 

der Bagger 18,25 m lang.

Der Führerstand ist ein verglaster Holzkasten. Der beengte Aufent­

haltsraum läßt sich per ölofen beheizen.

Zum Bagger gehört auch noch eine Barkasse zum Schleppen. 

Interessenten wenden sich bitte an Herrn Petersen vom Wasserbau­

Hafenamt Lübeck, Tel.: 0451-122 68 24.

Instandsetzungsarbeiten könnten möglicherweise vom ABM-Verein 

"Jugend in Arbeit Hamburg e.V." durchgeführt werden. Ansprechpartner 

ist Herr Puls, Tel.: 040-765 66 39.



Jn Sachen Bücher...
DIE KIELER HANSEKOGGE

v o n  U w e  B a y k o w s k i ,  R K E - V e r l a g ,  K i e l  1991 

92 S e i t e n ,  DM 3 9 . 8 0

W i e  m i t t l e r w e i l e  h i n r e i c h e n d  b e k a n n t ,  

e x i s t i e r e n  n u n m e h r  d r e i  K o g g e n  in 

u n s e r e n  L a n d e n .  N e b e n  d e m  O r i g i n a l  im 

B r e m e r h a v e n e r  S c h i f f a h r t s m u s e u m  l i e f e n  

i n z w i s c h e n  z w e i  N a c h b a u t e n  v o m  S t a p e l .  

D er L e i t e r  d e s  K i e l e r  P r o j e k t s ,  B o o t s ­

b a u m e i s t e r  U w e  B a y k o w s k i ,  b e r i c h t e t  in 

d i e s e m  B a n d  ü b e r  P l a n u n g ,  K o n s t r u k t i o n  

u n d  Bau, s o w i e  ü b e r  d i e  e r s t e n  p r a k t i ­

s c h e n  F a h r v e r s u c h e  m i t  d e m  a u f  d e n  N a m e n  

" H A N S E K O G G E "  g e t a u f t e n  S c h i f f .  E r  v e r ­

s c h w e i g t  d a b e i  a u c h  n i c h t  F e h l e r ,  I r r t ü -  

m e r  u n d  P r o b l e m e ,  d i e  a u f  d i e  B a u m a n n ­

s c h a f t  b e i m  U m g a n g  m i t  e i n e r  j a h r h u n d e r ­

t e a l t e n  S c h i f f b a u k u n s t  z u k a m e n .  M i t  in 

d e n  B a n d  a u f g e n o m m e n  s i n d  k u r z e  A r b e i t e n  

z w e i e r  M i t a r b e i t e r  d e r  s c h i f f b a u t e c h n i ­

s c h e n  V e r s u c h s a n s t a l t  ü b e r  d i e  v o r a u s g e ­

g a n g e n e n  W i n d k a n a l -  u n d  S c h l e p p t a n k v e r ­

suc h e ,  d i e  e i n e  i n t e r e s s a n t e  D i s k r e p a n z  

z e i g e n :

W ä h r e n d  s i c h  b e i  d e r  s p ä t e r e n  E r p r o b u n g  

d i e  S c h l e p p t a n k v e r s u c h e  b e s t ä t i g t e n ,  

k o n n t e n  in d e r  P r a x i s  d i e  W e r t e  d e r  

W i n d k a n a l v e r s u c h e  n i c h t  e r r e i c h t  w e r d e n .  

Au f  d i e s e r  B a s i s  w i r d  m a n  w o h l  a u c h  d i e  

h i e r  a n g e g e b e n e n ,  s e h r  o p t i m i s t i s c h e n  

A b s c h ä t z u n g e n  f ü r  d i e  m i t t l e r e n  R e i s e ­

d a u e r n  d e r  f r ü h e r e n  H a n s e k o g g e n  s e h r  

k r i t i s c h  zu b e t r a c h t e n  hab e n .

I n s g e s a m t  is t d e r  v o r l i e g e n d e  B a n d  f l o t t  

und i n f o r m a t i v  g e s c h r i e b e n  u n d  s e h r  a n ­

s p r e c h e n d  u n d  s a c h g e r e c h t  i l l u s t r i e r t .

DAS SHAOISING C H 'UAN

-Ei n  t r a d i t i o n e l l e s  S c h i f f  in C h i na-, 

S e l b s t v e r l a g  A r b e i t s k r e i s  H i s t o r i s c h e r  

S c h i f f b a u ,  B r i l o n - G u d e n h a g e n  1991, 68

S e i t e n  Tex t ,  S e p a r a t e r  F o t o t e i l  m i t  46 

s / w - A u f n a h m e n , b e i g e g e b e n  8 M o d e l l p l ä n e  

im F o r m a t  54 x 37, DM 4 3,90.

Ei n e  k o m p e t e n t e  s c h i f f a h r t s h i s t o r i s c h e  

A r b e i t ,  d i e  a u c h  und g e r a d e  die B e d ü r f ­

n i s s e  d e s  M o d e l l b a u e r s  b e r ü c k s i c h t i g t ,  

hat W o l f g a n g  A s b a c h  h i e r  v o r g e l e g t .  Sie 

b e f a ß t  s i c h  m i t  d e m  D s c h u n k e n t y p  des 

S h a o i s i n g  C h ' u a n ,  e i n e m  F r a c h t s e g l e r ,  

d e r  im e n g l i s c h e n  S p r a c h g e b r a u c h  a u c h  

al s  H a n g z h o u - T r a d e r  b e k a n n t  ist u n d  im 

G e z e i t e n r e v i e r  d e s  F l u s s e s  Q i a n t a n g  

J i a n g  b e h e i m a t e t  ist. D i e  f l a c h g e h e n d e n ,  

m i t  S e i t e n s c h w e r t  u n d  H e c k r u d e r  a u s g e ­

r ü s t e t e n  S c h i f f e  w a r e n  u n d  s ind m i t  L u g ­

g e r s e g e l n  a n  u n v e r s t a g t e n  M a s t e n  b e s e ­

gelt. I h r e  S e g e l e i g e n s c h a f t e n ,  v o r  a l l e m  

a u c h  a u f  A m - W i n d - K u r s e n , g e l t e n  als l e ­

g e n d ä r .

Fotos, Z e i c h n u n g e n  und d i e  8 b e i g e g e b e ­

nen K o n s t r u k t i o n s p l ä n e  b e i n h a l t e n  e i n e  

F ü l l e  v o n  s c h i f f b a u l i c h e r  I n f o r m a t i o n .

W O L F G A N G  B Ü H L I N G

Ruderführung
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DIESELMOTOREN
bertftfteWerkm

A K T IW H G & fU S C H A r r
'■ ■' '/■ • * * 7̂,. ■ *■ C ■ ’ • , *. ..

S S S ^ T ^ S S e J LÄ  /%wy ScMc/s/ac/i diesem
Liebhaber alter Schiffsmotoren & Emailleschilder, aufgemerkt: 

Neuauflage des Emailleschlldes "Deutsche Werke Kiel"!

Zu jedem besseren Schiffsmotor gehörte damals ein mehr oder minder 

kunstvoll ausgeführtes Emailleschild, das bei den Vertragsmonteuren, 

aber auch in den Steuerhäusern oder Maschinenräumen der Schiffe 

angebracht wurde.

Der "Deutsche Werke" aus Kiel war ab Anfang der 30er Jahre der 

erfolgreichste Schiffsdieselmotor im mittleren Leistungsbereich; 

wohl jeder zweite Frachtsegler, ob Tjalk oder Ewer, ob Heckschiff 

Logger oder Schoner, war damit ausgerüstet. Der robuste und lang­

lebige Motor bewährte sich selbst unter extremen Bedingungen und 

wurde rasch zur Legende.

Heute laufen nur noch wenige dieser tonnenschweren Anlagen. Der 

"Deutsche Werke" auf der UNDINE, Typ 4 M 36, 12o PS bei 375 Upm, 

Baujahr 1936/37, wiegt 7,5 Tonnen. 1980-84 haben wir die Anlage mit 

tatkräftiger Unterstützung der Firmen Mak-Kiel und Carl Baguhn in 

Hamburg grundüberholt. Mittlerweile hat der Motor schon wieder 

25oo Stunden gelaufen - ohne Macken...Nachdem wir kürzlich das 

halb zerstörte alte Typenschild neu angefertigt haben (erneuter 

Dank an die Firma Mak!), tauchte jetzt von einem anderen Schiff 

mit dem gleichen Deutsche-Werke-Motor ein Original-Emailleschild 

auf, ebenfalls schon stark mitgenommen.

Nach dessen Muster wollen wir jetzt eine kleine Serie dieser 

Schilder neu anfertigen lassen. Um einen vernünftigen Stückpreis 

zu erzielen, werden noch weitere Interessenten gesucht.

Angeboten wird das Schild in zwei Größen:

Joachim Kaiser 
Tel.: 04829/16 58

Fax 04829/1740
Deichreihe 31 A 
2211 Wewelsfleth

Originialgroße 49 x 3o cm 

Verkleinert auf ca. 18 x 3o cm

ca. 18o DM pro Stück 

ca. 12o DM pro Stück

Die Schilder sind leicht gewölbt, Farben weiß-schwarz-grün, mit 4 

Befestigungslöchern. Alle Preise netto, ohne Verpackung und Versand; 

Grundpreis hängt von der Menge der Bestellungen ab.

Lieferung im Lauf des Sommers 92.
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Gib m ir doch endlich ...
zu verkaufen:
Traditionelle holländische Plattbodenyacht 
"Zeeschouw", Länge 8,5 m, Baujahr 1972, 
Bukh 20 PS verzinkt, Liegeplatz am niederl. 
Wattenmeer, Gesamtpreis 38.000,— DM, 
Oebele Kootstra, Münster, Tel. 0251/518161

A N Z E I G E
Oldtimer-Holzboot mit brauner 
Besegelung, Länge 5 m, Breite 1,8 m, 
Baujahr ca. 1920, VB 4 .5 00 ,- DM 
Klaus Alex, Dorfstr. 149,
2162 Mittelkirchen, Tel. 04142/3742

SAIL0R RT 144B UKW - Telefon 

Grundig Satellit Professional 65G 

Preis VHB.

Jost Niedermeier Tel.04193/79827

zu verkaufen:
runder kleiner Schif fsofen.
Höhe 50 cm, 35 cm, 3 0 0 ,-  DM, 
Tel. 040 - 8808848

& O f  G A L E A S E  ^ I N G  A N D E R S E N

Gebaut: 1936 Ring Andersens Schiffswerft Svendborg. 
Eche an Echespant, Teakdeck, Neue masten.

1355 f y n .

D i m : 19.53 m x 5.10 m x 2.90 m. Brt.49.11 Nrt.21.29

Motor: 119 PS/87,58KW Alpha diesel, 2 sylinder Renoviert.
Generator 3 s y l . Volvo diesel 16 Kva. 3x220 v.

Rigg: Galease, 2 masten mitt gaf f e 1.Stehendes gut Neu!.

Segel: Keine.

Ekstra: Hydralische rattsterung, E l .steuermaschine, Autopilot, 
Kompass, Radar Decca, Echolot, A p .Navigator,UKW funk, 
Navigations1ight,TV und telephon ant. Im 'mast, El.anker- 
winch, E l .lensepumpen, Heitzung, Rettungsinsel, Neue El­
instal lation, 3 neue aluskylight an deck, 3 blad propel- 
ler, Neue toilet. Und s.v.
Dass schiff ist im 1990 überholt, holtz i3t ausbessert 
Ho nödich war.
Dass schiff ist von die Dänischen Seefartsbehörde gep­
rüft, und haben seegelerlaubnese.

T 5 ir <3 i  s  : D k r -  . ^ 4 0 . 0 0 0 ,
J

Bjeme Rasmussen, Tolderlundsvej 86, 2tv. 5000 Odense C, DK.

Tel. oo45 65911720

Beiboot Eiche auf Eiche, 
Liebhaberstück,
2,50 x 1,20 m, Hatecke,
sehr guter, neuwertiger Zustand,
VHB 2800 DM. Peter Hecht,
Tel. 04124/7591.

Schwere Seilwinde 
für Slipanlage auf 
Stahlplatte 100x78 
cm, 5,5-PS-Dreh- 
strombremsmotor, 
Typ CB-5-112/M4, 
1430 U/min. Tel. 
04534-7314

Suche ein Echolot 
Elmar Specht 
Tel. 04122/54525
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MH Oldenburg 
Schiffergilde 
Bremerhaven 
M H Oevelgönne 
M H Flensburg 
M H Kappeln 
Schwimmende 
Museen Kiel 
MH zu Lübeck 
MH Rostock 
Traditionshafen  
Bodstedt 
Strolsunner 
Klüverboom Commün 
MH Greifswald 
Oltimer Schiffer 
Bodensee

Christoph Essing, In den Bergen 13, 2879 Dötlingen-Aschenstedt, Tel. 04433/339  
Hennig Goes, van Ronzelen Str. 2 , 2850 Bremerhaven,
Tel. 0471/44502 (d.)
Peter Cordes, Büngerweg 7, 2000 Hamburg 52, Tel. 040/825872
Rainer Prüß, Norderstraße 22b, 2390 Flensburg, Tel. 0461/29122 (d.)
Axel Strothm ann, 2341 W ittkiel-M ühle, Tel. 04642/2593  
Ernst H intzm ann, Yorckstr. 5, 2300 Kiel 1,
Tel. 0431/83723
Bernd From m hagen, W agner Str. 103, 2000 Hamburg 76, Tel. 040/201434 (d.) 
H ans-Peter W enzel, Lessingstr. 9 , 0-2500 Rostock, Tel. 0381-405242 (d.) 
Eckehardt Ram m in, Dorfstr. 8,
0-2381 Bodstedt,
W alter Ribbeck, G .-Ewald-Str. 5, 0-2300 Stralsund,
Tel. 03821/292602 (d.)
Dr. Reinhard Bach, Haus 9, 0-2201 Klein Petershagen, Tel. 03822/2772 (d.) 
Klaus Kramer, Heiligenbrunner Str. 47, 7230 Schramberg,
Tel. 07422/6660


