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Museumshäfen : Privatsphäre oder Weltanschauung ?

Bisher ging die Redaktion des PIEKFALLs 
davon aus, daß die Mitglieder der 
Museumshäfen und die Skipper von 
Oldtimer-Segelschiffen an allen 
Informationen, Gedankenaustausch und 
Veranstaltungen auch überregional 
interessiert sind; es handelt sich hier um eine 
Einstellungssache. Leider wurde diese 
Meinung durch folgenden Vorfall getrübt: 
Die 1. internationale Veranstaltung der 
Neustadt-Regatta stand bevor, und die Ziele 
der Mitverantwortlichen aus dem 
Museumshafen Lübeck waren hoch gesteckt. 
Man wollte möglichst viele Eigner erreichen 
und suchte deshalb die Kooperation mit 
anderen Museumshäfen, um die Schiffe 
anzuschreiben und einzuladen. Bei einem 
großen norddeutschen Museumshafen stieß

man dabei au f vollkommenes Unverständnis. 
Als vorgeschobener Grund wurde der 
Datenschutz genannt. Es handelte sich hierbei 
wohlgemerkt nicht um die Adressen der 
Mitglieder, sondern um etwaige Gäste für die 
Veranstaltung in Neustadt, die zum ersten 
Mal stattfand. Wenn die Herausgabe der 
Adressen nicht gewünscht war, aus welchen 
Gründen auch immer, wäre doch sicher die 
Weiterleitung der Einladungen (gegen 
Erstattung der Portokosten) möglich gewesen. 
Es gab jedoch keinerlei Unterstützung. Es ist 
zu hoffen, daß es sich hier um einen 
Einzelfall handelte und auch künftig die 
Solidarität zwischen den Interessierten 
großgeschrieben wird. In diesem Sinne Mast- 
und Schotbruch und immer eine Handbreit 
Wasser unter dem Kiel. G. T.

TITELFOTO: Die virusverwandte 
Gaffelszene repräsentierte Ida u t 
G lückstadt beim ersten Elbe-Treffen des 
"Freundeskreises Klassischer Yachten" 
hinter der Rhinplatte. Foto: Klaus Kramer
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Vom Bau einer Warnemünde - Sottrumer Halbjolle

Der unermüdlich bootsbauende PIEKFALL- 
Autor Fritz Brunner hat ein weiteres Werk 
fertiggestellt: eine Halbjolle. Sie heißt nicht 
deshalb so, weil sie vom Wesen her aus 
Warnemünde, vom Bau her aber aus 
Sottrum stammt. Es hat vielmehr etwas mit 
der Größe und der Takelung zu tun. Im 
Gegensatz zu einmastigen Halb- und 
Dreiviertel-Jollen ist eine Volljolle größer 
und zweimastig. Doch lassen wir Fritz von 
seinen Erfahrungen berichten ...

N achdem  ich das Buch von Jochen v. Fircks 
"Ewer, Zeesenboot und andere ältere 
Fischereifahrzeuge" (H instorff Rostock 1982) 
gelesen hatte, setzte sich in meinem 
Oberstübchen der Gedanke fest, es gäbe keine 
Warnemünder Jollen mehr und ich müßte 
darum unbedingt eine solche bauen. Das war 
etliche Jahre vor dem Mauerbruch. Als ich 
dann 1991 den Alten Strom auf Jollen hin in 
Augenschein nahm, die Bauvorbereitungen 
liefen schon, fand ich dort noch eine ganze 
Menge kleinerer Jollen, die allerdings der 
Zeit entsprechend hergerichtet waren. Mit 
Volljollen sieht es anders aus!

Wegen meiner beschränkten Möglichkeiten 
hatte ich mich zum Bau einer Halbjolle 
entschlossen. Vorbild ist die im o.g. Buch 
beschriebene und dargestellte Halbjolle, 
einfach aus dem Grunde, weil es meines 
Wissens die einzig bestehende Zeichnung 
einer Halbjolle ist. Die Maße sind 5,20 x 1,75 
x 0,71 Meter, wie bei Holzschiffen üblich 
gemessen auf Außenhaut bzw. über

Außenkante Sponung. Ich hätte die 
Zeichnung noch einmal durchkonstruieren 
sollen und in das Unterwasserschiff noch ein 
oder zwei Wasserlinien einlegen müssen, 
dann wäre mir beim Anfertigen der Mallen 
einiges Kopfzerbrechen erspart geblieben.

M it  dem Plankenholz, Lärche, das ich dieses 
Mal von einer Sägerei in meiner Nähe 
bezogen habe, bin ich weniger glücklich 
bedient als beim Heuerbau (s. PIEKFÄLLE  
Nrn. 33,35,36) '.  Der eine Stamm läuft z. T. 
über'n Spon, und das Ärgerlichste, die 
Planken sind nicht gleichmäßig dick 
geschnitten. Ich wollte die fertigen Planken 
auf 16 mm halten, muß mich nun aber mit 15 
mm begnügen. Wegen des geringen Bedarfs 
findet man Schnittholz, unbesäumt, von 
geringen Stärken heute nicht mehr bei den 
Holzhändlem. Das wäre schon Zufall. Darum 
ist man gezwungen, ganze Stämme auf 
eigenes Risiko einschneiden zu lassen

Leider gibt es über die Maße der übrigen 
Bauteile so gut wie keine Aufzeichnungen, 
und so habe ich das Holz für Bodenwrangen, 
Spanten usw. genommen, wie es bei Booten 
dieser Größe üblich, wie das Holz erhältlich 
war oder wie ich es für erforderlich hielt. 
Letzterer Fall ist immer ein Problem! Ich 
habe mal ein Kasperle-Theater gebaut. Da hat 
meine Frau gesagt: "Man sieht, daß du von 
der Werft kommst." Mir gerät nämlich alles 
immer etwas reichlich. ~ Schließlich habe ich 
Schiffszimmerei erlernt, und da wird nicht 
für's Auge gearbeitet, sondern so. daß es hält!
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Stumpfwinkliger Sponungsübergang vom Kiel in den Steven

W ie  man der Zeichnung entnehmen kann, 
geht die Sponung vom Kiel kurvenförmig in 
die Steven über. Ich gedachte, mir das 
einfacher zu machen, und wählte für den 
Übergang einen stumpfen Winkel. Das war 
ein klarer Fall von denkste, denn durch den 
Dreh, der in die Planke kommt, hebt sie sich 
an den Enden. Das hätte ich eigentlich wissen 
müssen, hatte ich doch beim Heuerbau diesen 
Vorgang ausführlich beschrieben. So haben 
sich also die Plankenenden 1,5 bzw. 2 cm 
gehoben. Die Länge des so entstandenen 
Spaltes beträgt aber nur 15 bis 20 cm. Man 
sieht wieder einmal, die Alten wußten schon, 
was sie taten! Natürlich kann man den 
Übergang winkelförmig gestalten, die Dänen 
machen das fast nur so, aber dann muß man 
sich ein Ree oder ein Modell anfertigen. 
Schwierigkeiten bereitete mir ebenfalls die 
Beschaffung verzinkter Bolzen für die 
Stevenlaschungen. Die Durchmesser sind 
leider so ausgefallen, daß ich die Steven im 
Unterwasserbereich nur wenig anschärfen 
kann. Gleiches gilt für den Kiel. Der 
Vorsteven, Krigg genannt, hat traditionell 
einen bemerkenswert breiten Außensteven.

1 Wer keine hat, bitte bei Margot Harder 
gegen Vorauskasse und Porto bestellen!

2 Genauso wie Bootsbaumeister Uwe 
Baykowski, der sich einen Briefkasten gebaut 
hat. Dort geht außer Booten, berichten 
Besucher, alles hinein. (Anm. d. Red.)

3 Schablone zum Anzeichnen der Planke. An 
die Spanten geheftet werden auf ihr die 
Mallkanten der Spanten angezeichnet und mit 
den Spantnummem versehen. Mit dem 
Stechzirkel (Passer) überträgt man dort 
jew eils den größten Abstand der Reekante 
von der Plankenkante auf das Ree, legt es auf 
die vorbereitete neue Planke und übeträgt die 
M aßpunkte in umgekehrter Richtung auf 
diese Planke. Nach dem Ausstraken der 
Punkte kann die Planke ausgeschnitten 
werden.

"Nietakrobatik"

Es ist mir nicht gelungen, entsprechend 
breites Krummholz aufzutreiben. Aus dem 
gleichen Grunde mußte ich auch auf den 
großen Radius des Achterstevens verzichten. 
Darum überlege ich, ob ich mein Erzeugnis 
nicht lieber als Sottrumer Jolle der 
Öffentlichkeit vorstellen soll, um den 
Kritikastern den Wind aus den Segeln zu 
nehmen.

D ie  W amemünder Jollen sind 
selbstverständlich klinkergeplankt. Dabei 
kann man immer den oberen Plankenstrak für 
den unteren der nächsten Planke nehmen. 
Wenn man aber in den Kimmbereich kommt, 
wo sich der Drall in den Planken verringert, 
klappt das nicht mehr. Da muß man also mit 
dem Ree oder Modell arbeiten. Das Nieten 
muß ich dieses Mal wohl ganz alleine 
vollbringen. Das Foto läßt die "Nietakrobatik" 
erkennen. Über meiner linken Hand, die den 
Nietzieher hält, ist die Finne des Hammers zu 
sehen. Der Vorhalter wird mit dem
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Oberschenkel gegengepreßt. Bei Anbruch der 
kalten Jahreszeit waren fünf von acht Gängen 
angebracht. Wie ich die letzten drei genietet 
bekomme, mag der Deibel wissen, schließlich 
kann ich meine Oberschenkel ja  nicht 
umschäkeln.

Die Bodenwrangen wurden so weit möglich

eingebaut, als die untersten drei Gänge 
angebracht waren. Das ist eine große 
Arbeitserleichterung gegenüber dem 
vollständig aufgeplankten Boot.
(Fortsetzung folgt)

Fritz Brunner, Lindenstr. 28 
27367 Sottrum

De Warminner Tweismacker
Ein Beitrag? zur D okum en ta tionO
der W arnem ünder Volljolle

W a rn e m ü n d e s  Gesch ichte  ist u n d e n kb a r  
ohne seine Fischerei , und  diese w ie 
de rum  ist n ich t vo rs te l lb a r  ohne ihre Jo l
len. Vom a u s g e h e n d e n  M i t te la l te r  bis 
in d ie  N euze i t  ü b e rd a u e r te  dieser Typ 
von S ege lf isch e rb oo te n  d ie  Jah rhun 
derte .  Es g a b  V ie r te l - ,  H a lb - ,  D re iv ie r 
te l -  und  V o l l jo l le n .  In W a rn e m ü n '4® w a 
ren hauptsäch l ich  V o l l -  und H a lb jo l le n  
ver tre ten, s p r ie tsege lge ta ke l te  Zw e i-  
und E inmaster. N ach d e r  Jah rh u n d e r t 
w end e  ver lo r  auch in W a rn e m ü n d e  die 
Sege lf ischere i  im m e r  m ehr  an B ede u 
tung. D ie  ansehn l iche  Jo l len f lo t te  ha t te  
sich ansche inend  üb e r leb t ,  sie wurde  
dez im ier t ,  ausge lösch t  und nahezu ver
gessen. K a p i tä n  i. R. Paul Lass erzählte,  
daß  d ie  „G a n z e n  J o l le n "  bis e twa 1930 
noch ihre e ig e n e n  R ega tten  w ährend  
de r W a rn e m ü n d e r  W oche  fuhren. A ls  
S po r tboo te  g e n ü g te n  sie jedoch den 
Ansprüchen nicht . Für Lustfahr ten w a 
ren d ie  Jo l len zu w i t te ru n g s a b h ä n g ig  
und zu u n b e q u e m . Das vo l ls tänd ige^ 
Bild  e ine r  W a rn e m ü n d e r  V o l l jo l le  ve r 
m i t te ln  d ie  w e n ig e n  noch vo rhandenen  
M o d e l le .  B i ld l iche  D a rs te l lung en  und 
beschre ibende  Texte lassen zu vie le 
F ragen of fen. O b w o h l  we i te re  N a c h fo r 
schungen be re i ts  s inn los  erschienen, 
w u rd e n  vor e in ig e r  Ze it  zwei Risse aus 
d^n  zw anz ig e r  Jah ren  a u fg e sp ü r t :  Der 
r r i tze l -R iß ,  d e r  d ie  W a rn e m ü n d e r  V o l l 
jo l le  m it  d e r  u rsp rüng l ichen  S pr ie tsege l-  
take lung  ze ig t ,  und  d e r  Jacoby-R iß, bei 
dem  o b e r  e ine  M o d i f ik a t io n  m it  H i l f s 
m o to r  und e ine r  E in -M a s t -G a f fe l ta k e -  
lage  versucht w urde .

D e r  Fr i tze l-R iß soll G eg ens ta nd  d iese r  
B etrach tung sein. Um 1922/23 zeichnete

der d a m a l ig e  can d .  archit.  nav. H u g o  
Fritzel den  Riß e ine r  W a rn e m ü n d e r  V o l l 
jo l le .  Es läß t  sich n icht m ehr sogen, ob 
es sich d a b e i  um e ine  e ig e n e  K ons truk 
tion nach dem V o rb i ld  g e h a n d e l t  ha t  
o d e r  a b e r  um d ie  d o kum en ta r isch e  W ie 
d e rg a b e  d e r  L in ien und Formen eines 
vo rha n d e n e n  Bootes.  U n b e k a n n t  ist 
auch d ie  M o t iv a t io n  fü r  d ie  ze ichner i 
sche D a rs te l lu n g  eines Bootstyps, de s 
sen w ir tscha ft l iche  B ede u tun g  a ls  G e 
brauchsfahrzeug in fo lg e  de r  M o to r i s ie 
rung im m e r s tä rker  zurückg ing . D e r  Riß 
ha t  den C h a ra k te r  d e r  E inm a l igke i t ,  
denn w e d e r  d e r  pro fess ione l le  noch d e r  
n e benb e ru f l iche  B ootsbaue r a rb e i te te  
zu jene r  Ze i t  noch Ze ichnung, sondern 
nach Ü b e r l ie fe ru n g  und Erfah rung. Be
sten fa l ls  w a r  eine Faustskizze m i t  den 
L ä n g e n a n g a b e n  in Fuß und Zoll  sowie 
d ie  A n g a b e  des Verwendungszweckes, 
„ F isch jo l le "  o d e r  „ S a n d jo l l e “ , e r fo rd e r 
lich.

Ein Riß ist ke ine Bauze ichnung, m an  
kann ihm ke ine  A ussag en  über  zu ver
w e nd end es  M a te r ia l ,  ü b e r  seine A b 
m essungen und  be s t im m te  K ons truk 
t ion sde ta i ls  en tneh m en ,  außer,  da ß  au f  
B a lkenk ie l  zu b a u e n  sei.

In d iesem  Zu sa m m e n h a n g  sei a u f  den 
B ed e u tu n g sw a n d e l  e ines W or tes  h in g e 
w iesen :  W e g e n  des B a lkenk ie les  o r d 
nete  d e r  f rühere  Boo tsbau  d ie  Jollen 
den K ie lboo ts type n  zu, w ä h re n d  a u f  
S oh lenk ie l  od e r  B o d e n p la n ke  g e b a u te  
Fahrzeuge  „ B o o t “ o d e r  „ K a h n H, auch 
„ P r a h m “ g e n a n n t  wurden .  Diese m u ß
ten u n te r  Segel m it  e inem Sei ten -  oder 
M i t te lschw er t  g e fa h re n  werden. Heute
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Achterschiffssektion, nach Fritzel Vorschiffssektion, nach Fritzei

bezeichnet man d a g e g e n  S ege lboo te ,  
d ie  a u f  S oh lenk ie l  (z. B. P irat)  o d e r  als 
Schale  g e b a u t  und m it  e inem M i t t e l 
schwer t au sg e s ta t te t  sind, als Jo llen.

In S i lh o u e t te  und Form kom m t unser Riß 
an d e re n  ä l te ren  D a rs te l lu n g e n  (Rogge, 
S imonsen) sehr nahe. M i t  se iner spitz 
ga t te n  Form w a r  d ies de r  Typ des 
S t ra n d -  oder  B ran dung sboo tes .  Auch in 
a n d e re n  Lin ien und Formen fo lg te  er 
den besten B o u t ra d i t io n e n  des N o r d 
westens unseres K ont inen ts .  Der S p a n t 
riß weis t  das vo rges te l l te  Boot als F i
scherjo l le  ous, d ie  bei e ine r  W a sse r l i 
n ie n lä n g e  von 6,44 m e ine theore t ische 
S p i tzen gesch w in d igke i t  von 11,4 km /h  =  
6,1 sm/h erre ichen konnte.  W enn  auch 
als sicher g e l ten  da r f ,  daß  diese Jol le 
ols V e rd räng e r  (G e gen sa tz :  G le i te r )  die 
G re nzge schw ind igke i t  n ie ganz  e r re i 
chen konnte,  so w u rd e  sie doch zu ihrer 
Ze it,  au f Kursen um 90 und mehr G rad 
zum W in d ,  als schnel ler R aum läufe r  g e 
rühmt.

Es w a r  üb lich , d ie  Jo l len im D re i -M a n n -  
Besotz  zu segeln ,  e ine Federzeichnung 
R ogges läß t  e rkennen ,  daß sie auch 
von Frauen g e fü h r t  w urden .  Bei m a n u e l 
lem A n t r ie b  w a r  e ine Besatzung von elf 
Personen m ög l ich .  D a ra u f  weisen die 
A n za h l  de r  D uchten , davon drei feste, 
und  d ie  fün f  D o l le n la g e rp o o re  hin. Das 
Ruder w a r  a b n e h m b a r  und wurde mit 
zwei Ösen und F in ge r l in gen  am Achter
steven a n g e h ä n g t .  Die Kursstob i l i tä t  
w u rd e  d u rc h '  den  15 bis 3 0 c m  hohen 
B a lkenk ie l  ge w ä h r le is te t .  Die Schwimm
loge  -in der Konstruk t ionswasserl in ie  
w u rd e  durch d ie  Z u lo d u n g  von 300 bis 
500 kg B o l las ts te in en  erreicht.

V o l l jo l le n  maßen  zw ischen 21 und 
24 Fuß Länge ü b e r  A l les .  Bei d e r  U m 
setzung in das metr ische M a ß  können 
a b e r  D i f fe renzen o u f t re t e n ,  da  im a l ten  
Deutsch land  nicht Fuß g le ich Fuß war.

So maß der p reuß ische Fuß 31,385 cm, 
de r  meck lenburg ische 28,6 cm und der 
ham burg ische 28,46 cm. G em e insam  ist 
a l len  o f fenen a l te n  O s tseetypen, daß 
sie eine Länge ü b e r  A l le s  von 24 Fuß 
preußisch =  7,53 m k a u m  überschr i tten. 
M i t  7,55 m hatte  Fr i tze l e twa das M a x i 
mum erreicht. Fah rze uge  d iese r G rö ß e n 
o rdnun g  zeigen in d e r  Rege l ein —  der 
W e l le n lä n g e  der O s tsee  (von Kam m  zu 
Kamm etwa 7,0 m) un d  d e r  inne ren  M e 
chanik de r  W e l le n fo rm a t io n  en tsp re 
chend — gutes S eeg ang sve rha l ten .  
H ie r  sehen wir  uns d e u t l ich  e inem vor 
un zäh l igen  G e n e ra t io n e n  empirisch g e 
wonnenen  E rrah rungsw er t  ge genüber .  
Aus den un te rsch ied l ichen  Löngen an -  
a o b e n  dü rfen wir  sch l ießen, da ß  bei e i 
nem N eub au  rein p rak t ische  E rw ägu n 
gen dom in ie r ten .  G e m ä ß  der a l le n  Re
ge l „L ä n g e  lä u f t "  k o n n te  die D i fferenz 
zwischen 21 Fuß pr. =  6,59 m und 
24 Fuß bei län g e re n  Reisen schon von 
Bedeu tung  sein, ein Untersch ied in der 
W a sse r l in ie n lä n g e  von e inem Meter  
konnte ein Etmal von rund 12 sm plus 
oder minus br ingen .

D ie robuste  Bauweise  d iese r  Jollen läßt 
de r  Riß nur ahnen .  D e sh a lb  sei sie hier 
in g roben  Zügen skizziert. Der gu t  d i 
m ens ion ie rte  la n g e  Ba lkenk ie l  wurde 
bere its  e rwähn t .  In te ressant ist die K ie l 
S teven -V e rb in dun g ,  von de r es verschie
dene V a r ia n te n  ga b .  Für die W a rn e 
m ü nde r  Jol le fa n d e n  sich: Jocobus D a r 
s te l lung aus dem Jahre 1920, ein in 
B innen- und A uß e nk ie l  ge te i l tes  B au
e lem ent  mit au fgese tz ten  Steven und 
Stevenknie. W o l fg a n g  R udo lph  zeigte 
e inen B o lkenk ie l ,  dessen V erb indung 
mit dem au fgese tz ten  Steven durch H o- 
kenlasche und lonaes  B la t t  hergeste l l t 
wurde. Joachim v. Firks ste l l te  diese V er
b ind ung  m it  kürzerem Kiel und langher-  
um gezogenem , in senkrechtem Stoß a n 
ge laschtem Steven dar.  Im Stil der h ö l 
zernen Sege lsch if fe w u rd e n  Bua- und
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H eckb o n d  verwende t ,  o b e r  in de r  Zeich
nung w ird  dos fü r  diese B ouo rt  n o tw en 
d ig e  K ie lschwein  vermißt.  Zu den Lön- 
g e n v e rb ö n d e n  sind w e i te r  d ie  18 bis 
20 mm s to rken P lonken zu zahlen, die in 
K l in ke rb a u w e ise  ve ra rbe i te t  w u rd e n :  Je 
Bordse i te  s ieben bre i te re  o d e r  neun 
schmalere ,  von denen der Kiel-,  der 
K im m - und de r Schergang s tärker als 
d ie  a n d e re n  w aren.  Zum System der u n 
teren G u r tu n g  gehör te  b inn enb o rd s  der 
K im m w eg e r ,  au f dem die Fu ß b o d e n b re t 
ter a u f lo g e n .  Zur oberen  G u r tung  zä h l 
ten noch dem Schergang der D o l lb a u m  
und d e r  D o l lb o rd  oder Schandeckel. Als 
Q u e rv e rb ä n d e  w u rd en  bis zu 14 B ode n 
w ra n g e n  m it  A u f lon ge rn ,  feste Spon ten 
sowie d re i  feste Duchten verwendet.  Als 
B o u m a te r io l  wurde  hauptsächl ich Eiche, 
von de r  un te ren  G u r tung  au fw är ts  auch 
Fichte, fü r  die B ep lan kung  eingesetz t .

Der S ege lr iß  zeigt e ine S p i ie tsege l take -  
loge , d ie  als we i te re  W o rn e m ü n d e r  
B esonderhe i t  ge lten  darf ,  w enn  ouch 
ihr V e rb re i tu n g s g e b ie t  on unserer Küste 
von westl ich des D arß  bis zur Insel Poel 
angesehen  w e rd e n  muß. A b e r  als „ W a r 
ne m ünder  J o l le “ h a t  d ieses Boot e inst 
Legende gem och t .  D ie  Jollen, d ie  h ier  
zwei Spr ie tsege l  füh r ten ,  w urden  „T w e i-  
smocker" g e n a n n t .  D ie  heute kaum noch 
bekann te  Bezeichnung „S m o ck "  b e d e u 
tet nach W oss id lo  1. k le ines S e g e l fa h r 
zeug und 2. v iereckiges Segel, sie ist 
noch Reich/Pogel n ieder länd ischen  U r 
sprungs. D ie  V o lkskunde  zog aus der 
loka len  sprach l ichen E igenart ,  aus de r  
B esonderhe i t  ih re r  Bek le idung ,  dem 
Bousti l  und d e r  E in r ichtung ihrer H ä u 
ser den Schluß, daß  d ie  f rühen B e w o h 
ner W arn em ün des ,  noch der V e r t re i 
bung oder  V ern ich tung  der W enden ,  
hauptsäch l ich e iner V o lksg ruppe  des 
fr ies isch -ho l länd ischen Raumes a n g e 
Hörten. Fost ebenso loka l is ie r t  ist ihre 
Art zu ta k e ln :  „K lü v e r  — Grotsmock — 
Lüttsmock'' .

Die Schiffahrtsgeschichte  bezeichnet die 
n ieder länd ischen  Küs tenprov inzen als 
U rsp ru n g sg e b ie t  de r  S pr ie t take lag e .  
Den ersten Nochw e is  vermerkte  der H i 
sto r iker H e ins ius  für dos Johr 1420, und 
e r  bezeichnete  das S pr ie tsege l  als 
H a u p tb e s ta n d te i l  d e r  B o je r ta ke la g e .  
(D e r  Bo je r  w a r  ein be rü h m te r  n ie d e r 
länd ischer Schif fstyp). A lb rech t  D üre r  
skizzierte d ie  S p r ie tse g e l to ke la g e  1520 
im A n tw e rp e n e r  Ha fen .

D ie  M a le r  und Kupferstecher d e r  N ie 
d e r la n d e  ha ben  e ine V ie lzah l  von D a r 
s te l lungen  versch iedener Schiffstypen 
m it  S p r ie t ta ke la g e  h in ter lassen, d ie  Se
ge l sowohl mit steil a n s te ig e n d e m  als 
auch m it  ho r izon ta l  geschn i t tenem  O b e r -  
l iek ze igen. A b  M i t te  des 16. J a h rh u n 
derts  w ird  uns ein a u sgek lüg e l tes  Tak- 
lung sp r in z ip  vorgeste ll t .  Dazu ge h ö re n  
das S pr ie tsege l fa l l ,  d ie  S p r ie ta u f -  und 
be iho le r ,  d ie  N ie d e rh o le r  und G ee ren ,  
e ine  m it  S tog re i te rn  an gesch lo gen e  
Fock und Preventer , d ie  d ie  vom V orse 
ge l  e in g e le i te te n  K rä fte  ou fneh m en .  
Eine Take loge , d ie  au f de r  Er fah rung 
von G en e ro t io n e n  beruht ,  d ie  a b e r  bei 
zunehm e nde r  Größe de r Fahrzeuge 
ke ineswegs leichter zu h o n d h o b e n  war,

als e ine ve rg le ichbare  L o te in e r to ke lo g e .  
Fo lg t  mon den L in ien :  Fockvor l iek -O ber -  
l iek des s te i lgeschni t tenen Großsege ls ,  

dem  G ro ß ach te r l iek  und den U n te r l ie -  
ken, so e rg ib t  sich d ie  S i lhoue t te  des 
La ie inersege ls .  D ie  U n te r te i lun g  d iese r 
g roßen  Sege lf läche in zwei A rbe itssege l  
w a r  de r  A npa ssung sm ög l ichke i t  d e r  
Fahrzeuge an W e t te rve rö n d e ru n g e n  
sehr d ien l ich.

An d e r  deutschen Ostseeküste fan d  das 
Spr ie tsege l  in den verschiedensten K om 
b in a t io n e n  V e rb re i tun g ,  je d e n fa l ls  von 
Schleswig bis zur O de r .  In den Skizzen
büchern C aspa r  D ov id  Friedrichs f ind en  
sich Beisp ie le  fü r  den  Stil  de r  vo rpom - 
merschen Taklere i.  Im rüg isch-sund i-  
schen G eb ie t  w a re n  zw e im ast ige  F a h r 
zeuge mit e inem  kürzeren V o rm os t  und 
dem  läng e re n  G ro ßm a s t  ausgerüs te t ,  
n icht im m er w u rd e  Fock oder K lüver g e 
fah ren . D ie G esa m tseg e l f läch e  de r 
W a rn e m ü n d e r  V o l l jo l le  be trug  22,5 qm 
an unvers taa ten  M asten .  D avon  e n t f ie 
len au f den K lüver 4,0 qm. M i t  H i l fe  e i 
nes e in fachen B indere f fs  konnte dieses 
Segel au f  e tw a  2,5 qm  ve rk le ine r t  w e r 
den. Dos K lüve r lo l l  w a r  als d o ppe l te s  
Jo l l tou  (e in fache  Ta l je )  geschoren. Um 
d ie  für d ie  gu te  Streckung des Vorl ieks 
nö t igen  K rä f te  besser au fneh m en zu 
können, w a r  d e r  K lüver mit einem K o p f 
bre t t  versehen. N och Fritzel war a u ß e r 
dem ein S tu rm k lüve r  m it  1 qm Fläche 
vo rhand en .

Das G roßsege l  w u rd e  mit 11 qm vermes
sen. Sein V o r l iek  w u rd e  m it  einer Reih
le ine  am  M a s t  angesch lagen .  Die Füh
rung des G ro ß fa l ls  ist nicht deutl ich, do 
a b e r  se lb s ta n g e fe r t ig te  P fah lm osten  b e 
nutz t w u rd en ,  ist das  Fall  sicherlich über 
e inen a n g e s t ro p p te n  Block ge le i te t  w o r 
den. Noch dem  Setzen des Großsegels 
konnte das V o r l iek  m it  e inem Halsstrek- 
ker stra f f  du rchgesetz t  werden. Zwei 
B indere f f le is te n  e rm ög l ich ten  es, die 
G roßsege l f läche  a u f  9,0 bzw. 7,0 qm zu 
reduz ie ren , dem  entsprach auch die 
Länge der  G ro ß sp r ie t .  Die Schotführung 
ist nur o n g e d e u te l .  um ober  die 11,0 qm 
ou f die D a u e r  sicher im G r i f f  zu haben, 
w ird die G roßscho t zw e ipo r t ig  (wie bei 
Vorsege ln )  über  K lo m p e  oder B e le g n o 
ge l g e fa h re n  w o rd e n  sein. Bei e iner 
W in d g e s c h w in d ig k e i t  von 7 m s (4 W in d 
stä rken noch der B eau fo r tsko lo )  w irk te  
e ine  G e s a m tk ra f t  von 45 kp am G ro ß 
segel.

Dos Besansege l  m a ß  7,5 qm  und weist 
h ier, im G e g e n sa tz  zu an d e re n  D a rs te l 
lung en ,  ke ine  Reff le is te  auf.  Fa l l-  und  
S cho t füh ru ng  sind w ie d e ru m  nicht d e u t 
lich d a rg e s te l l t ,  m o n  w ird  ähnl ich w ie  
be im  G ro ßseg e l  ve r fa h re n  sein. D ie  Be- 
san sp r ie t  w u rd e  o f f e n b a r  m it  e inem A u f -  
ho le r  du rchgesetz t ,  um ausre ichend 
S p a n n u n g  in den  L ieken zu erzie len.

D ie  Smacken w u rd e n  aus Lö ngsba hne n  
meist se lbst  g e n ä h t .  Sie wiesen seit d e r  
M i t te  des 19. Jh. e in  ho r izon ta les  O b e r -  
l iek o u f  und fuh ren  d ie  G roßspr ie t  back
bords  und  d ie  B esan sp r ie t  s teuerbords. 
Als s o g e n a n n te  Schotensege l  w urden  sie 
ouch o h n e  G ie k b a u m ,  m it  losem U n te r -  
l iek g e fa h re n .  Dos w o r  recht nützlich.
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W o rn e m ü n d e  V o l l jo l le  a u f  d e m
A lte n  S tro m . H o u p ta b m e u u n *  
g e n  n o c h  F r i tz e l:

L a n g e  ü b e r S te v e n : 7,53 m
L o n g e  z w isch e n  d e n  
L o te n :  6,14 m

B r e i te :  2,20 m
T ie f g a n g : 0,50 m

F r e ib o r d : 0,60 m
K lü v e r :  4,00 qm
G r o ß ie g e l:  11,00 qm
B e s a n : 7,50 q m

G e s o m t: 22,50 qm
S tu rm k lü v e r :  1,00 q m
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Die Sege l  kon n ten  le icht om M ast ou f-  
ge tuch t w e rd e n  und  h inder ten  nicht bei 
der A rb e i t  am  Netz , be im S ond lo den  
oder  be im  S te in f ischen.

An unserem Riß ist d ie  V ord e r los t ig ke i t  
des S e g e lp la n e s  n icht zu übersehen. 
Dadu rch ,  da ß  bei e in e r  solchen M a s t 
s te l lung d e r  G esam tsege lschw erpunk t  
etwas zu w e i t  vorn lag ,  w erden d ie  A m -  
W ind -E ige nscha f ten  un ter  vo l lem  Zeug 
nicht sonderl ich g u t  gewesen sein. D ies 
bezügl ich ist d ie  B edeu tung  d e r  O b e r 
la p p u n g  zwischen G roßsege l  und  Besan 
schwer e inzuschätzen. Bei zw in g e n d e r  
N o tw e n d ig k e i t  w u rd e  d e r  K lüver g e b o r 
gen, und d ie  Reffs konnten  als T r im m 
h i l fen  genu tz t  w erd en .  Das m ußte  sich 
be im  A ufk reuzen pos it iv  ausw irken .  Es 
g ib t  vie le H inw e ise ,  d a ß  in d e r  Praxis 
d e r  G roßm ast  m it  e tw a  10 G ra d  und 
de r  Besanmast g a r  m it  18 G ra d  nach 
achtern ge t r im m t w urde .  D a fü r  g a b  es 
zwei gle ich w ich t ige  G rü n d e :  D e r  G e 
sam tsege lschwerpunk t w urd e  durch den 
M a s t fa l l  g ü ns t ige r  ve r lage r t ,  und  die 
G roßsege lsp r ie t  konn te  bei de r  W e n d e  
u n g eh in de r t  a u f  d ie  neue Leesei te ü b e r 
gehen, wenn ein Reff e in g e b u n d e n  war.  
Erfahren w ir  jedoch, da ß  d iese Jol len 
äußers t  ha r t  g e se g e l t  w urden, da n n  
scheint das Reffen d ie  zuletzt e rg r i f fene  
M a ß n a h m e  gewesen zu sein. „D a s  
w urde  ganz verschieden gemacht .  Jeder 
Eigner ver fuhr nach seinen E r fah rungen 
und e igenem  Ermessen", kom m ent ie r te

LITE R A TU R

B a rn e w itz ,  F r ie d r ic h ,  G esch ich te  de» H o fe n o r ts  
W a rn e m ü n d e , R ostock  1925

Eich , L o th a r  /  W e n d ,  Jo h o n n e s , SchiHe o u f 
d ru c k g ro p h is c h e n  B lä t te rn ,  Rostock 1980

F irks , Jo a c h im  v o n . E w er. Z e e s e n b o o t u nd  a n 
d e re  ä lte r e  F is c h e re ifa h rz e u g e , Rostock 1962

H e in s iu s ,  P a u l,  D a s  S chiH  d e r  h an s isch en  
F rü h z e it ,  W e im a r  1956

N e u k irc h e n , H e in z ,  G e u s e n , B e r lin  1980

R e ich , K o n ro d  /  P a g e l,  M a r t in ,  H im m e ls b e s e n  
ü b e r w e i& e n  H u n d e n ,  B e r lin  1981

R u d o lf ,  W o lfg a n g ,  H a n d b u c h  d e r  v o lk s tü m lic h e n  
B o o te  im  ö s t l ic h e n  N ie d e rd e u ts c h lo n d , B e r lin  
1966

R u d o lf .  W o lfg a n g ,  S e e g e lb o o te  d e r  d e u tsch e n  
O s ts e e k ü s te , B e r l in  1969

W o s s id lo ,  R ic h a rd , R e ise . Q u o r t ie r ,  in  G o tte s - 
n o o m , R ostock 1951

K ap i tä n  Lass, auch bezüg l ich  de r u n te r 
schiedlichen D a rs te l lu n g e n ,  d ie  es von 
de r  W a rn e m ü n d e r  V o l l jo l le  g ib t .

M i t  der V ors te l lung  dieses a l te n  Risses 
kann  und soll n icht bewiesen w erd en ,  
da ß  d ie  V o l l jo l le  ausschl ießl ich d iese 
Abmessung und Form g e h a b t  ha t.  D er 
bereits  e in g a n g s  e rw ä h n te  U n te rsch ied  
zwischen Fisch jo lle und  S a n d jo l le  bezog 
sich au f  mögl iche a n d e re  S p a n t fo rm e n  
und d ie  d a m i t  eng im Z u s a m m e n h a n g  
s tehenden schärferen o d e r  fü l l ig e re n  
W asser l in ien .

H ie r  und da ha t  es auch u n te rsch ie d 
liche S teven form en g e g e b e n .  D e r  aus 
e inem K re isbogen kom m end e ,  fas t  g e 
rade, leicht ou sges te i l te  Vors teven und 
zum anderen  de r aus e inem  s tum p fen  
W in k e l  a u fs te ige nde ,  d a n n  k rä f t ig  g e 
rundete ,  w en ig  e in g e 2og ene  Vors teven 
s ind Beispie le d a fü r .  B e ide  ha t te n  V o r 
b i lde r  im ho l länd isch - f r ies ischen  Roum, 
w ie  zah lre iche  D a rs te l lung en  n ie d e r lä n 
discher R ad ie re r  be legen .  Dennoch k ö n 
nen auch skand inav ische Einflüsse nicht 
vö l l ig  ausgesch la gen  w erden. Als das 
charak te r is t ische E rkennungsmerkmal 
d e r  W a r n e m ü n d e r  V o l l jo l le  b le ib t  also 
nu r  d ie  A r t  zu ta k e ln :  „K lüve r  —  G ro t-  
smack —  Lü t tsm ack ” . So konnte man sie 
vom K a lm a r -S u n d  bis zum Kat tega t t .

KLAUS STACKER

Der Aufsatz wurde von 
Fritz Brunner entnommen 
aus "Beiträge zur 
Geschichte der Stadt 
Rostock", Neue Folge, 
Heft 6 /  1986



Was unsere Leser und 
Leserinnen so bewegt

Jetzt reicht’s ...
denn es ist nicht einzusehen, warum die hierzulande 

vertretenen englischen Arheitsboote teilweise geradezu 
abfällig als Yachten "beschimpft" werden, bloß weil sie 
den Bedingungen ihrer Heimat entsprechend 
erstklassige Segeleigenschaften aufweisen Der 
Bootstyp der Cornish Lugger z B ist zu einer Zeit 
entstanden, als hier in Deutschland von Kuttern noch 
keine Rede war Mit dem Baujahr 1879 ist die Good 
Intent eines der ältesten Schiffe, und das noch mit 
seiner ersten Beplankung Wie bekannt ist, wird mit den 
Falmouth working boats auch heute noch ohne 
Maschine nach Austern gefischt und an 
Fischereiregatten teilgenommen, ein lebendiger 
Bootstyp also Folgt man den Ausführungen Herbert 
Kartings ("Schiffe aus Wewelsfleth, Bd III, S 38), so 
erfährt man, daß der Schiffbaumeister Gustav Junge 
sich bei seinem Entwurf der ersten "scharfen" Kutter 
1883 sogar von den englischen Smacks hat anregen 
lassen Bei der Restaurierung ist der seglerische 
Anspruch neben den musealen Gesichtspunkten 
hierzulande erst recht spät wiederentdeckt worden. Wie 
wär's also mit ein bißchen mehr Toleranz, denn den 
Spruch "Die gehören nun mal nicht hierher!" mag ich 
gar nicht - weder für Schiffe noch für Menschen Sonst 
säßen wir sicher noch auf irgendwelchen Flößen 
Elmar Specht, Elbkutter Helene, Drochtersen

Die Good Intent wurde 1879 in Mevagissey (Cornwall) 
als Mevagissey Lugger (oder Cornish Lugger) gebaut 
Die Form stammt ursprünglich aus dem Anfang des 19 
oder Ende des 18 Jahrhunderts Das Boot war 
zweimastig getakelt mit Klüverbaum und 
Papageienstock, bis zum ersten Mast eingedeckt, sonst 
offen, und wurde zum Heringsfang eingesetzt. Heute, 
wahrscheinlich seit den dreißiger Jahren, fährt Good 
Intent ein einmastiges Gaffelrigg mit ca 85 
Quadratmetern Segelfläche am Wind, ihre Maße sind 
11,80 x 3,60 x 1,65 Meter. Seit 1976 hat sie einen 
deutschen Heimathafen, wurde damals umfangreich 
restauriert und gehört jetzt dem Hamburger Jürgen 
Osbahr

Itstrbm f eint« Hittratnrkritikn*

Hiebe i\röaktionscretomentbtrS (toenn ötlion, benn 
Schon).

2 toei üoti ber rfJiekfall-iRcöaktion bcüonugte IPörter 
Sinb "creto" unb 'ftigg", bif in brr JBtrufSSchiffabrt 
kaum in (Pebraud) toaren, in ber jkfrinsrbiffabrt unb 
Jfisrbrrei überbauet mrljt. "Creto" grhört 5um 
Sprachgebrauch ber fflarine unb ber f>achties. W \r 
sagten "iBeSafcung", "JflannScbaft" ober "bie <&äng". 
Vom letuen ^Begriff toarrn bie sogenannten Offmere 
ausgesthloßöeen. &igg unb "aufriggen" mürben in 
ber beutstben Schiffahrt ebenfalls selten benutzt. ?2>ir 
sagten "tEafeelage", "Cakelung". Das Scbtoergut- 
geschirr tnurbe "aufgetakelt" ober "aufgebratbt". Das 
l$ort "Cakelung" bat sogar €  ingang in bie osteuropä
ischen Sprachen gefunben.

Dorli *um $eft: £s toäre >toeckmä&ig, toenn bie 
Beiträge nitfjt nur mit bem £>atnen ber Verfasser 
Sonbent aueb mit bereit Snscbrift gewidmet toiirbcit. 
Sann könnte man Sieb bei Jfragen Direkt an Sie 
toenben. H.®. in bem Slufsafc über bie IBark 
"Smajone" auf Seite 7 liest man über ben noeb in 
ber £alje bängenben Steuerborbanker ebe er mit 
bem jfisebtakel, bem langen starken ®au an ber 
Innenseite bes innrnklübers notb untätig hängenb (?) 
an ©etk gebiebt toirb." Das berstebc irb nitfjt, 
Stblicfclicb habe itb ein solches gUtkermanöber notb nie 
mitgemaebt.

12)eil icb beruflich ber fö itm en sd iiffa b rt berbunben  
g e to e sen  bin, bat m itb  "&äbne unter R ege ln "  seb r  
er freu t B a r u m  babr icb ben Jfreunben  gleich e in ige  
ältere A u sg a b en  bom  ft ie k fa ll  m it A rtik eln  bon  
© in n en scb iffa b rtsa n g e leg en b e iten  b ingesebickt.

Bas Schicksal bes <£toers "i)ennann" toar 
üorausjuseben. IDenn man ibn in einer l)alle als 
Snscbauungsobjekt aufstellen toill, bann braucht man 
für bie flanken boch kein Cichenlioh }u nehmen. 33a 
kann man liefern- ober Jficbtenhoh nehmen. Bas 
tttrb ja boch iibergemalt.

ü b r ig e n s ,  le S e r b r ie fe  Sinb im m er in teressa n t. S n  
So m ancher P u b lik a tio n  s in b  s ie  b a s  e ire ig  
i le s e n s to e r te .

j f l i t  so tu m erlitb en  <^rüf?en 

€ u e r  jfr ifc  (B r u n n e r )

11



1 0 0 0  Jaljre ^>tabe - 14. J |a n ö e ta g  
S ie "^anaekogge"  feiert m it

(Tarnten mir auf >mei berschiebenen Sbodwiten?
iuirtn sdion sein, aber eines ist sicher: B it  Staut 

mar bie «öleiche! Bie "IBraut" batte sid) gar fein 
berausgeptißt. itlan sab ihr bie 1000 fahre kaum an. 
üd) meine öte ebrtoürbige Bansestabt Stabe, bte 
erstmalig aimo 994 ermähnt mürbe.

©nb bie berschiebenen 2)ocb>eiten? Kcb sollte 
"Stalimacbe" auf ber "l&ansekogge" machen, als biese 
zusammen mit ber "Ubena" aus Sremerbaben bem 
staber Jbafen emen Ibaucb hanseatischer QCrabition 
oerleiben sollte, üm i&afenbereich mar eine gar 
mittelalterliche Kulisse aufgebaut - nein, bas ist ein 
falsches ®ort! sdjulmeister Joadjim jftelifc unb bie 
"barmherzige scbtoester" Hnja Wibnke-Bobert batten 
eme Szenerie berüorge;aubert, bie mittelalterliches 
leben unb Treiben anscbaulicb machte.

Bie anbere Ijocbzeit bagegen mar b a s  
Spektakulum, beranstaltet bon benen, bie borgeben, 
b a s "IBeste am J2orben" ;u sem. Bas thema bteser 
Veranstaltung laut O-Vorschau: "1000 fahre 
stabe. ICibe." immerhin marrn an bie 1000 Staber 
beteiliegt, als i&ottbilf Jfischer Sie S in p n  unb 
schunkeln lief?. Sei "Scbmanbraitn ist bie Hasel
nuß..." hätte ber J23 bie 3 1/2 Silberlinge für 2)eino 
als Vorsänger grtrost inoesticren sollen! Bafc #ottbilf 
bem  offenbar einzigen prominenten Staber, bem  
"BSS"-&ocb Rainer SasS, mehrere <§urkenbäppcben 
mit llachötartar klaute, hatte genauso menig mit ber 
Bansestabt Stabe $n tun, toie ber Eiebermadjer 5&ent> 
&ubolf Ixitme, ber bie P re iS b e r le ih u n g  für eine Eeise 
nach jtlalavsia einrahmte. ®arum mar Thomas lüiftn 
unb b a s  i2B&-3Team nur so kur; am Hafen p to e S e n ,  
mo Crbaulicbes unb i^ahrbaftes, (Hnterbaltsames unb 
lehrreiches mitemanber metteiferten?

Joachim unb Snja batten mit biel persönlichem 
Ctnsat; bie Uerschiebensten Gruppen eingespaimt, ben 
engen Nahmen, ben bas Staber Bafengelänbe nur ber
geben kann, mit einem anmutigen S ilb ?u füllen. Bas 
technische M fsm erk batte eine Palisabe gebaut, 
beren Cingänp uon $fabfinbern bom stamme Basko 
runb um bie <Hbr bemacht mürben, £eepschläger 
maren bei ber SUbeit imb em Sebnueb - biebnehr ein

englisdjer "blacksmith" - gab mit Hanbblasebälpn 
Semem Jfeuer ben notigen B?inb. Such menn bie 
® ik m p r mit Surgfjarb $ieskes "'©ifemg Saga" eine 
gehörige &eise mit ber Heitmasdjine in bie Zukunft 
;urückplegt hatten, unb fflet in ber Banse;eit 
eipntlich schon "mega-out" loar, konnte man sid) an 
spmnenben jfrauen unb beren ßemänbem ebenso 
erfreuen mie an ben lanbmäimern, bie mit Brescb- 
flepln auf total plattgeklopptem Stroh hennnbroschen, 
bie Bocke aus sechs banbpbunbenen Bafergarben 
aber timüebst üersdjonten, ba soldje in mobemen 
Zeitläuften boch eme Parität ersten £ an p s  sinb. «nie 
Banbarbeitspuppe hatte Sattel ber Banse;eit in großer 
Zahl berpsteflt unb bamit bas SlrbeitSüolh am &ai 
ebenso ausgestattet ttie 3Betüer, bie nach glaub- 
m iirb ipr Slussap bes Schulmeisters in ber alten 
Bansestabt mit 20-25% einen nirl)t ?u unterscbäfcenben 
Snteil an ber IBebölkerung hatte. Bern augenfälligen, 
aber Sicljer auch hartnäckigen Charme Uon Slnja toar 
es ;u oerbanken, baf  ̂ bie ©esurber unb -innen sich 
mit ben neuesten Creationen ber Staber (Couture 
ausstaffieren konnten, mobei es äußerst bertotmberlicb 
mar, baf? keme ber Cräprinnen bieses kleibsamen 
jflobells ber üaebbarin, bie em gleiches trug, bie 
3 u p n  auskrafcte. (©ffenbar hatte bas ülittelalter 
anbere Probleme!) Ber "JDotnmeS-iLook" kam baburch 
justanbe, baf> 3nja bei ber Staber Saafeiirht nach 
futesäcken fragte. SOs sie bie dfrap nach ber 
Stückzahl mit "So utn unb bei bierhunbert" 
beanttoortete, tourben bie i&cöicljter auf ber ^epnseite 
immer bleicher unb länger. Cs kam aber nidjt ;ur 
befürchteten ©bnmaebt, unb mit ©ilfe bioerser Htueig- 
stellen mürbe bie pmiinschte 9mal)I bon "3Aoben" 
bereitpstellt Jfutesäcke luerben in unseren 
iBreiten fast mit <Solb aufp loopn!)

Bie Slussage "I<eme J&ansestabt of}ite i&afen" ist
natürlich ebenso falsch * sieht bas alte soest in 
Westfalen - toie hilfreich. Kn bem kleinen Hafenbecken 
bon Stabe lagen an ber Stabtpier in buntem unb 5.®. 
auch anachronistischem Burrheinanber neben emem 
© ikm prsd jiff eine alte Schmack, bie "<£eStne bon 
Papenburg", bie Clbemer "Pennrich bon lühe" unb
"®ül)ebntne bon Stabe", eme ?Eorfmutte, ?üiei
S tin tfänpr", bie aber nicht fimbig mürben mrb - last 
not least - bie beiben jfeansekoggen, bie sich eher 
unbeabsichtigt - mal mieber - aus bem >2?eg gntgen.
Sie begegnefen sich aber noch in ber Scbtomge- 
emfaljrt. Bie "(Hbena" lag bis >um 07. jf la i mtb inar
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$la&b<üter fiir bte Vieler "^anßekogp", öte mfolp 
etneß <£-Srbabenß auf ber brauen "#oüanb" erfit ?toet 
ÜTiben später kommen konnte. Mit l)ilfe  beß Staber 
Sditeppers "Jfleta" am 3Bug imb etneß BURtö-ilflißerS 
am Ibeck mürbe bie ilo g p  an bte $ ier pbrarbt 
Sbrigrnß ißt eine &ogp cm Schiff, auf baß inan an 
ber $ ie r auch bei 2.90 m <3Tibenbub jebeneit 
problemlos Zugang bat, toenn man nur bereit ißt, bie 
iSangtoap öom Seßborb (^orbüiafißer) 5um lUßteü 
(i^icbrigujaßßer) uimußefcen. Shing unb S it erfreuten 
sieb beim "#pen Sbip" ber alten, pbtepnen 
Saumeiße bießes ebrrntirbipn Jfaboeupfi. IBratßpill, 
&ab, iflaßt unb ginne ("3ßt ba kein Euber bran?
Sie gebt ja ßo (cicbt!11) inaren bie ineißtgefragten 
Bingc. Baß 'Sdiaufenßter11 mit bem Steinballaßt 
üjurbe ebenßo beßtaunt, toie unßere Sußßap >mar mif?- 
trauißcb überbaebt, aber scbliefclid) boeb pglaubt 
tourbe, baf? trüber fiir bie itlannßcbaft keine liojen, 
geßrijtneige benn Sabinen, uorbanben inaren. iHnßer 
'J2on olet" erfreute Jfung unb Sit. Slß em iSeßucber 
eß emen 'Bonnerbalken" titulierte, mußte icl) allerbmgß 
korrigierenb entschreiten.

3n ca. 5 Stunben "<©pen Sbip11 ßcljleußten mir 
leidit 3-4000 ©eßucfjer burd). Bie "armen" Sdjiüer 
oon foacljim mußten mit tljm gemeinsam unßere 
Sogge mit ßcljlneren (?) Säcken belaben, tuobei 
oerßdjiebene Techniken >um Cinßafc kamen, einerßeitß 
baß laben "lion ber Schulter" unb ßdjliefclicb baß 
"Xöscben" mit "Itabepficbirr" unb #angßpül. Sie

beßtätigten freubig, bat* 3ie iljren "Cbef" nocl) nie ßo 
arbeitßam pßefjen baben.

Baß "Xeidjtern" märe fiir bie "$anßekogp" gar 
nttbt nötig plnefien, sie Sdttoamm ßcbon längst, a& 
bie "<öotlanb" nod) fest mt jttub lag. Bie "ffleta" ;og 
fite ins enp JfabrtoaSSer, roo fite fiidi bie Rocken oom 
JBaud) kracen kmmte. Ber Schlepper naljin bann bie 
"^banßekogp" auf ben löaken, toieber mit ber Bl.&<£ 
alß acbterlidjer "#enufcbremse". ic iber ist ber alte 
tEreibeltoeg ?um Kn-ben-iDafen-bnnpn üon Scbiffen 
bießer Srt lücbt mebr in ber UoHen Xänp nutzbar. 
$ferbe jebenfallß toaren narb Uorbanben.

£ß mar ein toHeß Crlebniß unb ben Organisatoren 
pbört ein benüdjeß Bankeßdtön - imb eß ißt 
ßidierlicb nur alfcu Uerfitänblid), baf; id) Snja benbaft 
um ben Sialß fieL

Wii machten imß mit bem Suto auf ben 
&iirktoeg, erlmßcbten ben Sdjlepp^ug noeb am 
Sdjminpßpemnerk, Ino bte Sdjleppfabneup ptaußebt 
tourben. Slß mir auf ber Jfäbre ©ißcbbafpn-^liickßtabt 
bie €lbe querten, saljen mir junäebfit baß <§eßpann 
"(gotlanb/ Im ißekogp" als $3ünktd)en in ber Jferne. 
Slß tuir anlegten, luar ber iHaßt ber & ogp srljon 
querab üon (gliickßtabL Sie ritt mit ber QCibe ßicber 
gute 12 kn "berpb".

jSun kann irfj baß Banb mit ber J23-Sufeeicbnung 
ptroßt lößeben unb bafür meinen Vibeofüm auß Stabe 
überßpielen.

I?anS.

Knall in Stade - Hafenfest gefährdet ?
Kurz vor dem festlichen Abschluß des zweiten Teils der Jubi
läumsfeiern "1000 Jahre Stade" flatterte Joachim Fielitz die 
Hiobsbotschaft auf den Tisch: Stadtdirektor Jürgen Schneider 
entließ den Organisator des maritimen Programms aus seiner 
Verantwortung "Unvertretbar" sei die Art und Weise seiner 
Zusammenarbeit, macht ihm der Verwaltungschef zum 
Vorwurf "Wilhelmine"-Skipper Fielitz hatte als Fachmann in 
der Traditionsschiff-Szene nicht nur eine beachtliche Zahl 
schöner alter Segler und Dampfer in die Hansestadt geholt, 
sondern auch mit seinen ehrenamtlichen Helferinnen und 
Helfern für eine als gastfreundlich und stimmungsvoll gelobte 
Atmosphäre gesorgt. Für das Bürgerfest vom 2.-4 9. sind 
schon jetzt 44 Oldtimer angemeldet. Nach der ersten Enttäu
schung über den Ausschluß des Ansprechpartners wollen die 
Segler nun wissen, wer für ihre Fragen zuständig ist, zumal es in 
dem engen Becken der Schwinge keinen Hafenmeister gibt Als 
Hintergrund der Regieanweisung von oben wurden Unstim
migkeiten zwischen Fielitz und dem Jubiläums-Gesamtmanager 
und Geschäftsführer des Stadeums, Heinrich Abel, genannt 
Von einem Nachfolger für den Konzeptleiter des maritimen 
Veranstaltungsteils ist bisher keine Rede In seiner letzten Mit
teilung an die Eigner schreibt Joachim Fielitz: "Für Euch hätte 
ich mich besonders von Herzen gern weiter eingesetzt" MK  Gesme von Papenburg
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Himmelfahrt in Neuwerk

Die Same schien warm, der Wind blies kräftig, am alten 
Anleger in Neuwerk war noch viel Platz am Himmelfahrtstag. 
Nur drei Platt-bodenjachten waren der Einladung gefolgt und 
hatten bei herrlichen Ostwmd den Weg zu dieser schönen Insel 
in der Elbmündung gefunden. Die Schokkeijacht REGINA aus 
Hambuig-Cranz, auf der die Idee zu diesem Treffen entstandai 
war, sowie die Vollenhovense Boijachten META VON 
CRANZ und ALRAUN aus Cuxhaven. Von der Elbe, resp. 
der Pinnau waren aber auch gekommen der eichenhölzeme 
Jollenkreuzer NIRWANA und das mit Gaffelrigg verzierte 
Rettungsboot PREKA aus Moorege (die PIEKFALL-Drucker 
Renate und Peter Tnbbe wollten endlich einmal in Ruhe schöne 
Plattbodenjachten kermenlemen!). Diese kleme Aufzählung 
bliebe unvollständig ohne die Erwähnung der Hamburger 
Torfrnuttte DELPHIN, die an den Dalben hinter dem Schutz
wall festgemacht hatte, deren Besatzung aber keinen Kontakt 
mit den "kleinen" Plattbodenseglem suchte, sowie emer 
unbekannten Zeeschouw, die in Nähe des Bauemhafens 
ankerte. Eigentlich waren aber noch zwei Schiffe mehr da, 
jedenfalls in Gedanken ihrer Eigner Die Vollenhovense 
Boljacht FELIX VOM KÖHLFLEET, deren Eigner den 
META-Schiffer unterstützte, sowie die Friese Kajuitsdiouw 
ZEEHOND, deren Eigner auf der REGINA mitfiihr.

Die angereisten zehn Gaffelfreunde freuten sich 
trotzdem der neuai und altvertrauten Gesichter und nutzten die 
sämigen und abendlichen Stunden zu angeregter Fadisunpelei 
und der Schilderung interessanter Reisen. So wissen 
wahrscheinlich die wenigsten deutschen Gaffelfreunde, daß die 
Vollenhovense Boljacht ALRAUN (8,10m lang 0,70 m 
'Tiefgang") auf eigenen Planken einhand schon bis Norwegen

und 1992 sogar zum großen Gaffelseglertreffen nach Brest 
gesegelt war - und natürlich zurück.

Den Rückweg traten REGINA und META VON 
CRANZ bei frischen Wmd von vom mit auflaufendem 
Wasser schon Freitagmittag an. Die anderen Bootsbesatzungen 
hofften auf weniger Wmd am nächsten Tag. Die Tide reichte 
dann noch, um bis nach Ottemdorf zu gelangen. Die Zeit und 
die genaue Planung reichte am Sonnabend noch für emen 
Abstecher in den heimeligen Störarm nach Borsfleth, wo das 
dort beheimatete Catboot LUISE VON BORSFLETH 
scheinbar schon auf die beiden Gaffelsegler wartete - eme 
romantische Kulisse dort vor dem Sieltor, malerischer 
Sonnenuntergang inklusive. Jedenfalls hatte die Ankunft gleich 
zweier Plattbodenjachten im Dorf hiritenn schützenden Deich 
scheinbar sofort die Runde gemacht: Zahlreiche Bewohner 
schauten interessiert auf diese Szenerie, emgeschlossen der 
LUISE-Eigner, der den seltenoi Besuch zu angeregtem 
Erfahrungsaustausch nutzte. Am Scrmtagmoigen verholten 
sich beide Plattbodenjachten auf den Ankerplatz bei 
Wewelsfleth, um vcn dort mit auflaufender Tide zurück nach 
Hambuig zu segeln - dann leider bei Regen, was der Stimmung 
aber kernen Abbruch tat.

Bleibt die Frage, warum nicht mehr Gaflelsegler nach 
Neuwerk gefahren sind. W ar der Termin doch nicht gut 
gewählt, oder das Ziel zu weit vom sicheren Heimathafen ent
fernt? Wer sich angesprochen fühlt, setze sich bitte mit den 
Initiatorai Heinz Deymarm oder mir in Verbindung.

Klemens Wanke
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Mit O sten W ind nach Neuwerk: M eta von Cranz 
kurz nach der Abfahrt auf der Elbe
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Wer kennt die 
Formen, weiß die 
Namen? Auf den 

ersten PIEKFALL- 
Leser /-Leserin, 
der/die uns alle 

Namen dieser 
Schiffe richtig 
nennen kann, 

wartet eine 
Überraschung!

Foto: Oie Stichling

Klar zur Wende - Rum !
"W ie w ar's in Flensburg?" - "Schön!"
"U nd die Preise?" - "Schön schietig!"
Also w ar alles wie immer.

Oh nein, das w alte Hugo! Im m er ist was anders.

Zum  Beispiel?
Zum  Beispiel die Pressem itteilung am 7. Februar 
(das Datum  spielt w irklich keine Rollo). Darin 
stand, daß die R um -R egatta viel zu groß gew orden 
ist und daß alle glücklich sind, daß die klassischen 
Yachten so viele sind, daß sie ihre eigene H eim at 
gründen konnten und nun w irklich racen. Z ur glei
chen Zeit in G lückstadt. D eshalb kam en vorsichts
halber ein paar m ehr richtige G affler nach Beer- 
castle, dam it der Hafen auch total voll war (138 ).
- W ie immer!

O der zum  Beispiel die O rganisatoren. N euer V or
sitzender des V ereins ist D ieter G rote, H afen
m eister Uli Dölle. Die A nm eldungen nahm en Ilse 
O ldenburg und C hristine K rahm er entgegen, den 
Ü berblick hatte G erd Büker, und für die dum m en 
Sprüche bei der V erteilung der A nti-Preise sorgte 
Rainer Prüß.
- W ie immer!

O der die K lassensieger:
G roße Fischer - Rakel 
K utter - Aurora
K leinere Frachtsegler - Kaperen 
D ienstfahrzeuge - Alvekongen

Schnelle Repliken - Johann Ehlers
- Also alles w ie immer. (W enn sie dabei sind!)

Die einzig w irkliche V eränderung lag darin, daß 
die Klasse "Schnelle und m odifizierte Repliken" 
nicht m ehr in die W ertung des "schnellsten Schiffes 
über alles" genom m en wurde. So m ußte das Publi
kum  denn 27 M inuten warten, bis nacheinander 
Johann Ehlers (G loucester-Schoner von 1983), Ly  
a f  Kappeln (Colin Archer von 1985), Jugendkutter 
Balu von 1991, ja  sogar Ylva (Southam pton Kutter 
von 1934), Paul-Henrik (Lynaes-K utter von 
1993). Alvekongen  (Colin Archer von 1979) und 
Jugendkutter K 10 ( 1956) über die Linie gerauscht 
w aren und sich die 8,60 M eter kurze Drivkvase 
Viktoria aus Roskilde m it stolzen 90 Jahren ins 
Ziel bequem te. Drei Stunden vor dem Dreim ast
Toppsegel-Schoner Albatros, der die häßliche 
Schildkröte m itnehm en durfte. Als W anderpreis für 
den Letzten
- W ie immer!

Sein N am ensvetter aus Flensburg, die 23 M eter 
lange See-Tjalk m it Baujahr 1906, die beim  Platt
bodengeflügel den ersten Platz m achte, soll angeb
lich m it dem  Ö kelnam en Albert Rost tituliert w or
den sein. (G ünti, paß auf, daß der Punsch da nicht 
durchläuft, das wäre gegen die H afenordnung!)

Und nächstes Jahr soll die 16. Rum -Regatta auch 
w ieder stattfinden.
W ann? - N atürlich wie immer! M K
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Klassisch in Glückstadt

Eine Initiative von Schwärmern, Freaks, Enthusiasten

Die älteste gemeldete Dame, "Rauna", 
war eine 81jährige 7KR-Yacht, das 
kleinste Boot eine offene Fünf-Meter
Gaffeljolle, die gut gerefft über die 
holperige Elbe surfte. Genügend Wind 
blies zu diesem ersten Elbetreffen des im 
Februar gegründeten "Freundeskreises 
Klassischer Yachten", dem inzwischen 
mehr als 80 Aktive angehören. So 
konnten die rund 50 junggebliebenen 
Veteranenschiffe, teilweise sogar unter 
Vollzeug, den Zuschauern auf der 
Hafenmole Segeln in Perfektion bieten 
Wie Blitze zischten die 5,5-KR-Pfeile 
durch die Flotte, zog die Gruber-Yawl 
Peter von Seesterm ühe  (ex Peter von 
D anzig) ihr 18-Meter-Deck durch das 
Wasser, den langen Großmast w'ie eine 
halbgeöffnete Bahnschranke tief 
abgesenkt. Doch auch die anderen 
Schmuckstücke aus den Renommier
werften von Abeking & Rasmussen 
(Piraya von Freundeskreis-Manager 
Wilfried Horns), Vertens und Hatecke 
gaben ihr Bestes, um die Bewunderer an 
Land und an Bord zu beeindrucken Bei

der abendlichen Stärkung mit dem 
berühmten Glückstädter Matjes konnten 
dann reichlich Erfahrungen und 
Informationen über die Zeugen der 
Yachtbaukunst ausgetauscht werden Die 
unerwartet hohe Meldezahl beweist, daß 
der Freundeskreis den richtigen Kurs 
abgesetzt hat "das steigende Interesse an 
alten Schiffen zu fördern und all jene 
freundlichen Individualisten zusammen
zuschließen, die sich aus Lebensfreude, 
Leidenschaft oder manchmal auch ein 
wenig Weltanschauung um den Erhalt 
bemühen " Dazu wainschen vor allem die 
Freunde des Gaffelriggs viel Erfolg. M K

Eine bunte Mischung von 
Traditionsschiffen und klassischen 
Yachten bis Baujahr 1970 und historisch 
vorbildliche Nachbauten werden zur VI. 
Internationalen Veteranenregatta vom 
26. bis 28. August in Laboe erwartet. Im 
Landprogramm: Handwerk, Flohmarkt, 
Filme, Shanties, Folk, Modellboot
Rennen etc. pp.
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"Nur kein Neid" oder "Selbst in Schuld"
Beobachtungen bei der 750-Jahrfeier in Neustadt

Da werden im PIEKFALL 52/94 auf Seite 37 
deutlich lesbar die 1. Internationale Neustadt
Regatta und Seenotrettungsübungen angekün
digt, für Vergeßliche wird es im Terminkalender 
noch einmal wiederholt - und ich sitze als wohl 
einziger PIEKFALL-Fan in der Rettungsinsel 
der Bundesnavy im Wellenbad und lasse mich 
durchschaukeln. Von den 80 möglichen Plät
zen wurden nur ganze 29 in Anspruch genom
men. Nicht gerade ein Zeichen vom überschäu
menden Interesse! Oder befürchtetet Ihr, daß 
im Wellenbad das letzte - schlechte - Bier her
ausgeschüttelt würde? -- Sei's drum!

Läßt der Chronist langsam nach? Nach den 
1000 Jahren Stade nun "nur1' noch 750 Jahre 
Neustadt? - Ich meine es war eine Steigerung! 
Natürlich gibt der Neustädter Hafen von der 
Größe her schon eine andere Kulisse als der 
"gemütliche" Stader Hafen. Bier-, Würstchen- 
und Crepesstände zeigen, als welch hunger- 
und durstvermittelnde Tätigkeit die Seefahrt bei 
den Landratten nun einmal angesehen wird. 
Allgemein scheint sich die Ansicht durchgesetzt 
zu haben, daß wir Segler nicht dauernd durch 
donnernde Orkane fahren. Zum Ausgleich wer
den wir dafür mit donnernden Dezibelen "be
schallt". Tagsüber passen Shantychöre gut in's 
Bild. Aber Veranstaltungen von "Midnight-Drei- 
Promille-Karaoke" sind nun einmal schlichtweg 
peinlich!

Als sehr positiv ist zu nennen, was Bernd 
vom Museumshafen Lübeck längsseits der 
Hafenschuppen aufgebaut hatte. Hier wie auch 
in Stade war maritimes Handwerk zu sehen, 
das zeigte, was für die Ausrüstung und Be
frachtung einer Kogge zur Zeit der Hanse not
wendig war. Böttcher schufen mit ihren Fässern 
(Tonnen) nicht nur handliche Emballagen für 
die Frachtgüter der damaligen Zeit sondern 
auch die Grundlage für die Vermessung von 
Frachtschiffen. - Über Reepschläger, Segelma
cher, Schmiede oder Bootsbauer zu sprechen, 
hieße "Rotspon nach Lübeck tragen!"

Selbstverständlich konnten auch andere 
Schiffe von den genannten Handwerkern aus
gerüstet werden, aber ich kam nun einmal 
mehr mit der Kieler "HANSEKOGGE" nach 
Neustadt. Von der Großenbroder Bucht aus, 
wo wir über Nacht vor Anker lagen, starteten 
wir zur Fahrt auf Südkurs, wobei der Erbauer

und Skipper Uwe die Crew - junge Neustädter 
Segler - mit allerlei Manövern beschäftigte. Die 
Kogge wirkte wie ein Magnet - alle Boote in 
weitem Umkreis änderten ihren Kurs und liefen 
eine Weile mit uns parallel. Die gute, treue 
"GOTLAND", ohne die wir als Motorlose noch 
immer etwas hilflos sind, schob uns im Han
delshafen an die Pier, wo wir feststellen muß
ten, daß es noch viele andere Schiffe gibt, die 
"Sehleute" anziehen.

So die "neurussische" 25 m-Fregatte "Hei
liger Geist", die - sicher etwas mühsam - lernt, 
im Kapitalismus ihren Kurs voraus in Richtung 
des Doppeladlers als Galionsfigur zu finden. 
Zwei Beamtinnen des zuständigen Standes
amtes machten sonnabends Überstunden, als 
sie sieben Pärchen auf der "NORDEN" in den 
Ehehafen lotsten.

Die dänische Galeasse "AGAPE" fiel schon 
als Schiff sehr positiv auf, die Besatzung je
doch - alles junge Leute - erhielten rauschen
den Beifall, als sie beim Seglerfest in der Fahr
zeughalle des Stützpunktes einen rhythmisch/ 
mimischen Tanz und damit d e n  Höhepunkt 
dieser Veranstaltung brachten. Mir fielen sie 
danach noch beim Sicherheitstraining auf, als 
einer von ihnen immer "dazwischenbrabbelte" - 
es war aber nur die Simultanübersetzung für 
die z.T. des Deutschen unkundige Gäng. Das 
war denn aber auch das einzige erkennbare 
Defizit bei dieser herzerfrischenden Mann- und 
Mädchenschaft (Ich habe doch schnell gelernt, 
Fritz!).

Die Kogge konnte die Regatta leider nicht 
mitsegeln, da der Kurs nicht als "Vorwindren
nen" ausgeschrieben war - die anderen hätten 
da kaum Chancen gehabt. Wir blieben also still 
im Hafen und bereiteten uns aufs "Open Ship" 
mit "PIEKFALL" vor. Aus diesem Grunde sind 
wir bei den Ergebnissen ganz auf unsere aktive 
und pensionierte Navy angewiesen, die - ne
benbeigesagt - die gesamte Organisation fest 
im Griff hatte, auch wenn "Gaffler und Tradi
tionssegler" laut Einladung für "Überraschun
gen und Planlosigkeit" immer gut sind.

Den Abschluß bildete die "Parade der Tradi
tionsschiffe", auch hier waren die Nummern 
planlos durcheinandergemischt. Wir bekamen 
(natürlich) den größten Applaus - den der an
deren hört man ja nicht so deutlich! Unser Ad
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miral, den wir uns halten, wurde viel bewundert, 
immerhin fuhren früher 89-jähnge Admirale 
eher seltener auf Koggen.

Euch, den "Gaffeltakelungem" und PIEK- 
FALLern, die Ihr nicht dabei wart, gilt meine 
Überschrift besonders. Denen aber mein gro
ßes Bedauern, die eine glaubwürdige Ausrede 
hatten, den Organisatoren jedoch sei an dieser 
Stelle nochmals herzlich gedankt.

Von der Regattaleitung wurden uns folgen
de Ergebnisse gemeldet (bis zum 10. Platz)

805. Hamburger Hafengeburtstag:
Klasse in Masse boten die einheimischen 
Traditionsschiffe bei der Parade hinter den 
großen Schwestern Thor HeyerJahl, 
Kruzenshtern, Ubena und anderen. Hier 
rauscht gerade Boeierschuit Hoop op 
Welvaart vorbei an Colin Archer Kiki und 
Ewer Eule zum Heimathafen Oevelgönne.

Foto: Monika Kludas

1 Nordstern 1952 gr. Zeesboot
2 Kiki Kommunalfahrzeug
3 Lotta 1978 Kommunalfahrzeug
4 Vitura 23 1920 kl. Zeesboot
5 Anna v. Br. Kommunalfahrzeug
6 Nutje Fischerei, kl.
7 Fulvia 1898 Frachtfahrer
8 K 1 Marinekutter
9 Blue Sirius 1907 Frachtfahrer

10 Alte Dame Fischerei, kl.

Und auf das nächste Hafenjubiläum - es 
darf auch ein fünfhundertstes sein - wartet und 
freut sich Euer

HanS.

Auf der maritimen Meile in 
Neustadt/Holstein gab es viel zu 
bestaunen: die dänische Kragejolle 
der Rodbyhavn-Werft, frisches 
Seemannsgarn des Reepschlägers 
und Böttcher-Erzeugnisse. Warum 
nicht mal wieder ein Wasserfaß an 
Deck fahren?

Foto: Bernd Frommhagen
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THE SWEDISH 
SAIL1NG-SHIP 
ASSOCIATION

Tu*cnt«chmng
KOfhan Koman. HULDA, Dioitningholm 1990

"SVERIGES SEGELFARTYGSFÖRENING"

Schwedens Segelschiffsvereinigung (SSF) 
wurde 1976 gegründet. Zweck der Vereinigung ist 
es, die Rettung und Bewahrung segelnder 
Berufsfahrzeuge zu fördern.

Die SSF ist eine flächendeckende Vereini
gung, die einzige ihrer Art in Schweden. Mitglied 
kann sein und werden, wer die Zielsetzung 
unterstützt: Eine kulturhistorisch richtige 
Erhaltung von segelnden Berufsfahrzeugen.

Die SSF hält Verbindung zu den Behörden, die 
verantwortlich für Seefahrt und Kulturdenkmäler 
sind. Eine andere wichtige Aufgabe der SSF ist 
es, Verbindungsglied zwischen der interessierten 
Allgemeinheit und den Mitgliedsfahrzeugen zu 
sein. Die Unterstützung der Allgemeinheit ist für 
die Rettungsarbeit unumgänglich notwendig.

Die SSF hatte 1992 über 400 Mitglieder (jetzt 
sind es über 650) und 53 Mitgliedsfahrzeuge 
(jetzt 57).

Um als Mitgliedsfahrzeug aufgenommen 
werden zu können, muß das Schiff als segelndes 
Berufsfahrzeug gebaut worden sein und die 
Mindestmaße von 12 Metern für die Länge und
4 Metern für die Breite haben. Außerdem muß 
sich der Eigner mit dem Schiff den Zielen der 
Vereinigung anschließen.

Ziel der Rettungsarbeiten ist es, ein möglichst 
weit zurückliegendes Erscheinungsbild aus der 
segelnden Berufsschiffahrt wieder herzustellen. 
Originalaussehen ist kein Erfordernis.

Ein Segelschiff erfordert eine umfassende 
jährliche Pflege. Außerdem bedarf es an Bord der 
meisten Schiffe einer ständigen Restaurierungs

arbeit. Besonders Holzschiffe bedürfen früher 
oder später einer umfassenden Instandsetzung. 
Die kann nur dank großer persönlicher Opfer 
seitens der Eigner geschehen.

Für die Rumpfarbeiten hat die Vereinigung 
nunmehr einen unschätzbaren Zugang zu 
Beckholmens Schiffsdocks mit zweckmäßigen 
Werkstatträumen und Maschinen zentral in 
Stockholm gefunden. Hier docken drei bis fünf 
Klütenewer in jedem Herbst für Sechs bis sieben 
Monate, um umfassende Aufzimmerungsarbeiten 
durchzuführen. In der übrigen Zeit des Jahres 
dockt ein große Anzahl Schiffe für kürzere Zeit zu 
kleineren Arbeiten.

Die SSF sorgt für gegenseitige Unterstützung 
und Hilfe bei der Arbeit an den Fahrzeugen. Ein 
wichtiges Medium dieser Informationsarbeit ist die 
Vereinszeitschrift "Fördevind", die mit vier 
Ausgaben im Jahr erscheint.

Die Schiffe der Vereinigung werden außerdem 
jährlich in der "Svensk lllustrerad Skeppslista" 
präsentiert. SSF-Schiffe bilden eine eigene 
Abteilung. Die vollständige Beschreibung der 
SSF-Mitgliedsfahrzeuge findet man jedoch in 
"VÄRA Segelfartyg", der vereinseigenen 
Aufstellung.

(Entnommen "VÄRA Segelfartyg", 1992)

SVERIGES SEGELFARTYGSFÖRENING 
Vorsitzender: Anders Berg, Allegatan 11 

S-57093 Figeholm, Schweden 
oder

SSF, Box 83, S-57092 Figeholm, Schweden 
Tel.: + 46 491 31456 
Fax: +46 491 31683

19



Plattbodentypen vorgestellt II
Der erste Teil unserer Übersicht über die scheinbar unüberschaubare Vielzahl von niederländischen Jachten 
nach historischem Vorbild wird in dieser Ausgabe, wie angekündigt, fortgesetzt. Peter Bondzio, im niederlän
disch-friesischen Kollum (zwischen Groningen und Leeuwarden)lebender Deutscher, hat in zwei Ausgaben seiner 
Publikation "De Gaffelkring" 1991 und 1994 die historischen Wurzeln des Schokkers gesucht. Fündig wurde er 
u.a. in zwei interes-santen Büchern, die er in seinen hier auszugsweise wiedergegebenen Texten erwähnt. Fast 
alle heute anzutreffenden Plattbodenjachten nach historischen Vorbild werden übrigens aus Stahl gebaut. Auf 
diesen Werkstoff schwören die Niederländer seit Jahrzehnten: Ein "trockenes" Schiff, dessen Pflegeaufwand 
sich in Grenzen hält, wird auch von deutschen Liebhabern dieser Schiffsgattung bevorzugt. Deshalb gibt es 
nur noch wenige (neue und alte) hölzerne Schiffe dieser Art. Zu den Rund- und Plattbodenschiffe nach 
historischen Vorbild zählen auch die rundgebauten Typen Staverse Jol (ohne Seitenschwerter, mit kurzem Kiel) 
sowie die Lemster Aak. Alle anderen Schiffstypen haben einen platten Boden, Flach genannt. K.W.

Franken, Friesen und Sachsen 
Die Vielfältigkeit niederländischer Rund- und 
Plattbodentypen ist am Anfang verwirrend genug, daß 
es gestattet sein müßte, verkürzend - was z.B.die 
zahlreichen Mischtypen angeht - einen historische! 
Sachverhalt in einen Satz zu fassen:
In der Genealogie niederländischer Plattbodentypen 
gibt es drei Heriamftslinien, die fränkische, die 
friesische und die sächsische.
Es reicht,wenn man sich als wichtige Typenvertreter 
dieser Erblinien fürs erste merkt:
H30GAARS (Provinz Zeeland;fränkisch), BOETER,SCHDW 
(Friesland) sowie die SCHMER-FMELEE (Overijssel; 
sächsisch). Wir haben es bei unserem SCHMER und 
seinen Typverwandten also mit alten Sachsen zu tun.

SCHMER und BCttTER 
Nun mag man fragen, wo gehört dann der bekannte 
BOTTER hin? (Für nicht wenige scheint dieser Name 
Synonym für Plattboden schlechthin zu sein.) Wir 
haben diesen Typ bereits früher behandelt, müssen 
also hier auf diesen 'visserman' der südwestlichen 
Zuiderzee nicht näher eingehen. Das ist auch ganz 
gut so, denn gerade der BCTTTER würde die mühsam 
entknoteten Linien verwirren, weil seine 
Großmutter, möglicherweise eine SCHUTT VON 
MDLLEMDVE, sich einst ins Fränkische verheiratete. 
Es ist nicht auszuschließen, daß sie damals nach 
einer Episode mit dem breitbrüstigen Sachsen 
TUGEN AAR einen kleinen, recht hübschen Mischling 
zuruckgelassen hat, dessen Linie bei einer gewissen 
BOL VON VOLLEMDVE endet.
Vereinfacht dargestellt könnte das bedeuten, daß 
der BUlTfcK im Prinzip ein SCHMER wäre, mit der 
Vorstevenpartie rundgebauter sächsischer Typen wie 
TOGEI'iAAR oder KWAAK. In der Literatur findet man 
genau auch diese Meinung vertreten.

Archetyp SCHMER 
Die kennzeichnenden Linien des SCHMERS mit dem 
unverwechselbaren Vorsteven sind bereits auf den 
mittelalterlichen Stadtsiegeln von ELbing (1242) 
lind Stralsund (1329) zu erkennen. Eös Siegel der 
belgischen Stadt Nieuwpoort (1237) scheint direkt 
das historische Zwischenglied zum Langboot der 
Wikinger, z.B. dem NYDAMBOOT, zu liefern. Denn daß 
des SCHMERS Erblinien so weit zurückweisen (und 
\<äre er ein Relikt germanischer Götterdämmerung), 
wen würd's bei seiner archaischen, zeitlosen 
Stebigkeit wundem. Benötigten doch die l\alkiiren, 
Töchter Odins, ein zuverlässiges Fahrzeug, mit den

sie gefallene Helden nach Walhalla herüberholten. 
Eifersüchtig beobachtet vcm Vater, auf dem Sturm, 
der achtbeinigen Sonderausführung eines feurigen 
Hengstes reitend. Mit ihren wohlgeformten Körpern 
mußten sie die Passagiere nicht allzusehr erregen, 
wenn sie ihnen auf der Überfahrt Met darreichten, 
in den Hirnschalen geschlagener Feinde.

Aus nicht so grauer Vorzeit stamnt die Gravierung 
von C.Groenewegen aus dem Jahre 1791 und eine 
Eörstellung auf einem Mikkumer Keramikteller von 
1861 (Schiffahrtsrnjseun Sneek). Beide Abbildungen 
lassen ohne Mühe den SCHMER erkennen.
Jan Kooijman bringt den historischen Sachverhalt 
auf die Formel: "Nutzung: Fischerschiff; Herkunft: 
Zuiderzee. Schokker, Bons und Vollenhovense Schuit 
waren Schiffe eines Typs. Der Schokker als größter 
hat in der Schiffshistorie die ältesten Papiere."

Ein Plattboden von der Insel Schokland?
An die Herkunft der Typenbezeichnung "SCHMER" 
kann man wie beim "BOl'itK" und anderen klassischen 
Typen nur Vermutungen knüpfen. Sichere Erkenntnisse 
liegen nicht vor. Für Jan Kooijman ist die Theorie, 
der zufolge der Name sich von der früheren 
Zuiderzeeinsel Schokland (mit Einneloord) herleite, 
nicht bewiesen. Recht hat er. Doch warum soll man 
eine plausible Legende nicht augenzwinkemd zur 
allgemeinen Annahme adeln, wenn sie keinen Schaden 
anrichtet? Scheint doch die Vermutung, "SCHMER"
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gehe auf das altnieder ländische Wort "scholken" 
zurück ("auf und nieder in wilder See") im nichts 
sicherer. Allenfalls vielleicht ein Hinweis darauf, 
daß der SCHMER kritische Situationen gut 
bewältigte. Unter Fischern und Lotsen seit jeher 
bekannt. Auch waren große Rettungsschokker (16m) 
im Einsatz. Selbst die königliche Seemacht setzte 
bis 1916 SQDKKER ein.

Boonenburg merkt dazu an: "In seiner Art war dieser 
alte Typ von unübertroffener Seetüchtigkeit 
('zeewaardigheid', wörtl.: "Seewertigkeit"), soweit 
man diesen Ausdruck bei kleineren Segelschiffen 
überhaupt benutzen darf."

Typisch - der Vorsteven
Es scheint, daß SCHMER, BONS, M3UEJDVENSE 
SCHLUT und FLUUT auf ein gemeinsames "Urpferd" 
zurückgehen, den 'RJNTER'.Man trifft hin und wieder 
ZEEFUNTER von 7 bis 8 Meter Länge an (und nag sie 
für kleine SQDKKER halten), auch VOLLENHDXTEXSI 
SCHUTEN genannt. RJNTER von 6,30 m Länge begegnen 
uns zahlreich wie Gondeln in Giethom, der. 
Klein-Venedig von Overijssel, wo sie in einer Länse 
von 6,30 m die Touristenscharen bewältigen helfen. 
Der Reihe der Typenbezeichnungen kann u m  eine 
weitere hinzufügen, den "GlfcllDRNSE FUNTER", mit 
einem Ruderkopf wie ein Halmenkanm.

Wir lassen uns von der Anzahl der Namen nicht 
verwirren. Es scheint derer mehr zu geben als die 
Sippe von PUNl'ER und SQDKKER Angehörige hat. Auch 
eine HARINGSCHUIT kann man als kleinen SCHMER 
ansehen. Warum jedoch das Boot der Rheinfischer in 
der Gegend un Worms wörtlich "AALSCHüCKER" heißt 
und dabei mit dem SQDKKER kaum schokkerhaftes 
gemeinsam hat, müßte mir noch jemand erklären.

Wenn sprichwörtlich Namen Schall und Rauch sind, 
nehmen wir den AALSQCCKER vorerst einfach nur zur 
Kenntnis wie etwa die EMSFÜNIE, die auch mit der. 
Erscheinungsbild des FUNitRS (ausgesprochen mit 
"ü") nichts zu tun hat.

Im RJNTER hatten wir das "Urpferd” des SCHMERS 
erkannt. Halten wir uns getrost an die in der, 
markanten Vorsteven gegebene Familienähnlichkeit. 
Sie ist unverkennbar. Eös walirscheinlich nicht zu 
vermeidende Typenwirrwnr verlagert sich dann mehr 
auf die Eibene der Namensgebung.

Auch außerhalb der SCHMER-Familie und Ihren 
Jachtversionen lassen wir uns nicht verunsichern. 
Irren miß erlaubt sein, nur wissenschaftlich 
bemäntelte Arroganz nicht. Als wüßten wir es mit 
der heute festgeschriebenen Typologie allemal 
besser als die damals Lebenden. Die waren hier 
nicht so kleinlich. Eä ist beispielsweise die 
Abbildung auf der oben erwähnten Makkumer Keramik 
von 1861. Nach unserem Begriffsverständnis handelt 
es sich ohne Zweifel im einen Schokker, nicht 
einmal mit herkcmnlicher Spriettakelung, sondern 
mit modernen Gaffelrigg. Das Schiff war an der 
offenen Küste, im nordfriesischen Fäesens-Moddergat 
daheim und hieß dort schlicht -"Aak", fast ein 
SQDKKER-Typ für sich, die "DONGERADEELSTER AAK".

Dänische und friesische Schiffe
Schon zu Zeiten des angelsächsichen Königs Alfred 
(849-901) sei ein Unterschied zwischen dänischen 
(wikingischen) und friesischen Schiffen gemacht 
worden. So P̂ j/M Sopers in. 'Schepen die verdwijnen 
(verschwinden)'. Diese Annahme erscheint heutigen 
Historikern zu wenig differenziert. Zumindest, wenn 
man sie dahingehend interpretiert, als hätten die 
Friesen den Plattboden erfunden. Schokker- oder 
punterartige Schiffe mit plattem Boden, wie man 
sie bei Trockenlegung des Nordostpolders in großer 
Zahl fand, scheine! Jahrhunderte in sächsischen 
Gebieten wie Drente, Overijssel und im deutschen 
Niedersachsen) zu Hause gewesen zu sein.

Hatte Sopers die 'snaccas' im Sinn, von denen in 
den 'Annales Lindisfamenses' die Rede ist? 
SchmaleRuderboote mit scharfem Steven, gegen die 
Heimsuchung der Wikinger eingesetzt, von Friesen 
bemannt. "In diesen Schiffen kann man vielleicht 
Vorformen der späteren friesischen Snikken sehen, 
die in verschiedenen Ausprägungen vorkamen. Diese 
Snikken haben zwar einen geraden Steveibalken, 
lassen jedoch nicht die typischen Scholckermerkmale 
erkennen" (K. Boonenburg).
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Eös miß ein SCHMER sein
Wo liegen nun die gemeinsamen und typische! 
Merkmale der SCHOKKER-Familie? Zu ihrem engsten 
Kreis rechnen wir u.a. mit Jan Kooijman SCHOKKER, 
BONS und VÖLLEN! 10VENSE SCHIIT.
"Es waren Fischersduffe der Zuiderzee mit deutlich 
übereinstimmenden Eigenschaften:
-einem schweren, geraden Vorsteven, stark mit ca. 
45 Grad vorfallend, wenn auch weniger als beim 
HOOGAARS;
-einem Steven mit einer massigen Doppelung, der 
sogenannten 'snoes'. Eörin lief das Ankertau; 
-einen schmalen, lanzettförmigen Flach;
-einem geraden Achtersteven, ebenfalls ziemlich 
stark fallend;
-einer starken Neigung der Bordwände nach innen,die 
diese Stellung auch bis zu den Steven beibehalten 
(anders als bei der PLUUT);
-einer Aussparung in den Bordwänden (vom), 
der sogenannten 'gilling';
-einem Achterschiff mit meist gerundeten Spanten 
(gepiekte spanten)."
Es versteht sich von selbst, daß der SCHDKKER 
lange Seeschwerter hat.
Zum "geraden" Vorsteven sollte man anmerken, daß 
dieser oft eine leichte Rundung aufweist. Der 
"Scheinsteven" oder "de klamp" für die Ankerrolle 
sitzt meist an Steuerbord und der Ring für den 
Klüverbaum an Backbord, oft sogar am dem Bolzen, 
der die Achse der Ankerrolle bildet.

"VOJLENIDVBCE SCHMER"
Autor Crone kamt anhand der Beschreibung eines 
"Schokkers van Vollenhove", einen originalen Schiff 
mit den Kennzeichen VN166, zu der Vermutung,daß der 
bei diesen Exemplar "breit zulaufende Steven eine 
Besonderheit Vollenhovenser Schokker gewesen sein 
könnte". Ein Vorsteven also, der oben, einer Keule 
gleich, dicker und breiter wird. Cös muß indessen, 
selbst bei großen Nordsee-SGÜKKERN über 16m, eine 
Zeiterscheinung des 19. Jahrhunderts gewesen sein.

BOL und SCHMER sind über die MDLLENHOVENSE 
SCHLTT zwar verwandt, aber Geschwister sind sie 
nicht und auch nicht unbedingt aus den selben Ort.

Eie Geschichte über den SQOKKER ist länger geraten 
als beabsichtigt. Das liegt einfach daran, daß 
dieser Typ nicht ganz leicht zu fassen ist. Wer den 
,fHuitera" zur Hand nimmt ("Ronde en platbodon 
jachten" ISBN 90-269-2033-0 ge), wird feststellen, 
daß die Kapitel über die dort behandelte! Typen 
durchweg 5 Seiten umfassen; der BCTTTER braucht 17, 
der SCHMER, BONS und FLUUT, beschrieben von K. 
Boonenburg, dagegen volle 23 Seiten.

Schokkerbau heute 
Was in unserem Bericht fehlt, sind die üblichen 
Hinweise auf einschlägige Werften. Doch wir stoßen 
da auf ein Problem. Plattboden wie der SCHDKKER 
fahren heute ganz überwiegend als Stahlschiffe. 
Und die Entwürfe dazu stammen nach dem Vorbild 
alter Werftbauten aus Holz vom Reißbrett.

Jr.H. Vreedenburgh im Jahre 1955 für sich eine 
SGÜKKERJACHT in Stahl und ging dabei aus von 
Zeichnungen, die Sopers veröffentlicht hatte. Im 
Jahre darauf wurde das Schiff auf der Werft H.F. 
Boxce in Ter Aar gebaut. Ein zweites folgte 1960, 
danach zahlreiche weitere "SCHDKKER VREEDENBURGH" 
auf anderen Werften.
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Van Fischerboot zur Jacht
Die Jachtzeitschrift 'De Waterkampioen' brachte 
in Normer 4/1956 die Zeichnungen Vreedenburghs. 
Hochinteressant der Begleitartikel, den er so 
beginnt: "Damit ich am Ende nicht vor unangenehmen 
Überraschungen stand, habe ich recht umfangreiche 
Berechnungen über die seglerischen Eigenschaften 
angestellt." Seine detaillierten Überlegungen, wie 
man ein Fischerschiff ohne Aufbau und mit einer 
Bünn in Richtung einer Jacht mit ganz anderen 
schwerpunktlichen und metazentrischen Bedingungen

l* H V * t t D LN e> U n Cm H

umkonstruiert, würden diesen Rahmen sprengen.
Vielleicht erstaunt es Plattboden-Zweifler, daß 

Vreedenburgh die empirischen Schiffbau-Resultate 
von Generationen mit der exakten Wissenschaft 
konfrontierte. So verglich er anhand von 
Schlepptank-Versuchen moderne Segeljachten mit 
seinem Plattboden: "Hierbei zog ich in Betracht, 
daß reine Schiffsfom etwas ungünstiger sein könnte 
als die der untersuchten, schlankeren Kieljachten 
(scherpe jachten). Allerdings ist bei diesen wieder 
die benetzte Fläche und damit der Widerstand in der 
Reibung größer."

"Werften"
Er berichtet auch über seine Resultate in der 
Praxis. Wertvoll seine Hinweise über die 
Motorbestückung von Plattbodenjachten für Werften, 
die Ende der 50-ger Jahre den Startschuß vemamui 
hatten und überall zu bauen begannen. Nicht nur
Werften, jeder, der schweißen und eine Zeichnung 
lesen konnte, war in der Lage, einen Plattboden zu 
bauen. Die- meisten ’Vferften" ließen Metallfirnen 
Stahlrumpf-Kaskos anfertigen, die sie lediglich zu 
Ende beuten. Vreedenbughs SCHDKKHR, der sich in 
Regatten als schnelles Schiff erwiesen hatte, 
folgtai Entwürfe anderer, inzwischen nicht minder 
bekannter Konstrukteure.

"Plattenboden"
Ebs gibt mir Gelegenheit, auf eine Veröffentlichung 
hinzuweisen, aus der oben bereits zitiert wurde: 
Jan Kooijman, IE GIFONVLOOT IN TEKEvENG, 60 
cntwerpen van traditionele jachten (Die Giponflotte 
in Zeichnungen, 60 Entwürfe von traditionellen 
Jachten), ISBN 90 269 2065 2. Kooijman hat auf 
seiner Werft fast tausend von J.K. Gipon 
gezeichnete Schiffe gebaut.

Schokkerbau früher
Die Aufzählung von Plattbodenwerften, um nicht zu 
sagen, metallverarbeitenden Betrieben ist nicht 
sehr ergiebig. Statt dessen sollten wir zum Schluß 
K.Boonenburg auf einer einträglicheren Rundreise 
folgen,die ihn an Orte führte, wo früher große und 
kleine SCHMER gebaut wurden.
Sie beginnt im friesischen Workum bei Zwolsmann. 
Ein interessanter Besuch zwar, aber SQDKKER, 
BONZEN, PLUUIEN wurden auf dieser alten Werft nie 
gebaut, dafür jedoch AKEN, B0E3ER, BLAZER.

In Kuinre, früher ein Zuiderzeehafei an der 
nördlichen Grenze Sachsens gab es einen 
Gewahr3nann, 84 Jahre alt, der wußte, daß 1883 der 
letzte große SQDKKER (für Urk) gebaut wurde. (Es 
stellte sich heraus, daß es sich um das Exemplar 
des ZUIDERZEE-HJSEL B̂ handelt.) Um 1875 seien 
noch über 15 Meter lange SQDKKER gebaut worden, 
u.a. für Moddergatt und mit' zwei Nfasten. Man 
erinnere sich an die oben abgebildete Keramik von 
1861 in Sneek. Die großen Schiffe seien auch nicht 
SQDKKER, sondern "URKER SQUTIEN" genannt worden.

In Kuinre entstanden keine kleinen SQDKKER um 
10,5Qn. Unter dem Namen "BONS" wäre! sie dort 
allerdings bekannt. Die großen SQDKKER hätten 
1200 Gulden gekostet. Chne Inventar und Fischzeug. 
BJITER 2000 Gulden. In Kuinre wäre der SQDKKER 
auch "KUNDER SQUTE" genannt wordan. In Blokzijl 
baute man ebenfalls URKER SQUlltN sowie BOTTER 
und bis 1910 etwa "KLEINE SQU1TEN" u.a. für 
Vollenhove .

Schwerpunkt Vollenhove
Bekannter Schiffbauer in Blokzijl war J. Kroese, 
dessen Holzschiffswerft bis 1955 stand. Tochter und 
Sohn erinnerten sich an vier Hellinge und daß da 
VOLLENHOVENSE SQUTIEN un 10,50 m gemacht worden 
seien. Die Bezeichnung "BCNS" sei in Vollenhove 
nicht üblich gewesen. In guten Zeiten hätten dort 
140 Schiffe gelegen, davon 130 echte 'SQiUITEN".
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Dies ist eine Zeichnung des Konstrukteurs J.K. Gipon. Sie zeigt den gelungenen Versuch, historische 
Formen und modernen Jachtkomfort zusanmenzubringen. Gipon hat Schokker in Längen von 9 m, 9,30 m, 
10,50 m und 12 m gezeichnet. Auf der folgenden Seite zitiert Peter Bondzio noch einmal Jan Kooijman 
mit Anmerkungen zur Arbeit des Konstrukteurs Herman Vreedenburgh. K. W.
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DER SCHOKKER "ALBATROS"
Schiffe müssen oft gegensätzlichen Forderungen 
entsprechen. So auch hier. Die Abmessungen mußten 
bescheiden bleiben, sowohl aus finanziellen Gründen 
als auch wegen der kleinen Crew, bestehend aus 
Ehegattin und anfangs sehr kleinen Kindern, für die 
doch ausreichend Raum nötig war. (S.u.Anmerkung 2.) 
Auch mußte Stehhöhe sein für den Skipper,1,81m auf 
Socken und das ohne häßlich-hohen Kajütaufbau. Als 
zahlreiche Zeichnungen verschiedener Schiffstypen 
überprüft waren, schien der Vollenhovese Schokker, 
den P.J.V.M. Sopers vermessen und in seinem Buch 
"Schepen die verdweinen" ("Verschwindende Schiffe") 
veröffentlicht hat, ein günstiges Verhältnis von 
Raum und Länge zu haben.
In die Konstruktion von "Albatros" wurde manche 
Idee investiert. Eine, die seitdem in zahlreiche 
Schiffe übernommen wurde, ist das Flach von 25 mm 
Stärke, ausreichend, um auf die üblichen Wrangen 
verzichten zu können. Da auch die Bodenabdeckung 
wegfallen konnte, erhielt man fast 10 an mehr 
Stehhöhe (Anm.:... und zusätzlichen festen Ballast, 
der bei HENDRIKJE 1,5 Tonnen beträgt. Anm. Ende.).
Um am Ende Überraschungen zu vermeiden, etwa mit 
der Stabilität, wurden umfangreiche hydrostatische, 
aber auch Berechnungen zum Gewicht und Schwerpunkt 
angestellt. Doch ließ sich mit den damaligen 
Möglichkeiten nicht alles berechnen. So wurde rein 
gefühlsmäßig der Haken für das Schwert einen Spant 
weiter vorn als berechnet angebracht. Dieser Platz 
stellte sich als richtig heraus. Eine trimmbare 
Schwertaufhängung hielt niemand für erforderlich.
Trotz aller Sorgfalt mit den Entwurf führten die 
praktischen Erfahrungen dann doch zu gewissen 
Änderungen. Merkwürdig genug waren das fast immer 
Dinge, bei denen Vreedenburgh gemeint hatte, das 
Vorbild verbessern zu können oder wo er gedankenlos 
davon abgewichen war.
Als "Albatros" einmal in Urk lag, sagte ein alter 
Fischer:"Das ist doch eine Vollenhovese Skuit. Auf 
der bin ich noch gefahren." Auf die Frage indes, ob 
auch alles so sei, wie es sich gehörte, kamen zwei 
kritische Bemerkungen: "Die 1snoes1 sitzt an der
falschen Seite" und "Das Ruder kommt nicht wieder 
zurück." In der Tat hatte Vreedenburgh, in Gedanken 
an die Botter, die um im Gespann fischen zu können, 
als 'linkse1 und 'rechtse' Botter gebaut wurden, 
die 'snoes' an Bb gesetzt, weil das mit der 
Ankerkette besser auskam. Und das Ruder mußte in 
der Wasserlinie kürzer sein. Als das bei einer 
nächsten Werftzeit verändert wurde, schien das 
Schiff viel besser steuerbar zu sein. Einige Scmmer 
wurde auch mit einem ’loefbijter' (Anm.: sprich 
"luvbä'iter, eine Art vorstehender Skeg am 
Vorsteven. Anm. Olde) gefahren. Als man darin 
keine Verbesserung sah, wurde der wieder entfernt. 
Die bedeutendsten Veränderungen allerdings, die man 
im Laufe der Zeit vomahm, bezogen sich auf das 
Rigg, wiederum um sog. "Verbesserungen" ungetan zu 
machen.

DER SCHOKKER 10,75 M
Persönlich finde ich dieses größere Modell noch 
besser gelungen als "Albatros". Auch hat es noch
mehr gemeinsam mit der Schuit von Sopers. Das
zweite Exemplar dieses Typs war "Peter Paniek" 
(Eigner van Ballegooijen), die viele Preise nach 
Hause brachte. Insgesamt wurden mindestens 24 
Schokker hiervon gebaut, einer mit dem Segelrevier 
Westaustralien, dem Indischen Ozean also. Ein
anderer, in Tasmanien gebaut, sank leider nach
kurzer Zeit wegen eines Brandes, wobei der Skipper 
sich mit seinem Beiboot zum Glück retten konnte.

VORBILD
Im Jahre 1956 war der Schokker ein beinah 
ausgestorbener Schiffstyp. Der Erfolg des Typs 
"Albatros" hat andere dazu gebracht, auch Schokker 
zu zeichnen und zu bauen. Das sind Vögel in
unterschiedlichen Gefiedern und Größen. Hielt man 
sich anfangs in Längen zwischen 10 und 11 Metern, 
neigt man heute zu größeren Schiffen. Meines 
Wissens ist keiner dieser Entwürfe in großen 
Stückzahlen gebaut worden. Und ausgehend von den 
Anzeigenspalten ist der "Vreedenburgh-Schokker" ein 
Begriff geblieben.

VOLL ODER SCHARF GESCHNITTEN
Manche Menschen meinen, Vreedenburg-Schokker seien 
überhaupt keine alt-niederländischen Schiffe. Die 
Wasserlinie vom sei zu scharf geschnitten und die 
größte; Breite liege nicht weit genug nach vom. Bei 
der 'Stichting (Stiftung) Stamboek Ronde en 
Platbodemjachten' dachte man s.Zt. offenbar anders 
darüber. Nach der Veröffentlichung der Zeichnungen 
in der Zeitschrift 'Waterkampioen1 1956 fragte die 
damals noch junge Stiftung bei Vreedenburgh an, ob 
er sein Schiff nicht in das Stammbuch aufnehmen 
lassen wollte. Meiner Ansicht nach zu Recht, weil 
die Kritiker sich den Blick verstellen lassen von 
der nicht zu bestreitenden Tatsache,daß die letzten 
segelnden Fischerschiffe volle Vorschiffe ('bolle 
koppen') hatten. Anscheinend hatte das gewisse 
Vorteile. Gehen wir indes zeitlich weiter zurück, 
begegnen wir schärfer geschnittenen Schiffen. Ein 
Besuch im Museum für Schiffsarcheologie in 
Ketelhaven ist in diesem Zusammenhang le&rreich.
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Die Bewertung von Risiken in der Uberwattfahrt 
im Lichte schiffsrechtlicher Bestimmungen

Von Jörgen Bracker 
(Gaffelkutter-Eigner, Museumsdirektor: Gastgeber der Wintertreffen)

In den ersten fünf Artikeln des Hamburger Schiffsrcchtcs 
von 1292 werden hansischen SchitTen bestimmte Verhal- 
tcnsmaßregeln mit auf den Weg gegeben, die sich aus
schließlich auf Gemeinschaftseinrichtungen der Hanse in 
Oostkerke in Flandern und Utrecht beziehen. Diese Tat
sache unterstreicht einmal mehr die Bedeutung des Han
dels zwischen Hamburg und diesen beiden Hafenstädten. 
Und dieser wurde im wesentlichen von den Übervvattfah- 
rern getragen, kleineren plattbödigen Fahrzeugen, die 
zwischen 15 und 20 Lasten 1zu befördern in der Lage wa
ren. "Nach Flandern sind es", sagt § 6b (des erwähnten 
Hamburger Schiffsrcchtcs) "XII solidi Hamburgisch füir 7 
Wochen, und danach für jede Woche 9 Pfennige Eng
lisch." Für die Heuer der Seeleute von Hamburg nach 
Oostkerken bzw. Brügge wird also ein durchschnittlicher 
Zeitraum von sieben Wochen zugrundegelegt, innerhalb 
dessen ein Schiff nach allen bisherigen Erfahrungen und 
unter normalen Umständen diese Strecke bewältigen 
konnte Alle Abweichungen von diesem Fahrplan forder
ten zu einer besonderen Begründung heraus und konnten 
sogar die Auslösung des Versicherungsfalles bedeuten.

Die Reise führte an den Untiefen der Elbe und 
den Landschaften Kehdingen und Wursten vorbei hinter 
Neuwerk durch die Hundebalje zur Wesermündung hin
über. Von dort aus ging es zwischen dem Hohen Weg und 
dem Roten Sand. Kurs Südwest, zur Jade und gleich dicht 
unter die Ostfriesische Küste, bis man die breit 
hingelagcrte Kirche von Mensen beinahe an Steuerbord- 
seitc hatte. Hier begann der ostfriesische Teil des Über
wattweges. der beim bezeichnenderweise so genannten 
Hamburger Sand vor dem Pilsumer Watt. kurz, vor der 
Emsmündung, endete. Sodann folgte man der Oster-Ems 
in Richtung Emden, um sogleich w ieder ein Stück auf der 
Wester-Ems abwärts zu gleiten, bis an Backbordseite zwei 
Baken die Einfahrt zum Überwattweg vor dem Gron- 
ingcrland markierten.
Schncll war jetzt hinter Tcrschelling der Vlic-Strom er
reicht. eine sichere Wasserstraße durch die flache Zuyder- 
Zee. v on der bald nach Backbord der Weg nach Kämpen, 
Zwollc und Dcvcnter an der Ijssel in Geldern abzweigte. 
Geradeaus aber führte der Kurs nach Süden, vorbei an 
einer Abzweigung für Amsterdam, in die Vecht hinein 
nach Utrecht Von dort gelangte man über die hol
ländische Ijssel zur Maas-Mündung und bewegte sich 
dann im Schutze der vorgelagerten Inselkette zum Svvin 
und nach Brügge hinüber.

1 Eine Last war die Menge, die man mit einem Leiter
wagen hcranschaffen konnte, z.B zwölf Fässer Bier a 167 
Liter.

So glatt, wie hier skizziert, lief es allerdings nicht immer. 
Oft traten zeitliche Verzögerungen ein. die das verfeinerte 
Hamburgische Schiffsrecht von 1497 berücksichtigen 
mußte: "Hat der Schiffsherr Fracht übernommen", so 
heißt es in § 8. "und bleibt er zu lange liegen, weil es ihm 
an Geld fehlt, so mag er wohl an Land nach Geld 
schicken. Er darf aber in keinem Falle den guten Wind 
verpassen. Täte er das. er wäre verpflichtet, dem 
Kaufmann seinen Schaden zu ersetzen." Um aber nach 
offensichtlich gemachten schlechten Erfahrungen die 
Beurteilung der Windverhältnisse nicht allein vom Kapi
tän abhängig zu machen, sollen die Besatzungsmitglieder 
darüber in einem Schiffsrat mehrheitlich entscheiden. Der 
Kapitän muß dann dem Mehrheitsvotum folgen, wenn er 
nicht etwa für den Schaden des Kaufmanns wegen verzö
gerter Warenlieferung einstehen will. So der Inhalt des § 
9. Gerade aber für die Fahrt über das Watt und die 
Zvvangsvvege der Priele waren die Winde sehr 
entscheidend. Oft genug liefen die Schiffe auf den Watt
kanten auf und saßen dann bis zur nächsten Flut fest.

Die Risikobereitschaft der Schiffsführer wurde 
mancher Reise zur Gefahr, bevor sie noch angetreten 
wurde. Im älteren Hamburger Schiffsrecht werden die 
Frachtleute in § 23 und § 24 dazu aufgefordert, vor Ab
fahrt zu kontrollieren, ob der Schiffsherr sein Fahrzeug 
auch nicht überladen hat. Dann dürfen sie intervenieren. 
Wenn sie keine Bedenken äußern. Wenn sie keine Be
denken äußern, können sie den Kapitän im Falle einer 
durch Überladung verursachten Havarie auch nicht mehr 
belangen. Sofern sie aber doch Einwendungen geltend 
machen, darf der Kapitän nicht absegeln, ohne zuvor das 
Schiff zu leichtern, wenn er nicht für eventuell eintre
tende Schäden haftbar gemacht werden möchte. Gerade 
bei der Überwattfahrt waren solche Schadensfälle durch
aus vorherzusehen, weil flache Stellen dann nur nach 
Abvvurf von Bestandteilen der Ladung überwunden wer
den konnten.

Auf diese Weise verhinderte das Schiffsrecht, 
daß der für die Überladung schuldhaft verantwortliche 
Schiffsfiihrcr die für ihn günstigere Regelung des so
genannten Seewurfs durch gerechte Teilung des Schadens 
unter den Betroffenen in Anspruch nehmen konnte: 
"Sofern ein Schiff aus Not Handelsgut auswirft, soll das 
Schiff mit rechnen Mark für Mark gleich." Soweit der § 
22 des Hamburger Schiffsrechts von 1292.

ln menschlichem Fehlverhalten, Fehlern in der 
Nav igation und der Unberechenbarkeit der Natur erblick
ten die Autoren unserer Schiffsrechte die wesentlichen 
Risiken für die Schiffahrt, die es durch gesetzliches 
Reglement und Versicherung auf Gegenseitigkeit zu 
mindern galt. Wie man indessen der Bedrohung durch
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Piraterie und Seekrieg w ehren wollte, wird nur am Rande 
sichtbar. Schon das ältere Schiffsrecht schreibt im § 26 
den roten Flögel zur Kennzeichnung aller Hamburger 
Schiffe vor. Wer ihn nicht führt, muß mit der mit drei 
Mark Silber sehr hoch angesetzten Strafe rechnen, "es sei 
denn, er lege ihn aus Angst vor Gefahr nieder", endet 
dieser Paragraph zu unserer Überraschung. Und in der 
Tat war es oftmals angezeigt, die Identität des Hei
mathafens auf keinen Fall erkennen zu lassen.

Gerade die Watt- und Flußschiffahrt war ständig 
von Strandraub und Piraterie bedroht. Vor Kehdingen 
und Wursten betrachtete der Bremer Erzbischof Albert II. 
jedes trocken gefallene Fahrzeug als Strandgut, das er 
nach Herzenslust ausplündern durfte. Ab 1398 wimmelte 
es in Butjadingen. auf der Jade, in Ostfricsland und 
Oldenburg nur so von Vitalienbrüdern, die aus den 
Sielhäfen heraus operierten und nur den Überwattweg 
dicht zu machen brauchten, um jedes Kauffahrteischiff 
unentrinnbar zu überfallen. Im folgenden soll versucht 
werden, einige Beispiele fiir die Bewertung von Risiken in 
der Übenvattfahrt aufzuzeigen.

In den Hanserezessen (Bd. V. Nr. 52-54) finden 
sich Hamburger Vorschriften fiir die Vereinnahmung 
konfiszierter Piratenbeute nach exaktem Reglement, wo
nach der Stadt ein Drittel für die Deckung ihrer Auf
wendungen zufiel, während der siegreichen Schiffscrew 
ein weiteres Drittel und den ursprünglich beraubten Ei
gentümern das letzte Drittel zustanden.

Unter den in den Hamburger Kämmereirech
nungen des Jahres 1378 verzeichneten Staatseinnahmen 
findet sich folgende Eintragung: "Recepimus 32 (Pfund) 
ab illo Frisone. cuius navis recubatur a piratis de Osta". 
Der Kämmereiherr hatte also bei jenem Friesen, dessen 
geraubtes Schiff man aus der Hand der Piraten auf der 
Oste zurückerobert hatte, 32 Pfund Silber abkassiert. Da 
der Friese außerdem noch einmal den gleichen Betrag an 
die Mannschaft der Piratenjäger abführen mußte und ihm 
selber leider nur ein Drittel verblieb, errechnet sich dar
aus der Gesamtwert eines kleineren, für die Fahrt auf der 
Oste und natürlich auch auf den Watten geeigneten 
Fahrzeugs mit einem Betrag von 96 Pfund Silber.

Acht Jahre später baut der als magister betitelte 
Schiffbauer Johannes Zelander für den Staat ein soge
nanntes Hukboot für 104 Pfund Silber. Diese Position ist 
insofern besonders interessant, weil hier eine genaue 
Abrechnung fiir ein Schiff gleicher Größe erhalten ist: 33 
1/3 Pfund bekommt Zelander als reinen Lohn fiir 
Konstruktion und Durchführung der Bauarbeiten, 46 
Pfund und 10 1/2 Schilling "pro diversis instrumentis 
ligneis et ferreis", d.h. fiir Blöcke und Eisenbeschläge, 3 
Schilling "to pekende unde terende". also für das Pichen 
und Teeren, und dazu noch 8 Schilling fiir eine Tonne 
Teer. 2 Schilling müssen fiir "mus" (=Kalfatmoos) be
zahlt werden, 8 1/2 Pfund und 4 Schilling "pro canaves ab 
velum hukboet", das heißt "fiir Leinwand zum Segel des 
Hukbootes". Hinzu kommen noch 15 Schilling fiir Talg 
und fiir eine Mischung aus Pech, Teer und Harz, vermut
lich fiir die Kalfatnähte der Decksbeplankung, ein Pfund 
Silber für den Mast und "pro raa", also für eine Rah. 7 1/2 
Pfund fiir laufenden Gut und "pro wenninghe", d.h. für 
die Wanten. Immerhin 5 Pfund bezahlt man fiir Riemen, 
wörtlich "pro remen ab hukboet", was soviel bedeutet, daß

man das Hukboot also gut auch noch durch Rudern 
fortbew egen konnte.

Genau in die gleiche Kategorie gehört übrigens 
Simon von Utrechts Bunte Kuh. deren Bau in den Ham
burger Kämmereirechnungen mit 95 1/2 Pfund Silbers zu 
Buche schlägt. Ganz ohne Zweifel handelte es sich auch 
hier um einen kleinen Überwattsegler, wie man ihn für 
die Verfolgung der Vitalienbrüder bis in die Sielhäfen 
hinein benötigte.

Der Bericht der hansischen Schiffshauptleute 
über die Schlacht auf der Oster-Ems am 5. Mai 1400 ge
gen die Vitalienbrüder und über die dann folgenden Ver
handlungen enthält einen weiteren Hinw eis auf ein ähn
liches Wattenfahrzeug in § 34: Hiernach wurde dem 
Häuptling Enno von Haydtesson durch die Schiffshaupt
leute das ihm gehörige Schloß Larrelt entzogen und der 
Verwaltung des Propstes Hisko vom Emden unterstellt, 
weil Enno zuvor Vitalienbrüder hatte entkommen lassen 
und ihnen für die Flucht noch ein Schiff fiir 7 Stighe Gold 
verkauft hatte. Das sind 7x20 rheinische Gulden, die pro 
Stück mit 13 1/3 Schilling Hamburgisch zu bewerten 
sind, ln Hamburger Währung umgerechnet kommen wir 
auf einen Preis von 93 1/3 Pfund Silbers.

Zu diesen Schiffsgrößen passen denn auch die 
von Vitalienbrüdern in Ostfriesland geraubten Schiffsla
dungen. Im Jahre 1402 nahmen sie dem Bierfahrer Lüb- 
bert Overdiek aus Kämpen 16 Last Bier (Hamburger Ur
kundenbuch Bd. 5. 526 vom 27. April 1402). In diesem 
Falle haben die Hamburger Piratenjäger Glück gehabt, die 
den Vitalienbrüdern ihre Beute w ieder abjagten und nach 
Entschädigung der Kampcner Bürgers mit einem Drittel 
des Gesamtwertes das nächste Drittel fiir Hamburg und 
das letzte Drittel für sich kassieren konnten. Wir hören 
von gestohlenem Weizen. Roggen und Wolle. Ein an
dermal sind es 17 Last Hafer, die einem Kampcner 
Schiffer abgenommen werden. Leicht erkennbar handelt 
es sich in den meisten Fällen um die komplette Ladung 
eines Überwattfahrers. Nur selten werden kostbare 
Gegenstände. Gold- und Silbemiünzen erwähnt.

Wir können diesen kurzen Rundblick nicht ab
schließen, ohne die grausige Bewertung des Risikos für 
Besatzung und Mitreisende zu verdeutlichen. Im Mai 
1398 kam das Gerücht auf. ein Bremer Bürger sei als 
Vermittler für Lösegelder tätig und in der Lage, den Ort 
fiir die Hinterlegung entsprechender Summen genau zu 
bezeichnen. Die Höhe des Lösegeldes dürfte der Ent
schädigung entsprechen, die gleichzeitig für die Sühne 
eines Totschlags entrichtet wurde. 20 Mark Bremisch 
zahlte Bremen an die Stadt Norden fiir einen in Bremen 
geschehenen Totschlag. Dieser Preis wird noch durch 
ähnlich lautende Quellen mehrfach bestätigt.

Abschließend läßt sich feststellen, daß sich bei 
einiger Nachsuche Quellen in ausreichender Zahl aus
findig machen lassen, um die Risiken der Überwattfahrt 
im 14. und 15. Jahrhundert einigermaßen verläßlich zu 
charakterisieren.

Abschrift aus der "Festschrift für Horst Gronemeyer (Direktor 
der Hamburger Staats- und Universitätsbibliothek, zum 60. 
Geburtstag). Hrsg. Harald Weigel, Verlag Traugott Bautz, Reihe 
Bibliothemata, Bd. 10, Herzberg 1993.
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V eren ig in g  v a n  V rien den  v on  d e  
S tic h tin g  S t a m b o e k  R o n d e  en  P la tb o d e m ja c h te n

Secretariaat: Van Nijenrodeveg 859, 1082 JN Amsterdam.
Tel: 020-6428397

VORLÄUFIGE AUSSCHREIBUNG FÜR DIE 
"BUNTEKUH-FESTIVITÄTEN" IN HOORN / NIEDERLANDE 
VOM 29. Bis 31. JULI 1994

Die Stadt Hoorn feiert dieses Jahr eine ganze Saison lang "BUNTEKUH und die VOC” 
Die letzte Juliwoche soll die Woche der Segelschiffahrt mit allerlei Aktivitäten werden. 
Im Museum gibt es eine Ausstellung über die Segelschiffahrt und die Seefahrer des 
17. Jahrhunderts. Es gibt Wettbewerbe, Musik und, und, und ...
Sie werden herzlich dazu eingeladen, den Binnenhafen von Hoorn zu bevölkern, zum 
Admiralssegeln, zu Wettfahrten, ein Gläschen zu trinken und das eine oder andere 
Wasserspiel vor dem Hafentor zu spielen.

Das fertige Programm steht zwar noch nicht ganz fest, aber man kann den Leuten von 
Hoorn nach den guten Erfahrungen der letzten Jahre Zutrauen, daß es auch 1994 ein 
schönes Ereignis werden wird und interessante Programmpunkte zu erwarten sind.

Wenn Sie ein Wochenende "Buntekuh" in Ihre Reisepläne aufnehmen können, wäre 
es schön, wenn Sie sich mit Ihrem Schiff auf der vorläufigen Anmeldung ankündigen 
könnten. Bitte so schnell wie möglich absenden an das oben genannte Sekretariat!

MOGELIJK AANWEZIG IN Hoorn op 29, 30, en 31 JULI 1994
(Voraussichtliche Teilnahme in Hoorn am 29.,30.,und 31. Juli 1994)

Naam : ....................................................................................
Name

Adres : ............................................................. PC/Woonpl:
Adresse PLZ/Wohnort

Naam schip : .................................................  Type : ..........
Schiffsname

Lengte...........
Länge

Geschat aantal bemanningsleden: 
Geschätze Anzahl Besatzungsmitglieder

Waaronder tussen 10 en 18 jaar : 
Davon zwischen 10 und 18 Jahren
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EIN - LADUNG
Ewertreffen im Nikolaifleet 

vom 17. bis 24. September '94

Das Ewertreffen wird wieder wachgeküßt Vom 17 bis 24 September 
gehört das Nikolaifleet den Schiffen, die Hamburg großgemacht ha
ben Gaukler, Künstler und Musikanten sorgen für ein buntes Treiben 
zwischen Gaffel schiffen und Kaufmannshäusern Bier und Wein muß 
sein, Gemüse und ein paar Heringe gepackt und Leinen los! 
Kontaktadresse: Hafenkultur e.V , Mathias Weiss, Abendrothsweg 78, 

20251 Hamburg, Tel. 040-483726

Liebe Freunde und Freundinnen der gaffelgeriggten 
Berufsfahrzeuge, werte Ewer- und Schutenführer, die Ihr in 
Jahrhunderten Hamburg groß gemacht habt!

Die Neubürger unserer geliebten Freien und Hansestadt wissen es 
noch nicht. Und die Alteingesessenen haben es mittlerweile beinahe 
wieder vergessen, daß sie einmal alles, was zum täglichen Leben 
gehörte, als da sind Möbel, Klaviere etc., dann alle Consumptibilien, 
Butter, Milch, Mehl, Äpfel und sämtliche Gemüsesorten, Bau- und 
Brennholz, Torf und Kohle, Kalk und Steine, hinter ihren Häusern im 
Fleet kaufen konnten Ganze Geschwader von Ewern, Tjalken, 
Mutten und Kuttern, das macht ca. 70.000 Einheiten pro Jahr, sind 
ehedem durch die Alsterschleuse in die Fleete eingefahren, um die 
Baulöwen mit allen hier hocherwünschten Baustoffen, die Hamburger 
Hausfrauen mit den besten Nahrungsmitteln zu versorgen und die 
Speicher der Pfeffersäcke zu füllen.

Tragt wieder einmal dazu bei, den Hamburgern durch eine Aktion im 
Nikolaifleet zu zeigen, wie dieses beste und bequemste aller 
amphibischen Versorgungssysteme zu Zeiten unserer Väter und 
Mütter funktioniert hat. Um die Hanseatinnen zu stärken, sollten die 
Mannschaften reichlich Gemüse, vielleicht auch Fisch und andere 
Köstlichkeiten vorrätig haben. Ferner werden alle erdenklichen 
Flüssigkeiten benötigt, um der gefürchteten Ebbe im Fleet auf rechte 
Art zu begegnen. Auch sollten maritime Kuriositäten den Hamburgern 
zur Freude reichlich vorhanden sein, um diese vom Schiff aus 
feilbieten zu können. Wir rechnen mit Euch, um das Nikolaifleet mit 
Masten füllen zu können.

Mit herzlichen Grüßen

Euer Jörgen Bracker

H a m b u r g 17.9.94
03.31 15.57

24.9.94
08.00 20.18H W



Termine bis zur Saisoneröffnung

(Nur zur Ergänzung des Gaffelkalenders aus PIEKFALL Nr. 53)
JUNI:

JUL

24.-26.6. Hooker Festival
Strangford Lough / Irland

28 6.-6.7. "Nordische Segelfahrt"
Hals/DK-Falkenberg/S-Tönsberg/N28.6.-6.7.

9 -10.7. Oldtimer-Treffen Bodman, Bodensee / D

15.-317. 650 Jahre Torekov / S
(nächste Huk nördlich von Kullen)

20.-24.7 "Skutmöte vid Ostersjön 94"
Kleinschiffs-Treffen der Ostsee, um die Zusammenarbeit und den 
Zusammenhalt der sogenannten "Klütenewer" (Lüttboote) in der 
Ostsee zu verbessern.
Programm in den Stockholmer Schären: Mittwoch Sammeln bei 
Beckholm; Donnerstag Segeln nach Träskö-Storö (schöne Natur und 
hölzernes Dampfbadehaus!); Freitag Liegetag, um mehr Zeit für den 
Kontakt der Besatzungen untereinander zu haben. Das 
Diskussionstreffen wird auf Sonnabend oder Sonntag verlegt. An 
welchem Tag wir zum nächsten Übemachtungshafen segeln, 
überlassen wir dem Wetter. Es geht nach Lökholm. Am Sonntag 
endet das Treffen.
Anmeldung: Koman, MS "Hulda", S -17802 Drottningholm,
Tel. 0046-8-7590723

AUGUST 6.-7 8. Falmouth Classics / GB
Anmeldung: Janet Heard, Tregatreath Boatyard,
Mylor Bridge, Falmouth, Cornwall,
TRI 1 5NS, England, Tel. 0044-326-374441 od. 375309

6.-12.8. Voiles 94 Veteranentreffen
La Rochelle / F

13.-14.8. Thames Traditional Boat Rally 
Henley-on-Thames / GB

SEPTEMBER 10.-11.9. Überlinger Herbstregatta für Traditionsklassen
(8m-R-Yachten, 45qm-, 75qm-Nationale-Kreuzer,Lacustre, J-Jollen)
Bodensee/ D

17.9. XIV. Oldtimer-Regatta
Oldtimer Schiffer Bodensee, Herbsttreffen
Friedrichshafen / D

OKTOBER 7.-9.10. Alle wieder pünktlich auf und an die Elbe zum
HERBSTTREFFEN DER FREUNDE DES GAFFELRIGGS

\ 4

G lückstadt/D

----- --
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GSHW-Postfach 70 13 46 -22013 Hamburg Geschäftsstelle:
Wandsbeker Mariostr 97 
22041 Hamburg 
Telefon: 040 / 68 30 57 
Telefax: 040 / 68 76 33

M ER K BLA TT

zur 
Sicherstellung der Stabilität vonTraditionsschiffen

Vorbemerkung

Bei traditionellen Wasserfahrzeugen wird üblicherweise angenommen, daß es sich um 
ausgereifte Fahrzeugtypen handelt, die bei bestimmungsgemäßer Verwendung über 
ausreichende Sicherheitsreserven verfugen - und damit auch über ausreichende Reserven der
S chwimmst abilität.

Trotzdem bestehen naturgemäß Grenzen der sicheren Stabilität, die in bestimmten 
Betriebszuständen, durch die Art der Handhabung, durch äußere Einwirkung oder durch 
bauliche Veränderungen überschritten werden können und damit zu Stabilitätsgefährdungen 
fuhren.

Die wichtigsten der an sich bekannten Begriffe und Probleme werden im Folgenden in 
Erinnerung gerufen.

Grundbegriffe

Die Anfangsstabilität gekennzeichnet durch die Metazentrische Höhe ist vergleichbar der 
Steifigkeit einer Feder, die das Fahrzeug aus kleinen Neigungswinkeln in die aufrechte 
Schwimmlage zurückdreht.

Das aufrichtende Moment bei kleinen Neigungen oder Krängungswinkeln ist gleich dem 
Produkt aus Metazentrischer Höhe x Verdrängungsgewicht x Neigungswinkel.

Bei größeren Neigungen, insbesondere, wenn Seite Oberdeck eintaucht, nimmt das 
aufrichtende Moment nicht mehr im gleichen Maße mit der weiteren Neigung zu; es erreicht 
ein Maximum, nimmt dann wieder ab und wird ab einem kritischen Neigungswinkel negativ. 
Die Federwirkung kehrt sich um, wirkt destabilisierend und fuhrt zum Kentern.

Der durch den kritischen Neigungswinkel begrenzte Bereich positiver aufrichtender Momente 
wird auch als Stabilitäts-Umfang bezeichnet und gibt zusammen mit der Anfangsstabilität und 
dem maximalen aufrichtenden Moment die potentielle Sicherheitsreserve des Fahrzeugs gegen 
Kentern an.
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Ob diese Sicherheitsreserve ausreichend ist, folgt nicht aus den aufrichtenden Momenten allein, 
sondern aus einer Stabilitäts-Bilanz, in der den aufrichtenden die zu erwartenden krängenden 
Momente aus äußeren und inneren Einwirkungen gegenübergestellt werden.

Eine Stabilitätsgefährdung ergibt sich dann, wenn die aufrichtenden Momente durch die 
Summe der gleichzeitig auftretenden krängenden Momente statisch oder dynamisch aufgezehrt 
werden können.

Haupteinflüsse auf die Stabilität

Menge und Lage des Ballastes

Freibord

Gewichtsschwerpunkt möglichst tief
■ Wenn keine Ladung mehr gefahren wird, ist eine 
Mindestballastmenge erforderlich (ggf. Verhältniswerte 
aus MIDDENDORF, angeben).

• Wenn neue schwere Teile hoch am Schiff angebaut 
werden (Rigg, DECKSHAUS etc.), kann zusätzlich 
Ballast notwendig werden

- Freibord ist ein dominierender Faktor für die Stabilität 
bei großen Neigungen => W asser an Deck vermindert 
die Stabilität.

Bewegliche Flüssigkeiten

Bewegliche Ladung

Tanks mit großer Ausdehnung in Breitenrichtung ohne 
Breitenunterteilung sind gefährlich.

■ Bei Wasser im Schiff nimmt die Stabilität rapide ab.

■ Krängendes Moment kann (schlagartig) auch durch 
verschobene Ausrüstung, Ladung, Kohle oder Ballast 
entstehen.

Winddruck

Verschlußzustand

Seegangseinwirkung

• Krängendes Moment durch Segel oder Aufbauten
flächen ist abhängig von Fläche, Höhe und Windstärke.

■ Auch Topp und Takel haben eine bemerkenswerte 
Fläche (auch hierfür ist ausreichend Ballast notwendig).

- Undichte oder offene Luken o.ä. ermöglichen 
Eindringen von Wasser bei starker Krängung, dadurch 
Verlust von Freibord durch höhere "Zuladung" und freie 
Flüssigkeitsoberfläche mit starkem Stabilitätsverlust.

- Bei Reiten auf Wellenberg ist die Breite der Wasserlinie 
(Wellenkontur!), abhängig von der Schiffsform, unter 
Umständen wesentlich geringer als bei ruhigem Wasser, 
daher ist erheblicher Stabilitätsverlust möglich.

- Quer zur See entsteht ein krängendes Moment durch 
den Seegang.
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Checkliste zur Vermeidung von Stabilitätsunfallen

=> Vertrautmachen mit dem Schiffstyp und Vergleich von Parallelen / Abweichungen zur 
historischen Betriebsweise (Freibord, Ladung, Ballast, Rigg, Aufbauten, Tanks etc.) sind zu 
erfassen <=> Eigner und iew. Schiffsfiihrer

=> Sicherstellen, daß alle Öffnungen zum Deck zuverlässig und schnell wasserdicht 
verschlossen werden können ("Verschlußzustand"), Verschluß-Checkliste anfertigen und am 
Steuerstand deutlich sichtbar aufbewahren

=> Sicherstellen, daß schwere Ausrüstungsteile, Boote, Ballast und ggf. Kohle sich auch bei 
starken Schiffsbewegungen nicht verschieben können

=> Bei allen Umbauten mit Einbau oder Änderung von hochliegenden Gewichten (Deckshaus, 
Hochtanks, Rigg etc.) Konsequenzen für die Stabilität (neue Lage des Gesamt
gewichtsschwerpunktes) prüfen, ggf (bei wesentlichen Änderungen oder Unsicherheit) mit 
Hilfe eines Sachverständigen berechnen

=> Für Segelschiffe mit üblicherweise gleichem Gewichtszustand (fester Ballast):
Aus Beobachtungen Unterlage erstellen, bei welcher Beseglung und Windstärke (am Wind) die 
Leeseite noch ausreichenden Freibord hat ("Seite Deck in Lee trocken"), daraus Anweisungen 
zum Reffen / Segelbergen in Abhängigkeit von der Windstärke erstellen (Sicherheit für Böen 
und hohen Seegang berücksichtigen!) und am Steuerstand deutlich sichtbar aufbewahren.

Vorsichtsmaßregeln für den Schiffsbetrieb

=> W etter beobachten, rechtzeitig Segelfläche verkleinern und Verschlußzustand herstellen! 
Immer ausreichend Reserve für plötzliche, unerwartete Wetterentwicklung einplanen!

=> Nachts Obersegel bergen und ggf. Verschlußzustand vorbereiten oder herstellen!

=> Bilge regelmäßig kontrollieren und vollständig lenzen!
Wenn höherer Wasserstand im Schiff zeitweise nicht vollständig zu verhindern ist, 
Segelfläche verkleinern und Ursache bei nächster Gelegenheit beseitigen!

=> Alle schweren Ladungs-, Vorrats- und Ausrüstungsteile, insbesondere an Deck (Boote, 
Anker etc.) jederzeit gegen Verschieben durch Schiffsbewegung sichern!

=> Bei höherem Seegang, insbesondere beim Ablaufen raumschots oder vor dem Wind, 
Stabilitätsverminderung auf Wellenberg einkalkulieren => ggf. Segelfläche reduzieren!
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Sourö unb üJJlevfjetdjett irt ber (St&e**)
(93on STeufelötrücfe biö S u ^ a ö e n . )

1£uf fäm a tem  (Stege, hinüber bie S t ’ne ^um SKeere, 
begleitet ber SJootfe baö S d )if f .

^ c b c r  (Tapitatn, ber mit  feinem ©chiffe ttt einen 33efltmmung$* 
hafen eintaufcu, ober com 33efrac^tungö^afen abfegeht tr i t t ,  tfl öerbunbcn, 
in bem 3^ediere ftcf) j u r  $ ü b ru n g  beö ©chtffeä ct'neö Sootfen ju  bebienen, 
un te r läß t  er folcheö, fo mürbe er für  jeben barauö  entflaitbenen ©chabcn 
haften muffen, ausgenommen menn Umflanbe eö oer^tnbern,  ben Sootfen 
an  33orb ju  bcfommen. © oba lb  ber ?ootfe an  23orb fommt,  iß  ber 
(£apitain »erpflichtet, ihm ben richtigen T iefgang  be$ ©chiffeö mi t ju the i fen ;  
für unrichtige Angabe unb ben baburch entßanbenen © t ra b e n  wirb ber 
(£apitain verantwortlich g e m a l t .  —  ©otoo^I  ber d a p i t a i n  a B  bie üflann* 
fchaft ftnb -unbebingt verpflichtet, bem Sootfen in Ottern, t raö  auf  bie 
^ ü ^ r u n g  beö ©cht'ffeö (5*nfCu§ hat ,  j u  gehorchen; bagegen tfl ber Sootfe 
für  ben ©chaben,  ber burd) fein 23erfe^e«* e n t lau b en  iß ,  verantwortlich.  
Ueberafl bagegen,  wo ber (£apitain einen Sootfen ann im m t ,  ohne ba ju  
verpflichtet ju  fein,  ober ftch eine« nic^t angeßeflten Sootfen bebt'ent, i ß  
ber  (£apitain verantwort l ich ; bagegen fann  er für  einen obrigfetttich an* 
geßettten Sootfen nicht verantwortl ich fein, benn er iß  verpflichtet, ihn ju  
nehmen unb ber obrigfeittich angeßeflte Sootfe n immt bie <5tgenfchaft 
etneS Beam ten  an.

•iftachßehenbe @ou*fe, SEfterfjeichen unb © ig n a le  fonnen nur; für  
benjenigen von 9?u$en fetn, ber Sntereffe an  bem £ootf?nwefen* ber

*) ®te (£d>ifffa$rtfllänge ber (Jlbe betragt, im ©trom genteffen, nach Angabe bei 
S33afferbau«£)trector$ £übbe von Hamburg bis GEurhaven 16'A beutfe^e Seiten .
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n i m m t ;  unb fann  mefletc^t beö^alb »on S^it^cn j u r  33eförberung gleidjer 
f tenntniffe f e i n ; jebod? t'fl ju  bemerfen, b a f  bie ÜBeränberung beß (516? 
f h o m ß  unb bte bamit  »erbunbene SBerfanbung, etne Ver legung ber Sonnen 
faft  jä^rltdj not^wenbig  mac$t.

5Bte ft^on oor^er  bemerft  worben,  b a f  bte (5Ibe an bet'ben Se i ten  
m i t  S o n n e n  außgebaaf t  t’fl, fo mup noefy bemerft werben, b a f  an ber 
S ü b fe t t e  »on S $ a a r f > ö n t  biß j u r  33öfdj, fcfywarje S o n n en  liegen,  bte 
nt t t  laufenben 33u$f laben öon A biß S t>ejetc^net ftrib, unb gwar fo, 
b a f  bte S o n n e  A  bet Sc^aarfyörn unb bte S o n n e  S bei ber 23öfd> l iegt;  
a n  ber Si tbfe i te  liegen bie w et ten  S o n n e n ,  unb fittb mit laufenben 
■Jhmttnern f o n  9^0. 1 btß 9?o. 19 bejetcfynet, unb jw a r  fo, b a f  bte 
w e i fe  S o n n e  9^0. 1 am ä u fe rß e n  © teer t  oon SBogelfanb, unb 9^0. 19 
vis-Ä-vis bent £ a f e n ’oon 9?eufelb liegt.

3 n  ber JDbcrelbe, b. oberhalb ber 33öfc§, liegen bie Sonnen  
m i t  umgefe^rten H um m e rn  tfott 9tfo. 1 btß 9?o. 2 3 ,  fo b a f  bie f ä w a r j e  
S o n n e  9?o. I  $u Seufetßbrücfe unb bte fc^warje S onne  9?o. 2 3  ju 
^ r e tb u r g  l iegt .  (£benfo liegen and? bte w et ten  S onnen  üon l biß 1 6 ;  
bte weife S o n n e  16 liegt v is -ü - vis ber ( S tö r ,  neben ber fc^warjen 
S o n n e  9^0. 2 2 .

£>er ©etteralcourß t>oit ber fdjwarjen S o n n e  9?o. 1 bei Seufelß* 
brüefe btß $u ber fc^warjen S o n n e  9?o. S bei S d j u l a u ,  ifi N W : z. W . ;  
tfl m a n  bat>er bei ber fc^warjen S onne  9?o. i ,  fo fann man N W . z. W.  
f e u e r n ,  btß matt  bte f ^ w a r j e  S o n n e  9?o. 5 paff tr t ,  unb öon ba ab tft 
ber  Gtourß W N W .  biß ju  S chu la u .  S e i  9f?Qc^t m u f  man baß Sc^ulauer* 
§ e u e r  (2i<$t) am S teuerborb?33ug Ratten, bann witb  man bte fcfywar$e 
S o n n e  9?o. 7  unb  9?o. 8  anfegeln,  jebot^) m u f  man 9?itcfftc§t auf  bte 
f ^ w a r ^ e  S o n n e  9tfo. 7 nehmen, bte fe§r na^e an bem S t^w ein fanb  liegt. 
SSon S c h u la u  fann  m an  - m i t 'W .  z. N. (ütourß au f  baß flettte ^euerfi^iff 
j u  fegeln unb paff t r t  fo bte fdjwar^e S o n n e  9^0. 9 ,  bie au bem £anß> 
falbfanbe Itegt.  2Iuf bem © teer t  öon £ a n ß fa lb f a n b  tß  etne 33aafe e r r ie te t .

2Son bem fletnen $euerfd)iff  fh u e r t  m a n -n t t t  N W V a.  N. (£ourß 
nad? ber weifen  S o n n e  9?o. o ,  unb pafftrt  fo bte fdjwarje Sonne;  9^0. 1 2 ;  
btefelbe l iegt  un te rha lb  Sü^erfanb am $of?lfanber*Steert  (S3ajenfanb).

—  2Iuf bem 2ßefi?£)etcf>e ber Süfje wirb ,  »ora ~ i . -üflat b. 3* 
a n ,  a u f  einer 33aafe etn, öon S o n n e n u n te rg a n g  b is  S onnenaufgang  
b rennenbeß ,  S t $ t  unte rha l ten .  £>aß 33aafltc§t t'ß etn beließ wet'feß 
£ i $ t ,  je igt  nad? iDfien fyt'n aber einen ro t t e n  Schein ,  w e lk e r  ben S ^ t j f e n  
f t ^ t b a r  werben wirb ,  fobalb fte ju  wett  nacf> S i lben  auß bem 
waffer  fomnten.  —
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33on ber weifen S o n n e  9Ro. 5 ,  tfl ber (£ourS N W . ;  paffirt
bie fchwarje S onne  9?o. 13, welche vor  bem SBajenfanberßeert liegt,  
b is  ju  ber weiten  S o n n e  9^0. 7 ,  biefe l iegt am  nörblic^en ftall (© a n b )  
vor  Swielenfteth*

23on ber weifen S o n n e  9?o. 7  bis  9?o. 8  iß ber QtourS N. z. W ., 
von 9?o. 8  biö ju  9?o. 9 m u f  m an  9?orb ßeuern,  bann iß  man ber
fchwarjen S o n n e  9?o. 14 pafßr t ,  welche vor bem © tee r t  am  © taber fanb
liegt.  *) ©t'e weiße S o n n e  9Ro. 9 l iegt  fe^r nabe an  bem © a n b e „ j u m  
hungrigen Sßolf" .  9Son 9^0. 9 bis 9?o. 10  unb 11 h<*t man NNW. ju  
ßeuern,  bann pafflrt  m an  bie fchwarje S o n n e  9Ro. 15 unb 16 ,  vor 
© ra u e ro r t ,  wo t>aS Heine ^euerfdjt'ff l iegt .  9?achbem m an  bie weifen
S o n n e n  9?o. 10  unb 11 pafftrt  iß ,  ßeuer t  man  NNO. nach ^er 2!onne
9?o. 12 ,  unb iß  bann bie fchwarje S o n n e  9^0. 17 pafftr t ,  btefelbe l iegt
vor bem ©chwarj  * S o n n en  * © a n b .  (51uf ber 9f?orbfette ber ©chwarj*
S onn en * © an b  iß  eine S3aaf e r r i e t e t . )

SSon ber w eifen S o n n e  9?o. 1 2  iß  ber (£ourS N . z. W ., b is
man bie fchwarje S onne  9tfo. 19 pafßrt iß . 2)ann ßeuert man mit
NW . (SourS auf baS Heine ^ euerf^ iff ju ;  baffelbe l iegt vor bem © teert 
unterhalb beS © ch w arj*Son n en *© an b eS  unb pafßrt fo bie fchwarjen
S o n n e n  9(?o. 2 0  unb 2 1 .

9f?a<hbem man baS Heine geuerfchtff p a fß r t  iß ,  m an  N. z. W. 
j u  ßeuern,  —  fo wirb m an  bie fchwarje SBoje, bie vor ben Stuten un te r  
ß r a u t f a n b  liegt,  a n ß ^ t t g  werben ;  v i s - k - v i s  ber fchwarjen 23oje liegt
bie weife  S o n n e  9?o. 15 an ber SBanf von © lücfßab t ,  unb  oberhalb
ber 33anf liegt bie fogenannte ^a r tof fe t tonne .

SSon ber fchwarjen 23oje un te r  $ r a u t f a n b  b is  j u  ber S o n n e  
9ßo. 2 2  i ß  ber (£ourS N. z. W . unb N N W ., (bie S o n n e  9?o. 2 2  l iegt  
0 . z. N. von ber © t ö r  unb SO. von bem © lü t fß a b te r  ^ e u e r  entfernt) 
von ba ßeuert  man NW . z. N. unb N W ., peilt  m a n  bann  baS 23öf<hh<*uS 
in NNO., fo i ß  m an  in ber ©egenb ber S o n n e  S unb fann  W . z. N. 
ß e u e r n ;  bann wirb m an  bie weife  S o n n e  18 ober 19  a n l a u f e n ;  bie 
weife  S o n n e  1 8  l iegt neben ber fchwarjen S o n n e  O P . vor  ber £ )ß e ,  
von bort  iß  ber QiourS 2ö eß ,  b i s  j u  ber fchwarjen S o n n e  L L . ,  bei

*) 2 m  früheren (Jlbjoßwachtgebäube ju SrunShaufen («Stabe) an ber norböfttichen 
@tfe ift eine ftreSncl’fche ©ignallaterne, welche von Sonnenuntergang bis 
Sonnenaufgang brennt, angebracht. ®aö Sicht tfl ein weites unb befcheint 
bte ganje (Slbe, ifl 34 gufj übet ber orbinären gluth in ber (jtbe unb 220 gup 
vom Snbe ber SanbungSbrücfe bei ber ©chwingemünbung entfernt.

36



@ lam eie r*© tac f ; bann f e u e r t  man  N W . z. W . btß in bte ©egenb ber 
weifen S o n n e  13 ,  unb @robener?23aaf,  (bie weife S o n n e  13 liegt »or 
bem © te e r t  üon ßrafcfanb) bann fann  m an  mit NW . z. N. d o u rä  n a $  
ber  Suy^aoener  SR^ebe fegeftt.

S e t  9 Ja$ t j e i t en  wirb  baö (Jux^äbener oberhalb be$ £ a f e n $  
a lß  ein fefieö 2 i $ t  e r f r e u t e n .

© o b a t b  b e r  S o o t f e  a n  2 3 o r b  e i n e g  ©c f >i f f e $  f ö m n t t ,  
$ a t  e r  f t ' $  n a d )  b e n  Qst’g e n f d ) a f t e n  b e $  © d j t f f e ä  j u  e r f u n *  
b i g e n ,  o b  e $  g u t  w e n b e ,  ^ a X f e  u n b  f o n j i  g u t  m a n ö o e r i r e ,  
u n b  b a r a u f  $ u  f e f > e n ,  b a f  e i n  g u t e r  S t t a n n  a m  © t e u e r  u n b  
2ot f > f t e $ e .  $ u $  b a r f  b e r  S o o t f e  n i d j t  o ^ n e  f < § r i f t l i < $ e  (Sr# 
l a u b n i f  b e ö  Q t a p i t a i n ö  b a ö  © d j t f f  t> e r l a f f e n ,  b i $  e r  a b *  
g e l ö f l  w i r b  o b e r  e n t l a f f e n .  i j l .

NEUES AUS EUROPÄISCHEN MUSEUMSHÄFEN

LIEGEPLATZ-VERGABE IN LABOE ln
Zukunft wollen die Interessengemeinschaft 
(IG) "Freunde alter Schiffe Laboe", die als 
lose Vereinigung und als feste Gruppe im 
"Laboer Regattaverein von 1910" nun schon 
seit über einem Jahr besteht, und die 
Hafenverwaltung (HV) den Traditionssegler
steg im Gewerbehafen gemeinsam belegen. 
Zur Zeit sind noch zwei Liegeplätze für 
kleine Segelschiffe bis acht Meter frei. 
W ichtigstes Kriterium für die künftige 
Auswahl der ehemaligen Arbeitsschiffe soll 
die Originalsubstanz oder die Wieder
herstellung der ursprünglichen Form des 
Originals mit einem Nachbau sein. Die Jury 
aus Vertretern der IG und der HV trifft aus 
den schriftlichen Bewerbungen mit 
Schiffsfragebogen und aktuellem Foto eine 
qualifizierte Auswahl. Die Vergabe der 
insgesamt acht Liegeplätze für Schiffe von 
acht bis e lf Metern Länge geschieht durch die 
HV und ist durch den Betrieb als Kommunal
hafen bedingt.

Für den Fremdenverkehr in Laboe ist der 
Zusammenhang der heutigen Traditions
segelschiffe als Zeugen ehemaliger Arbeits
und Dienstfahrzeuge mit dem Seebad 
besonders interessant. Im 18. und 19. Jahr
hundert entwickelte sich der Badetourismus 
an nördlichen Küsten, weil man die 
ursprünglichen Naturkräfte Wind und Wellen 
spüren und dabei die Küstenlandschaft 
genießen wollte. A uf der Suche nach dem 
"Echten" fuhren Künstler, Schriftsteller und 
Badegäste mit den Fischern und Lotsen in 
deren Arbeitsbooten auf das Meer hinaus. 
Man schrieb Reiseberichte oder malte die 
Küstenszenerie vom Ufer oder vom Deck 
eines Schiffes.
Am 29. Mai feierten die Freunde alter Schiffe 
mit der Gesellschaft zur Rettung Schiff
brüchiger DGzRS das 100jährige Bestehen 
der Rettungsstation in Laboe. Das erste 
Rettungsboot wurde 1894 von der Künstlerin 
Bertha Emst gestiftet.
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RETTUNG: Die Deutsche Gesellschaft zur 
Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS) bietet 
einen neuen 25 Minuten langen, packenden 
Film über ihre Einsätze zum kostenlosen (!!!) 
Ausleihen an. Wer schon die Gelegenheit 
zum Gratis-Sicherheitstraimng in Neustadt 
ignoriert hat, sollte sich wenigstens mal im 
Pantoffelkino ansehen, was die DGzRS für 
jeden in Not Geratenen leistet. Der Film kann 
als lömm-Fassung oder als Videocassette 
bestellt werden bei der DGzRS-Haupt- 
verwaltung. Werderstr. 2, 28199 Bremen.

SCHMUTZIGE GESCHÄFTE Um selbige 
auch weiterhin aufdccken zu können, braucht 
das Flußlaborschiff Beluga kräftige finan
zielle Unterstützung. Der Greenpeace-Zwerg 
in der Flotte wird mit modernster Technik 
ausgerüstet. Dazu gehören zum Beispiel ein 
Dauermeßfühler zur kontinuierlichen Ent
nahme von Wasserproben und ein GPS- 
Navigationssystem. Die Beluga-Crew hatte 
schon mehrfach die grenzwert-über
schreitenden Gifteinleitungen von Chemie- 
und anderen Industrie-Unternehmen eindeutig 
nachweisen können.

IN EIGENER SACHE: Natürlich freut sich 
jede/r PIEKFALL-Leser/in, daß gerade er/sie 
Teil der kleinen, feinen Gemeinde der 
Gaffelrigg-Freunde ist Exklusivität zeichnet 
sich bei uns eben nicht nur durch viel Arbeit 
am Schiff, Teer an den Händen oder meist 
mitleidige Blicke der Yachties aus: Nein, wir 
alle gehören zur verschworenen Gemein
schaft der Gaffelvirus-Infizierten und lesen 
zur Pflege dieser unheilbaren Krankheil regel
mäßig das PIEKFALL.
Damit wir nach langen Jahren den Bezugs
preis wegen steigender Produktionskosten für 
unser geschätztes "Mitteilungsblatt" auch 
weiterhin konstant halten können, sollten alle 
Leserinnen und Leser selbst aktiv werden und 
neue Abonnenten gewinnen. Für den Preis 
eines mittleren Großstadt-Menüs bzw. einer 
Liegegebühr für eine Nacht erhält man einen 
beachtlichen Gegenwert: Drei Hefte pro Jahr 
(plus Sonderdrucke) mit Berichten über 
Restaurierung, Handwerk, Schiffstypen, 
Historisches, mit Terminkalendern und Ein
ladungen sowie die komplette Organisation 
des Herbst- und Wintertreffens. Damit kann 
man doch die gaffelkranken Mitsegler und 
Eigner trefflich überzeugen, nicht wahr? 
Margot Harders gaffelgetakelter Computer 
wartet auf neue Eingaben1
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FINOW ODER WESER: Der Großfinow
Maßkahn Emma (s. PIEKFALL 53) tauscht 
das Oder-Wasser mit der Weser. Vom bran- 
denburgischen Zehdenick soll der 66jährige, 
ehemals sprietgetakelte Dreimaster in den 
Alten Hafen am Deutschen Schiffahrts
museum Bremerhaven verholt werden. Der 
41.5 x 5.10 x 0.46 Meter messende Kahn 
wurde früher von einem sogenannten Stoß
boot durch Kanäle und Flüsse geschoben.

W ETTBEW ERB UM FLUSS UND
KÜSTE: Nach dem überwältigenden Finale 
des Unternehmens "Schiffe der französischen 
Küste", bei dem zwischen 1989 und 1992 
etwa 100 typische regionale Fahrzeuge 
rekonstruiert worden waren, haben die Fach
magazine "Le Chasse-Maree" und "ArMen"

GAFFEL UND CONSORTEN Im Köhl
fleet haben die "Finkenwärder Gaffelcon- 
sorten" ihre zukünftigen Liegeplätze gefun
den. Ein Ponton des ehemaligen Kutter
hafens, in dem die Fischerei inzwischen nur 
noch in Spurenelementen zu finden ist, wurde 
den Eignern von den Behörden zur Verfügung 
gestellt. Zu den Consorten, die eine Vereins
gründung anstreben, und ihren Sympathi
santen gehören die Ewer Auguste, Die 
Veränderung, die 99jährige Eule, Frieda, 
Friedrich , Ingorata und Möwe, die Torfmutte 
Delphin und der Büsumer Krabbenkutter 
Fahrewohl. Einige der Traditionsschiffe muß
ten wegen der erheblichen Veränderungen in 
den Hamburger Hafenbecken bisher schon 
mehrmals ihren Liegeplatz wechseln.

zu einem neuen ehrgeizigen Kultur
wettbewerb aufgerufen. "Patrimoine des 
Cötes et Fleuves de France" fordert
Einzelpersonen und Gruppen auf, Studien, 
Sammlungen oder Ausstellungen über das 
kulturelle Erbe der Küsten und Flüsse zu er
arbeiten. Historische Spurensuche, Bestands
aufnahme oder Herausstellen besonderer 
Elemente wie maritime Architektur, 
Handwerk und Bräuche ist die Aufgabe für 
Schüler, Wissenschaftler, Interessengruppen, 
Gemeinden und Finnen. Während einer 
umfangreichen nationalen Ausstellung in 
Brest sollen 1996 die eindrucksvollsten
Dokumentationen prämiert werden. Die 
Patenschaft für den Wettbewerb haben unter 
anderen die Ministerien für Kultur, Transport 
und Tourismus, Umwelt sowie Jugend und 
Sport übernommen. Unterstützt und finanziert 
werden die Einzelprojekte von zahlreichen 
regionalen und lokalen Verbänden.

Der F.wer Möwe am Ponton der Finkenwärder 
Gaffelconsorten im Hamburger Köhlfleet 
Foto: Monika Kludas
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Meisterleistung In Ebbe's Badebyggeri auf Aeroe Toto Monika Kludas
paßten die Bootsbauer dem Präsidenten ein neues 
Unterwasser-Kleid an.

UNTERNEHMEN HOLZBOOTSBAIJ:
Vor genau 20 Jahren baute sich Ebbe 
Andersen in Marstal auf Aeroe seine eigene 
Werkstatt für Holzboote auf. Sein Aus
rüstungsangebot reicht von Segeln über Mast
ringe bis zu handgeschmiedeten Beschlägen. 
Rund 50 traditionelle Konstruktionen liefen 
seitdem vom Stapel in das enge Hafenbecken, 
zahlreichen alten Rümpfen verhalf er zu 
neuem Glanz. Wer mit einem Auftrag zu 
"Ebbe's Badebyggeri og Sejlloft" kommt, wird 
schon bald erkennen, daß Bootsbau mehr ist 
als nur das Wissen, wie man nach einem Plan 
Holz zurechtschneidet und aneinanderfügt. Es 
ist das kunstvolle Zusammenspiel von Kopf, 
Hand und Herz, das auch auf Aeroe die 
hölzernen Schön-heiten hervorbringt 
Lachskutter von acht bis zw ölf Metern Länge, 
Smakke-Jollen, Danske Jagten und Driv- 
kvasen gehören neben einigen Sondertypen zu 
Ebbe's gefragtestem Repertoire. Gebaut wird 
auch nach Rissen der berühmten Kon
strukteure wie Benzon and Utzon. Man sollte 
sich die Werft in der dänischen Südsee mal 
im Urlaub ansehen.

ZWEITER MUSEUMSHAFEN FÜR
HAMBURG? Kräne und kleine Dienstfahr
zeuge, die im Laufe der Jahre an den Kajen 
im Binnenhafen ihren Liegeplatz gefunden 
haben, sollen dort als "historische Substanz" 
auch in Zukunft von der Identität des 
Hamburger Hafens Zeugnis ablegen. Deshalb 
gründete eine Gruppe von Schiffahrts
Verbundenen und Freunden des Museums der 
Arbeit den Verein "Hafenkultur". Eine der 
ersten Aktionen: Das Aufspüren des letzten 
erhaltenen Krans mit Wipp-Ausleger, gebaut 
1926 von der Maschinenfabrik Kampnagel, 
bei einem Harburger Schrotthändler Er soll 
restauriert und wieder vor dem ehemaligen 
Union-Kühlhaus aufgestellt werden. Auch die 
Mitarbeit am dritten Ewertreffen im 
Nikolaifleet gehört zu den Aktivitäten der 
Hafenkultur-Leute. Hierfür konnten die 
Organisatoren den Kaufmann Peter Möhrle 
als Mäzen gewinnen. "Es ist notwendig, den 
Hafenbereich Cremon/Deichstraße mit seinen 
besonderen Funktionen neu zu beleben", 
erklärte Matthias Weiß vom Verein zum 
EwertrefTen.
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VIVE LA FRANCE: Es stand in "Segeln", 
Ausgabe 2/94. Starboote mit Gaffelrigg sind 
angeblich schon kurz nach der Jahrhundert
wende auf der Seine gesegelt. Mit Nach
bauten, die auf der Pariser Bootsausstellung 
gezeigt wurden und zu kaufen sind, soll 1995 
eine Traditionsregatta au f der Seine starten. 
Wat' nich al givt!

FLIJSSKARTEN. Seit Menschengedenken 
werden Flüsse als wichtige Verkehrswege für 
Waren und Kulturen genutzt. Sie verbinden 
Menschen und Völker, aber sie bilden auch 
natürliche Grenzen. Bis zum 18. September 
ist im Deutschen Schiffahrtsmuseum Bremer
haven die Ausstellung "Flüsse im Herzen 
Europas: Rhein - Elbe - Donau" zu sehen. Sie 
wurde von der Kartenabteilung der Staats
bibliothek Berlin - Preußischer Kulturbesitz - 
konzipiert und zeigt die schönsten Exemplare 
von der handgezeichneten alten Karte über 
Atlanten, Ansichten und Schiffsmodelle bis 
zu modernen Satellitenbildem. Zur Aus
stellung ist ein reich illustrierter Katalog 
erhältlich.

Aus der Sammlung des Deutschen Schiffahrtsmuseums 
Bremerhaven: Die Ostseekarte, die 
Navigationshistoriker Dr. Uwe Schnall vorzeigt, hat der 
Kartograph Louis Renard für den 1715 erschienenen 
Atlas de Navigation du Commerce geschaffen 
Foto: Egbert Laska / DSM

RESTAURIERT: Ständige Besucher in
Oevelgönne haben es längst bemerkt. Der 90 
stolze Jahre alte Dampf-Schlepper Wall man 
reckt nach einer umfangreichen W ieder
belebung im Museumshafen seinen dicken 
Schornstein in die Luft. Der letzte noch 
existierende Einschrauben-Schlepper mit 
Zweifach-Expansionsmaschine war 1904 im 
Auftrag von Strom- und Hafenbau Cuxhaven 
au f der Sachsenberg-Werft in Roßlau (Elbe) 
gebaut worden. Nach einem Kesselschaden 
1982 und einer zehnjährigen Zwangspause 
konnte der Museumshafen Kappeln mit der 
Werft Heinrich Buschmann und Söhne am 
Peuter Elbdeich als Sponsor das gute Stück 
endlich wieder unter Dampf bringen. Mit 
seinen 268 Kohlestärken soll Wohman 
demnächst die Schlei einnebeln.

SCHWEDEN: Em Nachbau des Schoners 
Mary Ann, der im Jahre 1838 in Lulea vom 
Stapel lief, entsteht in dem schwedischen 
Hafen. Das berichtet Rune Sundmark, der 
dort selbst mit daran gebaut hat. Das Schiff 
aus nordischer Kiefer wird 32 m lang. Die 
Spanten stehen, und mit dem Aufplanken ist 
bereits begonnen worden. Eigner Kalle 
Wallgren, der den Neubau betreibt, wird ihn 
wahrscheinlich als Brigantine takeln und im 
Charterbetrieb nutzen, teilt uns unser 
Gewährsmann aus dem Norden mit. F B.

LÜBECK: Der Museumshafen zu Lübeck 
e.V. konnte durch überzeugende Stimmen
mehrheit Bernd Frommhagen für eine weitere 
Legislaturperiode als 1. Vorsitzenden erhal
ten. Ihm stehen Uwe Greve als Stellvertreter, 
Karl Heilmann als Schatzmeister, Schrift
führer Rolf "Pauli" Büttner und Roman 
Warkocz (Birgille) als Schifferbeirat zur 
Seite. Wer die Marzipansegler etwa noch 
nicht kennt, kann das auf dem nächsten 
Hafenfest im September nachholen. Es 
werden noch Aktivisten für Stände auf der 
Meile des maritimen Handwerks gesucht.
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Lägerdorfer Ever „Gustav“, gebaut 1888 (Elbe bei Altona)

TDalter C. Bröcfcr / 0>cgelfat>rten auf bcr 'S tö t

*n n  m an a u f  ber S t ö r  ü berhaupt fegeln ?  ■Die.'jrage brängt ficb jebemVItcbt* 
^ j^ \ |'e g le r  a u f, trenn  er ßch unferen getrun benen  S tö r la u f ,  e in g een g t nrifeben  
hohen D eichen, r o n  Sch licfränbern  begren?t unb r o n  s£bbe u n b .^ lu t b ew eg t, rorfte llt. 
© e tr iß , bie S t ö r  ift fe in  S e g e lr e r ie r , trie bie ^Kieler ^ ö rb eo b er  auefo bie «oamburger 
Jllfter. tTtan fa n n  nicht trie bort ;u jeber C a g esje it  u nb  bei jebem 1t>inbe in bie 
blaue W ette b in a u sfeg e ln , unb trenn  es einem  p a ß t, über S t a g  geben unb beim  = 
trd rts fteuern. U n b  bod) iß  bte S t ö r  a ls  S e g e lr e r ie r  geeign et un b  in  m ancher i5e> 
jieb u n g  in tereß an ter unb abtred>felungsre'icf)er a ls  eine treite  S eefläcb e . D aß  
febtrere (ülbetrer unb große bollünbifd)e X ja lfen  r o n  ber S tö r m ü n b u n g  bis 
3 t;e b o e  b erau ffreu jen , betreib  ohne treu eres , baß m an  a u f  ber S t ö r  fegeln  fa n n , 
um fo m eh r, tren n  es ftcb um  Heinere ^ ab rjeu ge  unb  tren b ige  S p o r tb o o te  hanbelt. 
^lllerb ings ift ber S e g le r  jettlicb gebunben bureb ££bbe unb  .‘j lu t , benn bie S tr ö m u n g  
tot ;u  fegeln  trirb  ihm  nur in T lu sn ab m efä llen  ge lin gen . D ie S t ö r  ift eben ein  
^ lu ß , in bem bas \T>aßer —- bem 23innenlänber ein fe ltfa m es E r le b n is  —  balb  
ftrom ab, balb ftrom au f fließ t. S e r  S e g le r  m uß  besb a lb  m it ber S tr ö m u n g  ab = 
fegeln unb bei ü betrecfofel, trenn  ber S tr o m  fe n u r t ,  trenben  unb trteber bet 
H eim at ;ußreben . D a s  iß  ;trar eine ;eitliche S in b u n g , aber fie b at auch ihre 
P o r j iig e , benn ficher trag t ihn  ber m acbtro lle  S tr o m , aud> tren n  er gegen tribrige  
tü in b e  a u ffreu jen  m u ß , bem >5afen ;u . D ie r ie len  T Pinbungen ber S t ö r  |ln b  hierbei 
ein P o r te i l ,  benn fie rerb in b ern , baß m an ben tD tnb bauernb  r o n  r o r n  bat.

tü er  fo m it ber C ibe fegelt, ber fpürt felbft im engen £ a u f  ber S t ö r  bas getra ltige  
Jltm en bes STCeeres in Öibbe unb <$lut, treil er r o n  biefem  ?ltem  getragen  trirb.



■Diefe enge © cb u n benb eit «n bie Y la tu r  bebeutet "Perbunbenfein m it ihr. W er m it 
iTiafcbinenFraft TPint» unb S tr ö m u n g  au fb eb t, fü h lt fich nicht mic ber S e g le r  eine 
m it b e r V ia tu r , e r fü h lt  nicht, tvie beim  S c h n e lle n  unb  A b flau en  bee W in b ee bae 
iS o o t ftch leife w ieg t un b  n e ig t, w ie  bie S e g e l  fich ftärFer trölben  unb bae W affer ben 
IHiel Icbenbiger um raufebt. W ie  bie tU otvc a u f  ben W ellen  bce W inbee fchmebt, fich 
bebt u n b  fenFt unb febeinbar m ü h e lo s , boch ;ielficber ihren W eg finbet, fo gleitet 
bae i^ o o t , v o n  ben tve ifk n  S ch illin g en  ber S e g e l getrieben, feinem  5iele 51t.

^ ic  iS ah n  ift eng  b egren u , grüne iDeicbe hegen fte ein , unb im frieblichen -Tahiti' 
gleiten  ficht ber S e g le r  hinter bem abfcblieftenben sDeicbftricb raufchenbc ¥>aum = 
Fronen unb breite behäbige © ieb el. £Er a h n t bie febtvere 3 \ra ft holfteinifcbcr 
illarfcb en  unb ben feftbegriinbeten  W o b lfta n b  alter Saucrngcfch lecb ter, in nie ber = 
fäcbftfcher S traft an  ber S ch o lle  tvu rje ln b . V ielle ich t hört er in  ber .Serne a u f ber 
dbau ffee  ein ilT otorrab Fnattern, u n b  ein leifee ßrrinnern an S ta u b  unb ^Sen;in = 
bunft febtvebt herüber a u f  feine ru h ige  ^>ahn. Jicbenbiger Fräufeln ftcb ihm  bie 
W ellen , frifebef tveht ihm  ber W in b , unb  er fü h lt fich freier t>on S ta u b  unb idrbcn = 
febrnere a u f  fp iegclnben W affern .

örigentüm licb ift bae S p ie l  v o n  JEbbe u n b  ^ lu t . S o la n g e  bae WaiTer m it ber ,$lut 
a u fiv ä r te  ftröm t, bem ^luf^Iauf en tgegen , fteigt ber W afferfp iegel. S'er S tr o m  ift 
grau  von  fein  verteilten  ScblicEm affen, bie er beim  $uru<f fiteren abfent, bu ch ten  
unb  U fer tm a u fh a ltfa m  vcrfchlicFenb. £>er ZCibenbub betragt bei C'nehoe im m erhin  
;vt'ci tU erer, tvährenb  er bei (tujrbaven über feebe ilTeter auem aebt. W enn  bae W affer 
feinen  hochftcn S ta n b  erreicht h at u n b  rvicber ;u  ftnFen b eg in n t, ;eigt fich am  
l lfc r r a n b  eine Fleine IKante, bie ben böcbften S ta n b  bee W affere an ;eigt. iDer 
S ch iffer f a g t : 2>e ,9100t bett !Kant fett —  ein 2?>eivcie, baf? ber W afferfpiegel 
tvieber ;u ftnFen b eg in n t. V Iun ;eigt fich eine feltfam c Ö rrfcbeinung: «Eronbem ber 
W afferfpiegel finFt, ftröm t bae W affer noch ftrom au f, a lfo  in ,5lutricbtung. sErft 
nach geraum er 5eit Fentert ber S tr o m , bae W affer ftröm t m it ber iEbbe ftrom = 
a b iv ä r te , unb ber W afferfp iegel finEt m ehr unb m ehr. £ucfc rd tfe lvo lle  iErfcbcinung 
finbet ihre ä:rF lärung b arin , ba£ bie iEbbe im  ttleer unb in ber ürlbc früher etnfent 
a le  hier oben in ber S t ö r ,  unb w äb ren b  hier bie S tr ö m u n g  noch in ber .Slutrichtung  
v erh a rrt, bat ber V iacbfcbub bee W affere au e tTleer unb £Clbe bereite au fgebört.

U tn ä b lig e  W ap p fcb leu fen , „ S ie le"  g en a n n t, in ben 5>cicbcn vcrfcblieftcn bie 
ticfliegenben  illarfcb gräb en  gegen ben S tö r la u f .  3?icfc nutrben fonft bei.Sltir voll» 
lau fen  unb bae £ a n b  iibcrfdnvcm m en. %ei öibbe, w en n  bae W affer nicht mehr 
gegen bie p la n te n  briicft, öffnen  fich bie S ch leu fen  felb fttätig , unb bae W affer ftröm t 
a u e  W ettern  unb'H ucn  in b e n ,9 lu $ . W en n  bie £ ib e  ivecbfelt unb bae W affer fteigt, 
fchlie|Sen fie fich m it einem  w eit hörbaren 2^nall. $>iefcr einfache iltechaniem ue  
bient fett 2 'ahrbunb erten  ;ur ö in tiu äffcru n g unfercr VHarfchcn.

iü in  folcher ^ lu ß la u f  ift eine W elt für fich. ££r hat fein eigenee £ c b c n , bae nur ber 
fü h lt unb m iterlebt, ber fclbcr a u f  ihm  b ah in g le itet. S ch o n  bie ^ a h n eu g tv p en , bie 
bic S t ö r  beleben, bieten ein buntee ¥>ilb. ? lm  bäufigften  fehen mir ben febtveren 
iE w er , fo tie f  belaben , bafi bae W affer fchon hier unP ba bae 2>ecE befpiilt. lEiver 
finb p la ttb ob ige  ^Kiiftcnfahrcr m it S c itcn fch iv er tern , bie xvic mächtige ,$loffen bae 
S c h iff  flanFieren. iDa bem (iriver ber J^iel feh lt, fo llen  fte bae feitlicbe ?lbtrciben  
beim B rem en  verb inbern . i'e r  £Eir>er ift ein tvpifcbee 5 a h r;eu g  ber Tlicberelbc.
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liwer trockengefallen Foto: Bernd Schmiel

•Schon a u f  ber YPcfer ift er feltcner, unb je treiter trir  nach YDcften Eom m en, 
befto m ehr übem ueaen  bic hollünbifchen ?Evpen. D ie lE irer, bie u n e  hier b egegnen , 
haben in ber X eg el ;trci 11 la ften , obgleich ittr er  eigentlich en=t>arc b. h. ü :in fah rcr , 
ein ,H’ahr;oug m it einem  il la f t , bebeutet. D ie 0 e q e l finb m it einem  © erb fto ff braun  
geloht. A'riihcr x'eru'cnbeten bic (£trer bafiir i£ ichcn lobc, heute benunen  fte a l l 
gem ein einen au e ben tr o p e n  eingeführten  ^IgavencptraFt, ber auch t>on ben

44



KNIEP-EWEA
K O PIE  em«r6t?ISTtFTZO1N0. 
von W - t t W U l f F  U m  1%VO)'
«u.-. nus£un»ĉ mtr.(>£süiiuiie

C. fflöENfEUH. ib. 1 .1 9 3 0 .
Elb-Ever, um 1840 gezeichnet, getakelt als Kniep-Ever

,S’ifcbcrn ;u m  ü o b c n  ber '."lene benutst tr irb . "Dor bem © roß m aft fahren bic ührcr  
ein b ie  u r c i P o r fe g e l , fo bafi b a s© a n ;c  eine formgered>te IRetfcbtaFelung barftellt. 
D er W im p el am  © roftm aft, „ber lange p e ter" , beftebt a u s  einer langen  O t c  aue  
S t o f f ,  b ie, r o m  W itibc a u fgeb la fen , trie ein bicEcr Seiger bie W inbrid>tung an gib t. 
D ie © cg cl finb  ;icmlicb hoch gefd>nitten, im © eg en fa n  jur bollänbifcben CjalF, bie 
m an  auch b in  unb  tricbcr a u f  ber S t ö r  trifft. D iefe bat febr brcitgcfchnittcnc, un> 
gelob te  0 e g e l ,  bie typifcb finb  für bas £>ilb biefes 5ah r?eu ges. D afü r bat fie nur 
einen  l l ia f t ,  obgleich fie m eiftens m inbeftens fo groß ift tr ie  ein Öftrer. D ie £jalF  
b at im  © eg en fa n  ;um  Öhrcr brei P o r fc g e l, unb biefe geben ;u fam m en m it betn 
niebrigen  un b  breiten © ro ft* S eg c l bem ^ «h rjeu g  bie behäbige, typifch bollanbifcbc  
S ilh o u e t te .  Der S ch iffsru m p f ber (EjalF ift febr breit unb nach oben e in ge iogen , 
fo  bafi ber gan;e K örper einen fchroeren, gerunbeten CbaraFter Jeigt. S ejeich n en b  
ift bas h o h e , irohn licbc D ecfsh a u s a u f  bem ?lcf>terfchiff. D aneben haben bie CjalFcn  
a llerlei Flcinc örigcntüm lid)E citcn, bic m an a u f  Feinem anberen ,5abr;cug trifft. S o  
ift bic ,S'laggcnftangc qeFrümmt unb  achtern nicht a u f  bem feften *$edf
befeftigt, fonbern a u f  ber X u b erp in n c, fo baß fie beim  S te u e r n  m it bin unb ber 
b ew egt ir irb . ^ e fo n b e r s  cinbrudrsroll ift ber auftcrorbentlid) lange W im pel ber 
(EjalFen, ber W in b flögc l. Str beftebt a u s  einem  fchm algefcbnittenen ZCuch, bas an 
feiner oberen 2^antc in halber £ a n g c  burch eine bünnc »oohlciftc xragereebt gehalten  
ir irb . C>hnc biefe S tü n c  ixuirbe fich ber lange W im pel in ber (LaFclagc rertridrcln, 
trä b rcn b  er jent ftur unnbgereebt ;c ig t. D a s  gan;c S ch iff  macht einen cbaraFtcrifti* 
fehen, ftarF m alerifchcn ÖrinbrudE. 3 n  jeber £ in ic  b o llän b ifd ), hcrrorftccbenb burch 
peinliche S au b erF cit in a llen  t e i l e n ,  belebt cs a ls  im m er tricbcr gern gefebenes  
¥»ilb unferen  S tö r la u f .

AdX: $***», L tiry £. iKohnt,
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H d: fcrfiflr

(£inr J\nu)cifmtj]

r ,

ilnrl) riifllisrljtii null bliuisrlitn i'rilfsqiifllru lir:irhritcl

j\ngu|t #rol)pbalhcn.

.ftnmliurfl, <S(. ^a iili, 1857.

t Ot i l ag  u o n  (5. 3>. <3. P J c r r i t$ .

Aufgestöbert fü r  das PIEKFALL 
von Fritz Brunner

@nl)liugcil. S ill (eidjtcä ©ebält öoit mehreren © tüdett, bie fid; am 3 Toi.'V> ber 
‘i'Jiafteii imb ©tengen unter red;tcn SBinfetn Treujcu itub luoranf bie SOiarfctt ritten. 
Slitf ben ®ntfcu an ber Siorberfeitc be-3 ‘Diaftetf ritfyen bie Sangfafyfiugeu, U'e(d;e nad; 
ber Sänge be-S ©d;iff-3 liegen unb an ben ?J?aft fetbft gebofjt finb. Qu bie (5iiifd;uitte 
ber S2augfaljfingcu loerbctt Querfatjfiiigen ober Sloaröfaljüitgen nad; ber 33reite bc>3 
©d;if|>5 tjiueingetcgt uub baranf fommt bann ber ®lavä 3 1 t (iegen. 2lnt ber ©tengen 
finben fid; bie 3 }ramfaf)(ingcu, ioc(d;e tcidjter tuie bie untern ©afjfingcu finb uub auf 
mc(d;c fein ?Jiarü gelegt U'irb.

©  t ü t p j S a  I) ( i u g c it. .'öütjer, bie in ber 5Kid;tutig ber JMuarflfafyfiugctt auf 
ein 9?öftertuerf gefegt m it an bie Sunirc<fat;fiugcu befeftigt luerbeit. © ie biettett j i t r l ' c r .  
ftärfm ig ber (cUtcrit unb beü -Warfe# felbft.

W illff. ® ie 'i'.'iafteu bienen j t t r  SJefeftigung ber ©eget unb Siaacit, um bem 
©d;iffe bie SBirlttng betf JöinbeS mitguttjeileii. £)a biefetben auf grojjett ©d;iffc it eine 
feT;r bcbcittciibc SDide uub ,V)i.'f;e 1) ab eit muffen, fo fiubcu fic^ feiten fo flavte uub (auge 
la u ite u  ober anbere SJättmc, um bie ?.'iafteu attö einem ©tüde bitbeu 3 1 t ftfuneu. SBärc
ei* aber and; mögfid;, fo mürben nicf>t atteitt bie Soften fef;r cergröfjert tDcrbeit, foitberu
ber Untergang betf ©d;iff3 nmrbe bei fd;U'erem SBctter in fc(d;em $aU fcf;r befd;(cunigt 
H'crbcn. 23räd;e ltäntüd; ber obere 2T;eif cincö fold;en SJinftefl ab, fo luürc ber gange 
übrige uttbraitd;bar. 5 cn,er ftfuute mau bei fctyU'ereut © tu ru t beit ?J£aft auf Feilte SBeife 
uicbriger tnad;eit. 50?ait fc(>t affo beit T>J?aft au<< niedreren ©tüden jufammcit,. auf großen 
©d;iffeu am? brei bi<S iner, boti betten bie oberen belocglid; fittb itub auf» itub lticber 
gcfd;o6 ctt mcrbeit fönnett. Qm atfgemeiueu 33erftanbe nennt mau affe biefe © tüdc 3 1 t« 
fantntcu iR n ft; im genaueren ©im te fjeifjt aber nur'baö untere .uubcn.'cgOd;c © tü d  ber 
?.'i a f t ; bie bclueg(id;eu [;ei§eti bauit bie © t e n g e n ,  53raut= ittib O  b e r  b r  a nt ft c lt g c n. 
^ ie  für große ©d;iffe crforbcr[id;e- große Co"  ©egefu ntad;t cö -and; notfyluenbig,
bafj mehrere ?Jcafteu ba feien; fo f;at mau je(st bei ber DeUfemineuftcn ̂ nta fe luug, b. I;.
ber f r cg a 1 1  i f d) e 1 1 , brei ?.'caften uub baS 33 u g f p r i e t ;. näutfidj ben g r o ß e n  f>Jta f t ,
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tcn g b d m a f f u n b  beit 33 cf a t j um a ft. 93ci jtocüuaftigcn gafyrjcugcn Ijcißt ber gröfjere 
etenfaftö ber g r o ß e  ® a f t ;  ber Heinere a ter, toenn er t jov bem: großen fteljt., ber 
g o r f m a f t ;  tucnn er T j i n t e r  bemfclbcu ftc()t, ber SVc f at j umaf t .

1. 23on ben © i m c n f i o i i c u  be r  ?Jta ft c it.
Söebet bte £)ö[;c uod; bte © ide  ber SÜiaften finb biß jetjt tiad; nltgcrneineti"^>i*iit- 

jip ic it beftiriimt toorbeti. SBofyl aber t)at man nad; jal)(tcid;cu Stfafjvungeit cttipirifd;e 
Siegeln fü r biefe ©imeufioneu feftgeftedt. 3 ur ©cftintiniiug ber Säuge unb © idc  tf;citt 
man bic l'Jaftcu großer @d)tffe l;iufid)tlid; if;rer Säuge tu i>crfd;icbcue 3r^eitc. 33om 
iiiiterftcu gttßcube biß batjiit, too ber SOIaft l'ou ben gifd;uitgcu beßjcnigcti © cdß  unw 
fd;(offcit toirb, too bic TOiafteuTcitc eiugctriebcn toerbcu, fycijjt er bic ip au f i n g ;  au biefer 
Steife ljabcit bic ®xafteu iljreu g r ö ß t e n  ober, loic er and; genannt toirb, iljreu gege*  
b e nen  ©utd/nteffer. SZiinmt man uod) ben STfjeit bont © td  biß ba I j iu ju , too bic 
g(td;tuug ber Sßauttaue ju  liegen touinit, a(fo biß jü r  obcrit ©eite ber Sangfaljliugß, fo 
beißt bie« ber e i g t n t U d / e  SJcaft, unb ber obere £ (jc il fite r ben Satjtiugß, toeldjcr 
oieredig bleibt, ber X o p p.

3 u r  23eftimmuug ber ganjeu Sänge beß g r o ß e n  Wt. a ft e 3 bott einem Snbe jittti. 
aitbcvu nim m t man mefyreutljeitß 2 */i 3ttal bie Sänge beß Segelballeuß, b. iy  beßjenigcti 
©cdbaltctiß, toelcfyet in ber größten 33rcite beß <5d)iffß liegt. 23ou biefer. Säuge toirb 
’/o jim i £opp genommen. . . '.

© e il t  g o d m a f t  giebt man eine um ben '.Stopp. beß. großen TOiafteS geringere 
Säugt alß biefer ^a ti © e r  33 ef a lp t m a ft crfjäft nur P/4 VlRat bie Sänge btß S tg t l*  
batIeitB:. —  © e r g r ö ß t e  © ta rn t e t e r  eines 9)?aftcß l)at nicf>t bet- aftcit 2Irten ber ©cfyiffc 
baß gtcid)c 33crlj5ttulß Jttr ganjeu Sänge ber SRaftcu. sJJfan.giebt iubeffeu ats allgemeine 
9?eget; er fotl '/ac. ber Sänge betragen-, ttub ber fteinfte ©iameter am oberen (Snbe beß 
£oppß V-j boitt größten ©iameter. © ic  Sänge be§ Toppß fol( ’/s ber ganjen Sättge- 
betragen. ‘■Ufan pflegt ju  biefer ffiegtl ttod; fjittju ju ft^en, baß obige Sänge bei {Fregatten 
ettoa« größer, bei Sinicufdjiffeu etroaß flciner fein muffe.

Oft ä(fo ber ©egelbalfen eine« <5cf)ifftß 42 guß laug, fo beträgt bie gan jt Sänge 
beß großen Iftafteß 105 guß ; baoou ift ’/.ic gleid) 2 gftß 11 3° ^»  bieS ift ber größte 
©iameter. Oben am- £opp, too baß öfclßfjoofb liegt, ift er aut büuuften, unb jto a r 2/ j  
bont größten ©iameter, alfo 1 guß 11 3 ° ^  4 Sinicn.

© er g o d m a f t  i f t ,  loie eben gefagt, um */<>, b. fy. um bic Sänge beß SToppß, 
fü rje r alß ber große ‘üJiaft; im Uebrigeu ^nbeu bann bie beiben ©iameter baffetbe S kr* 
fyaltitiß ju  feiner Säuge, loie bei bem großen SOiaft.

© c m  33e f a f ynmaf t  giebt man eigene SSertjältuiffe. Sein größter ©iameter
foll "Ams feiner Sänge betragen; unb ber fleinfte 7/ i i  bom größten; bie Sänge beß £oppß
Vm bon ber ganjen Sänge beß 5Kafteß.

$ a ß  33 1 1 g f p r i  e t foll W s  bon ber Sänge bcö Segelballen« ju r  Sänge Ijabcii,
1 1 1 1 b ber SEbeil außerhalb btß Scfyiffcß fo ll bic Sänge beß Segelbaltcnß erhalten, © er 
größte ©iameter ift baß M itte l Jtoifctyen bent größten ©iameter beß großen unb beß 
godmafte«; ber fleinfte ©iameter ift bie ^ ä lftc  beß größten; bie Sänge beß £oppß ’/i". 
bon ber Sängt beß ganjen 93ngfprietß. © ie  Neigung beß Sugfprictß ift bei großen 
(Schiffen ettoa 3 5 °  gegen ben £>orijont; bei tleineru nur 25 “ biß 30 °, toeil bei biefen 
bie 33orftagfegel unb S'lüoer berljältnißmäfjig • größer fiub.

S ta tt biefer fo allgemein angegebenen ©imenfionen ^al mau iubeffeu, toie fcfyou 
bcm erlt, anbere, fü r bic ßerfdfyiebctieu Slrten ber S^atelage bon cinauber abtoeitbcube 
TD?aaße feftgefteüt. © ie  borjüg(id?ften 33eftimmungen biefer Slrt finb folgenbc:

© i t  g r ö ß t t  f f l r e i t t  b t ß  . © d ; i f f «  g ilt babei alß ©runbinaaß, unb bie 5P?afttn 
toerbcu in bie beiben SCljeilc get^eilt, bon bem untern Snbe biß ju  ben ©afylingß, unb 
ben STopp; ber erfttre 2;l)eil mag ber £) a it p t t l j e i l  Reißen.

E i t i t t r t t r  3 m t i b t d r t  B r t e o l l t u .  f l f i -
t 'C ttfU .

©roßer SJiaft, ^>aupttbei(, < 3 d ;iffß b re itt....................... 1,99 1,97 2,05 2,02
© ro ß tr Stopp bon btm Spanpttfytil ............ 0,19 0,19 0,19 0,19
godm aft, 5>auptt^til bom großtit f)aHpttl)eil 0,93 0,91 0 ,9 1  0,90
godtopp oon betn cigntn ^)anpttl)eil ............................... 0,19 0,19 0,19 0,19
33efat)nmaft, ,?)aupttbeil Onn großen ,<paupttt>eit.........  0,69 0,70 0,75 0,86
33efabntopp bon beut eignen f>aupttl)ei(....... .. ............ .. 0,1(3 0,lt> 0 , l( i 0,1(>
33ugfpriet boin ^aup tt^e it beß godmafteß ................... 0,76 0,78 0,81 0,65
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Fritz auf vielen Wegen

Tiefenlotung
Erinnerungen aus dem Leben eines alten Seebären

T.

ST
2.5 ’<D3

Ich wollte in Bremen die Ingenieur
schule, kurz Technikum genannt, besu
chen. Dort wurde mir bedeutet, ich 
müsse noch ein halbes Jahr im Eisen
schiffbau arbeiten und pro Semester 
110,- DM Studiengebühren bezahlen, 
weil ich nicht "aufenthaltsberechtigt", 
d.h. nicht wohnraumberechtigt sei. Au
ßerdem müßte ich wohl ein Vorsemester 
machen, um die naturwissenschaftlichen 
Kenntnisse aufzufrischen. Das waren 
bei einem Vermögen von etwa 1.800,- 
DM keine rosigen Aussichten, denn 
Nebenverdienstmöglichkeiten bestanden 
kaum. So fing ich erst einmal auf der 
Rolandwerft in Bremen-Hemelingen als 
Schiffbauhelfer an. Diese Werft lag am 
günstigsten zu meiner Wohnung

Die Rolandwerft war nur ein kleiner 
Betrieb, sowohl was die Ausdehnung als 
auch die Belegschaftsstärke anbelangte. 
Sie war ursprünglich eine Boots- und 
Yachtwerft gewesen und hatte dadurch 
einen starken Stamm von Bootsbauern 
Außer einem Querslip gab es noch 
einen Längshelgen. Beim Stapellauf 
wurde der Schlitten einfach mit einer 
Tauwuhling an der Bahn abgestoppt. 
Diese Wuhling wurde dann auf 
Kommando mit einer Axt gekappt.

Die sanitären Anlagen waren 
unzumutbar. Ich habe sie möglichst 
gemieden.

Auf der Rolandwerft wurde damals für 
den Einsatz in der indonesischen 
Inselwelt eine Reihe kleiner 
Küstenfahrer gebaut, die auch 
Deckspassagiere befördern sollten. 
Darum erhielten alle Eisendecks ein 
Holzdeck. Es war also viel Holzarbeit an 
diesen Schiffen. Und wie es auf der 
Werft nach Holz roch! Und wie mißmutig 
ich das Kabel für den Schweißer zog 
und die Schläuche für den Brenner! 
Und: "Halt hier mal fest und halt da mal 
fest!" Ach, was soll ich viel erzählen, 
nach vier Wochen hatten sich meine 
Pläne verflüchtigt und ich legte Deck.

Aber vier weitere Wochen hat mich der 
Betriebsleiter Fridrichs um den Gerlern
tenlohn betrogen. Dieser Fridrichs trat 
wie ein absoluter Fürst auf. Sein An
sehen bei mir sank aber schon bald auf 
Null und das kam so:
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Beim Kalfatern traf ich auf einen 
eingeklemmten Schweißdraht. Weil ich 
Kalfatern immer für eine Arbeit 
eingeschätzt habe, die sorgfältig 
gemacht werden muß, versuchte ich, 
den Schweißdraht aus der Naht zu 
puhlen. Vergeblich! Zuletzt denke ich: 
"Na, denn helpt dat nich. Rüber mit dem 
Werg." Just in diesem Augenblick 
kommt dieser Fridrichs und will mal se
hen, ob ich wohl kalfatern kann. Er setzt 
das erste Rabatt in die Naht, da wo der 
Schweißdraht liegt, faßt den 
Kalfathammer mit beiden Fländen, holt 
weit aus und ballert mit aller Gewalt 
drauf. So haut man gewöhnlich jede 
Naht durch, aber "bumms", die Naht 
steht. Zufrieden grunzend zieht der Flerr 
Schiffbauingenieur ab.

"Der Fisch stinkt immer vom Kopf, sagt 
das Sprichwort, das auch auf diese 
Werft zutraf. Decksplanken, die an der 
Oberseite nicht einwandfrei waren, 
wurden einfach umgedreht und kriegten 
mit einigen Hobelstrichen so etwas von 
Naht. Schweißlatten wurden nicht, wie 
es sich gehört, auf den Flaken mit einem 
schrägen Blatt gestoßen, sondern zwi
schen den Spanten stumpf, und dann 
wurde ein Brettstück hintergenagelt. 
Was würde Ernst Borgward wohl 
dazu sagen?

Am Deichschart war eine Gastwirtschaft. 
Da war dann "Lohntütenball". Ich fuhr 
sonntags mit meinem Schatz zum 
Tanztee ins "Borgfelder Landhaus" / 
Kapelle Kurt Bock. Man war ja wer! 
Kutscher Behrens war eine 
Nahkampfdiele. Bei Eimers-Schorf 
verkehrten die Stifte im dritten Lehrjahr 
und in den Weser-Terrassen die 
Bleistiftakrobaten.

Um die 5,-DM Weihnachtsgeld für 
Ledige und 10,-DM für Verheiratete 
sowie die Feiertage nicht bezahlen zu 
müssen, entließ die Rolandwerft am 18. 
Dezember 1953 einen Teil der 
Belegschaft. Mitte Januar war dann der 
Engpaß überwunden und wer wollte, 
konnte wieder anfangen. Ich auch! Doch 
das Ende des Indonesien-Proramms 
war abzusehen. Darum bewarb ich 
mich bei der AG Weser.

Bei 48 Stunden in der Woche betrug 
mein Lohn zwischen 64,- und 68,- DM 
netto. Freitag war Lohntag, für viele 
auch Zahltag. Die hatten meistens so 
um die 10,- DM Schulden bei der 
Kantine.
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Ein "Dreiachtelviz" ging mit mir zum 
Betriebsleiter Ausrüstung. Der 
Dreiachtelviz blieb mit entblößtem 
Haupte und in devoter Haltung im Tür
rahmen stehen, wie ein Leibeigener vor 
dem Gutsherrn. Solche Schiffszimmer
leute hatte ich nie geschätzt. Der Herr 
Betriebsleiter fragte mich, ob ich 
"b litzen" könne. Das Blitzen ist eine Art 
des Kalfaterns, das m.W. nur auf den 
Bremer Großwerften gepflogen wurde. 
Dabei sitzt man auf der hochkanten 
Kalfatbütt und hat den Stiel eines über
dimensionalen Kalfathammers in der 
Kniebeuge. Der Hammer wird nicht ge
schwungen, sondern nur angehoben 
und fallengelassen. Bei diesem Verfah
ren wird das Werg nicht ausreichend 
dicht angesetzt. Es muß eine Lage mehr 
als sonst kalfatert werden. Nein, ich 
hatte noch nicht, aber ich würde es wohl

schnell lernen. Der Herr Betriebsleiter 
dutzte mich, dabei hatten wir beiden 
doch noch n ich t aus einer Back 
gegessen. Als wir ihn verließen, wußte 
ich: Das war kein Betrieb für mich!

Mein Vorstellungsrundgang endete beim 
Betriebsrat. Auf meine Feststellung: 
"Von der Rolandwerft sind eine Menge 
Schweißer hier angefangen, und nun 
höre ich, daß ihr 30 Schweißer ent
laßt?!", bekam ich die Antwort. "Das ist 
eben Krupp."

Auf der Rolandwerft gingen die 
"Indonesier" ihrer Fertigstellung 
entgegen. Aus angeblichen
Termingründen mußten wir Überstunden 
machen. Später sah ich die Schiffe dann 
noch im Bremer Europahafen liegen, als 
ich schon meine erste Reise wieder 
hinter mir hatte.
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Am 8. Mai 1954 wurde ich zusammen 
mit anderen Kollegen entlassen.Ich 
landete wieder bei Meier auf dem 
Heuerstall. Von dort wurde ich zu einem 
Feuerwehr- und Bootsführerlehrgang 
auf das Schulschiff "Deutschland" 
geschickt zu Bootsmann Mau. Ich muß 
einen hellsch intelligenten Eindruck auf 
ihn gemacht haben, denn er ernannte 
mich sogleich zum Protokollanten. 
Dieser Lehrgang war wirklich notwendig, 
denn die Bootsmanöver auf unseren 
Schiffen waren das reinste Chaos! Wer 
konnte schon rudern? Wer kannte denn 
schon die Kommandos? Vielleicht, wer 
bei der Marine oder Marine-HJ gewesen 
war. Wriggen, ja das konnte jeder 
Decksbauer, aber Bedienung und 
Maschine, auch das nicht.

Bootsmann Mau war, so erzählte er uns, 
Kuttergast bei der Reichsmarine 
gewesen."Wer beim Pullen einen 
Riemen abbrach, der kriegte drei Tage 
Sonderurlaub!" Vermutlich hatte er sich 
als Kuttergast die Stimmbänder ruiniert. 
Vielleicht lag das aber auch an der Luft 
in der Anbiethalle, aus der wir ihn des 
öfteren zum Unterricht abholen mußten. 
Bootsmann Mau muß mich irrtümlich für 
ein besonders gut gelungenes Exemplar 
der Schiffszimmererzunft gehalten 
haben, denn er empfahl mich dem 
Norddeutschen Lloyd!!!

Und das ist dann wieder eine andere 
und sehr bunte Geschichte.

Fritz Brunner

SeeeBerufsgenossenschaft
N r ........1 1 / 3 4 5 / 5 4

Befähigungszeugnis als Rettungsbootmarin

Dem Zimmermann Friedrich Brunner
(D icm tgrad) (Vor» und  Zuname)

g e b o re n  am ' ....Z * .....* 5  j 2 ........................................................................ 2U ........ B r e m e n ...........................

S ee fah r tbuch  ausgestellt  am 17. 8. 1950 v o m  S e em an nsam t zu Hamburg
w ird  bescheinig t ,  daß  er a m ...... 7..*...... 1 S 5 4 ..................................v o r  dem  U nterze ichneten  B o o ts in s p e k to r  d e r  See-B eru fs
genossenschaft  die P rü fu n g  zum R e t tu n g s b o o tm a n n  b es tand en  hat. Er ist mit allen V e r r i c h tu n g e n  b e im  Z u w a s se rb r in g e n  
d e r  R e t tu ng sb oo te  u n d  mit ih re r  H a n d h a b u n g  v e r t rau t  sowie im G e b ra u c h  d e r  R iem en  g e ü b t  u n d  ist befähigt,  die im 

R e t tu n g sb o o td ie n s t  üb lichen  B efeh le  zu v e rs teh e n  u n d  au szu fü h ren .  ( Guter Boo t s f  Üh.r er ) .
D ie  G ü lt ig ke i t  des Zeugn isses  e rl isch t m it  A b la u f  v o n  10 Ja h re n  seit seiner A uss te l lun g .  D a s  B e fä h ig u n g sz e u g n is  k a n n  
v o rh e r  e ingezogen  w erden ,  w e n n  d e r  I n h a b e r  bei e m ^ f l ^ j g l S ö g u n g  (B o o ts p rü fu n g )  d e n  A n f o r d e r u n g e n  n ich t  g e n ü g t

H a m b u rg ,  d e n  ®

.......  ID
Techn. A uiiichtsbeam ter ab  Boobinspektor

SeesB erufsgenossenschaft
S ch if fss ichexhe itsab te ilung

\ /

E igenhänd ige  U n terschrift des geprüften  Seem annes:

(Vor* und Zuname)
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Glückwunsch !

30 Jahre ”das logbuch"

Deutschlands älteste Fachzeitschrift für 
historischen Schiffbau und 
Schiffahrtsgeschichte feiert in diesem Jahr 
Jubiläum In den 30 Jahren seines Bestehens 
ist "das logbuch" zu einem international 
vielbeachteten Fachmagazin geworden, das 
in den Schiffahrtsmuseen im In- und 
Ausland zu finden ist. Die Beiträge 
stammen von Fachleuten und 
Wissenschaftlern, die sich im "Arbeitskreis 
historischer Schiftbau e. V." 
zusammengefunden haben. Dieser weit über 
Deutschland hinauswirkende Arbeitskreis, 
der auch als Herausgeber fungiert, hat sich 
mit seinen über 1000 Mitgliedern die 
Erforschung der Schiffahrtsgeschichte im 
weitesten Sinne zur Aufgabe gemacht.
Die jüngste wichtige Veröffentlichung 
erschien Mitte 1993 als "logbuch"-

Faksimile der ersten Ausgabe des 
"Logbuchs" vom Februar 1965 Das
"Mitteilungsblatt" des Arbeitskreises
historischer Schiffbau entwickelte sich zu 
einer beachtenswerten Fachzeitschrift.

Sonderheft mit der ersten vollständigen 
historisch-technischen Darstellung des 
"Kanals von Korinth und seiner Vorläufer", 
erarbeitet von Walter Werner. Bei den 
"Freunden des Gaffelriggs" bekannt sind 
aber auch die umfangreicheren Fachbücher, 
zum Beispiel über "Lommen und Buxer" 
von Fornacon / Salemke.
Ein weiteres Ziel dieser Arbeiten ist, den 
Schiffsmodellbau auf den höchsten Stand zu 
bringen, wobei in erster Linie die historische 
Genauigkeit gefordert wird und nicht die 
Phantasie begabter Modellbauer.
"Das logbuch" erscheint viermal jährlich 
und stellt auch eine Verbindung der weit 
verstreut wohnenden Mitglieder dar. ln der 
ersten Ausgabe 1994 sind folgende Themen 
ausführlich behandelt:
Die Nordpolar-Expedition mit der 
Schonerbark Admiral Tegetthoff, erbaut 
1872 bei Tecklenborg in Bremerhaven, von 
A. Achtsnit;
Boote vom Taihu-See in Südchina von Jobst 
Broelmann (dem Cooautor des Buches 
"Ewer Maria");
Vom Klipperschoner zum pommerschen 
Jachtschoner von Jürgen Rabbel (dem Autor 
der Bände über Rostocker Segelschiffe); 
Beschreibung von 1913 eines historischen 
Modells des Kanonensegelschiffs Hollandia, 
von Autor Horst Menzel;
Abhandlung zur Brasswinde von Walter 
Kozian.
ln Heft 2 berichtet u.a. Herbert Karting über 
Dreimastschoner aus Friedrichstadt und 
Nobiskrug.
Mitglieder des "Arbeitskreises" unterhalten 
verschiedene Fachbereiche, die auch für die 
"Freunde des Gaffelriggs" interessant sind, 
zum Beispiel zur Binnen- und 
Küstenschiffahrt des 16. bis 19. 
Jahrhunderts, zu runden und Plattboden
Schiffen, zum nordischen Schiffbau oder 
zur alten Rheinschiffahrt.
Anfragen an:
Arbeitskreis historischer Schiffbau e.V. 
Hermann Pietrusky, Hirschberger Weg 7, 
59929 Brilon, Tel . 02961 - 8386
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Für’s Bücherschapp

Der Hamburger Dreimaster

Als blonder, blauäugiger "Jung" gleicht 
Christian Schütte dem Inbegriff eines 
norddeutschen Seemanns, ist er doch schon 
ein halbes Jahr auf der M annebark Gorch 
l ock und des öfteren auf dem Dreimast
Toppsegelschoner Thor Heyerdahl oder der 
Bark Alexander von Humboldt gefahren.
Die von der Kraft des Windes angetriebenen 
Großsegler haben ihn so fasziniert, daß er zu 
Zeichenblock und Farben griff, um Leben 
und Arbeit an Bord in unterhaltsamen 
Zeichnungen und Bildtafeln festzuhalten. 
Daraus entstand die Geschichte vom 
"Hamburger Dreimaster" namens Marie
Louise, der im Jahr 1853 mit einer 
internationalen Mannschaft ums Kap der 
Guten Hoffnung nach Hong Kong segelt, um 
deutsche Waren zu verkaufen und mit einer 
Ladung Tee zurückzukehren.
A uf 80 Seiten erfährt man Schritt für 
Schritt, wie ein Schiff gebaut und 
ausgerüstet ist, wie es unter Segel gebracht 
und durch Stürme und Flauten gesteuert 
wird, unter welchen Bedingungen die 
Besatzung lebt und arbeitet. Wer sich durch 
das "Lockbuch für Landratten und 
Seebären" - so der Untertitel des Bandes - 
geschaut und gelesen hat, kennt am Ende 
bereits eine Fülle von Einzelheiten aus 
Seemannschaft und Navigation, die dem 
flüchtigen Decksbesucher oder Tagesgast 
noch lange verborgen bleiben. Die 
detailgetreuen Zeichnungen sind nicht nur 
hübsch anzusehen, sondern eignen sich auch 
zum mußevollen Studium des "Was 
geschieht, wenn ...", zum Beispiel beim 
Segelsetzen. Nebenbei lernt man sogar noch 
ein paar Brocken plattdeutscher 
Seemannssprache ("Kumm mi nich anne 
Farw1").
Bei aller Liebe zur historischen Sorgfalt 
blieben jedoch einige Ungenauigkeiten nicht 
aus. So wird einmal Tauwerk vom losen 
Ende her aufgeschossen; die 
zeitgenössischen Fahrwassertonnen 
beschränken sich au f die Farbe Schwarz mit

Ziffern bzw. Buchstaben (vgl dagegen 
PIEKFALL 53, "Der Lootse" von^l868: 
einlaufend an Steuerbord schwarze Tonnen 
mit Buchstaben, an Backbord weiße Tonnen 
mit Ziffern). Und das Holen von Brassen, 
wenn abwechselnd die Seeleute rechts oder 
links vom Tampen stehen, wird in vivo 
sicher nicht recht gelingen. Aber diese 
Kleinigkeiten können die Attraktivität des 
Bandes, der den sachlich-trockenen 
Segel handbüchem wohltuend 
gegenübersteht, nicht schmälern. Hat man 
am Ende doch mit dem "Alten", dem 
"Speckschneider" und dem "Blaubüdel", mit 
Kuddel, Hein, Fiete, der Katze Lola und 
dem Bordhund Nelson eine aufregende 
Seereise bestanden.
Der Leinenband mit farbigem 
Schutzumschlag ist für 39,80 DM im Urbes 
Verlag Gräfelfing erschienen M K
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Für’s Bücherschapp

Technikgeschichte des 
deutschen Schiffbaus

Wenn in einem dreibändigen Werk die 
"Technikgeschichte des industriellen 
Schiffbaus in Deutschland" als 
Gesamtüberblick dargestellt werden soll, 
handelt das erste Kapitel natürlich vom 
Holz. Der Danziger Schiffbaumeister 
Gustav David Klawitter erstellte Anfang des 
19. Jahrhunderts für die Ausbildung im 
Schiffszimmererhandwerk Vorlage-Blätter, 
die uns heute einen guten Eindruck von den 
damaligen Techniken vermitteln. Autor 
Eike Lehmann schreibt über sie: "Die 
Schwierigkeit der Laschung der schweren 
Kielbalken zu einem das Rückgrat des 
Fahrzeuges bildenden durchlaufenden 
Balken steht im Vordergrund. Als Material 
wurde in erster Linie Eichen- und 
Rotbuchenholz verwendet. Man versuchte, 
durch Verhaken oder Verdübeln mit 
Hartholzdübeln oder Klötzen die 
Zugfestigkeit der Verbindung zu erhöhen 
Die einzelnen Kielteile wurden dabei 
vorzugsweise mit Laschbolzen aus Kupfer 
vernietet."
Anderthalb Jahrhunderte 
Schiffbaugeschichte werden in den drei 
Bänden nach Themenschwerpunkten 
behandelt. Band 1 befaßt sich neben der 
konstruktiven Entwicklung von Seeschiffen 
mit Kriegsschiffen über und unter Wasser, 
Band 2 (erscheint 1995) beschreibt Antriebe 
und Elektrotechnik, Band 3 (1996) ist 
schließlich der Leckerbissen für eine noch 
größere Leserschaft: Handelsschiffstypen, 
Schiffssicherheit, Sport- und 
Fischereifahrzeuge sowie Schiffstheorie 
werden wissenschaftlich fundiert, aber 
allgemein verständlich aufgearbeitet. Das 
neue Standardwerk des Deutschen 
Schiffahrtsmuseums Bremerhaven, 
herausgegeben von Dr. Lars Uwe Scholl in 
Zusammenarbeit mit Autoren der 
Schiftbautechnischen Gesellschaft umfaßt 
mit jedem großformatigen Band etwa 220 
Seiten und über 200 Abbildungen. Der 
Subskriptionspreis von jeweils 98 DM bei 
Abnahme des Gesamtwerkes gilt bei der

Emst Kabel Verlag GmbH. 
Versandbuchhandlung "maritim", Postfach 
60 13 09, 22213 Hamburg, noch bis 
1996Danach kostet jedes Exemplar 124 
DM. Man erhält damit eine wertvolle 
Dokumentation über eine Epoche des 
deutschen und internationalen Schiffbaus, in 
der sich eine rasante Entwicklung vom 
kleinen Segler bis zum Schiff der Zukunft 
vollzog und unsere gaffelgetakelten 
Berufsfahrzeuge lange Zeit eine wesentliche 
Rolle gespielt haben. M k

TOPLICHT

Der Redaktion liegen eine Reihe von Zuschriften 
vor, die unter dem Them a "Schiffsausrüstung, 
historisch" einzuordnen sind. Es ist uns je tz t 
m öglich, alle Eure A nfragen mit einem kurzen 
Hinweis zu beantworten.

Von "Abbeizer" bis "Zylinderputzer" aber auch 
von "Anchor Balls" bis "W ood Tar" findet Ihr alles, 
was in, an oder a u f  Eurem  Sch iff eingebaut, 
angescliraubt, festgem acht oder angestrichen 
werden kann, und dies in einer A usführlichkeit und 
Fülle, daß Ihr vor lauter Begeisterung acht geben 
solltet, Euer Sch iff nicht zu versenken.

A u f 256 Seiten wird in ansprechender Form 
gezeigt und mit lustigen Vignetten verziert, was 
z.B. "B assgitarrenblöcke" - gem eint sind natürlich 
"Violinenblöcke" - kosten. N atürlich wird auch 
allerlei Kram s angeboten, den m an sich nur in einer 
K unststoffschüssel eingebaut vorstellen kann. W ir 
T raditionssegler finden unser Z ubehör aber in dem 
über 8.000 Artikel enthaltenden K atalog gewiß.

Selbst wenn Ihr - w as ich m ir gar nicht vor
stellen kann - im Augenblick keinen A usrüstungs
w unsch habt, ist das B lättern und Schm ökern im 
T O PL IC H T  erbaulich, führt aber möglicherweise 
dazu, daß Ihr doch gleich etw as bestellt. Also: 
V orsicht ist geboten!

Das Buch ist gegen eine Schutzgebühr von 
DM 8.- inkl. Porto zu beziehen (per V errech
nungsscheck) bei

T O P L IC H T  Gm bH
Friesenweg 4,
D -22763 H am burg

HanS
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Gibst du mir, nehmich dir
Ontw«rp
D*».gn/Entwurf: J. K. Gipon

Nilpferd zu verkaufen !

Holländischer Plattbodensegler, Typ ENKHUIZER 
BOL, Stahl, 7 35 x 2.85 x 0.55 m, Bj 72, Werft 
Kooiman en De Vries, Rumpf 93 gesandstrahlt und mit 
Epoxid-Teer beschichtet, 18-PS-Sabb-Diesel general
überholt, Welle und Stevenrohr 93 neu, Batterien neu, 
Segel 91 neu, Polster 93 neu, UKW-Seefunk Dantro- 
nik, Echolot, AP-Navigator Dantronik VB 47.500 DM 
Jo und Vicco Meyer, Pohlstr. 8,
21614 Buxtehude, Tel. 04161-2669

Welch ein Schreck !...
Tat ich erbleichen!

Vor der Adresse dieses Zeichen 
Habe meine Schuld erkannt, 
bin sofort zur Bank gerannt!
Und so fallt es mir nicht schwer, 
Euch zu fragen, bitte sehr, 
könnt Ihr Euch mit mir versöhnen, 
mit mir meinem Hobby frönen9 
Dann laßt alle Leser wissen, 
was sie nach Stade schicken müssen:

Matrosenmützen sammelt 
Rolf Klodt, Streuheidenweg 30, 
21680 Stade, Tel 04141-69439

Vielen Dank und Bruch von Mast und Schot 
wünscht Euch GafFelfreund Rolf Klodt.

EICHENHOLZ

Gut abgelagerte Eichenbohlen verschiedener Längen 
und Stärken zum günstigen Preis abzugeben.
Peter Hecht ("Ida ut Glückstadt")
Tel. 04124-7591

Smack 
Betty of Colchester 

zu verkaufen

Dieses bildschöne, schnelle und leicht zu segelnde 
Schiff sucht einen neuen Eigentümer Es befindet sich in 
einem guten Zustand. 1989/90 wurden Heck, 1991/92 
Deck, Kajüte, große Teile der Rumpfbeplankung und 
das Großsegel erneuert. Die Batterien sind neu, der 
Motor (30 PS, 3-Zylinder-Volvo) grundüberholt.
Das Schiff liegt segelfertig und winterüberholt zur Zeit 
im Museumshafen Flensburg. Eine Besichtigung ist 
jederzeit möglich. Ein Liegeplatz im Museumshafen 
Oevelgönne, Hamburg, kann zur Verfügung gestellt 
werden. Verkaufspreis 85.000 DM 
Anfragen
Peter Cordes, Tel. 040-3613 8381 oder 825872 
Dr Jürgen Zippel, Tel 040-381210 oder 453791 
Dr UlfGerhardt. Tel. 040-349 77 71

Heimathafen: 
Baudaten: 
Rumpflänge 
Breite 
Tiefgang 
Verdrängung 
Segelfläche 
Hilfsmotor

Altona
10,65 m 
2,97 m 
1, 37 m 

12 t2 
ca. 92 m 

35 PS Diesel



Berliner Schiffahrtsgesellschaft 
Oldtimer Schiffer Bodensee 
Traditionshafen Bodstedt 
Schiffergilde Bremerhaven 
MH Carolinensiel 
MH Flensburg 
MH Greifswald 
MH Kappeln
Schwimmende Museen Kiel 
Freunde alter Schiffe Laboe 
MH zu Lübeck 
MH Oevelgönne 
MH Oldenburg 
MH Rostock 
Strolsunner Klüverboom 
Commün

Karl Manfred Pflitsch. Bambergerstr. 47, 10777 Berlin. T. 030-2138041 (d.) 
Klaus Kramer, Heiligenbronner Str. 47, 78713 Schramberg, T. 07422-8113 (p.) 
Eckehard Rammin, Dorfstr. 8, 18356 Bodstedt, T. 038231-4414 (p.)
Hennig Goes, van-Ronzelen-Str. 2, 27568 Bremerhaven, T. 0471-44502 (d.) 
Hinrich Siebelts, Am Hafen Ost 8, 26409 Wittmund 2, T. 04464-456 (d.)
Üze Oldenburg, Herrenstall 11, 24939 Flensburg. T. 0461-22258
Dr. Reinhard Bach, Haus 9. 17498 Klein Petershagen. T. 03834-882360 (d.)
Heinz Huchtmann. Fischersallee 46, 22763 Hamburg. T. 040-397304
Em st Hintzmann, Yorckstr. 5. 24105 Kiel, T. 0431-83723
Birgit Rautenberg-Sturm. Ellernbrook, 24235 Stein, T. 04343-7014
Bernd Frommhagen, Wagnerstr. 103, 22089 Hamburg, T. 040-201434 (d.)
Peter Cordes, Büngerweg 7, 22605 Hamburg, T. 040-825872 (p.)
Christoph Essing, In den Bergen 13, 27801 Dötlingen-Aschenstedt 
Hans-Peter Wenzel. Lessingstr. 9, 18055 Rostock. T. 0381-405242 (d.)
Walter Ribbeck. Georg-Ewaldstr. 5, 18437 Stralsund, T. 03821-297397 (d.) 
und 495729 (p.)


