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In der Ruhe liegt die Kraft...

"Bei diesen vielen Terminen kénnte man das
ganze Jahr Uber von Hafenfest zu Hafenfest
fahren." Niichterne Feststellung eines
Skippers nach dem Blick auf den 365tdgigen
PIEKFALL-Kalender im letzten Heft. Aber
dann bliebe ja keine Zeit mehr fir's Segeln,
fir die Erholung von der Grofstadthektik,
dem Zeitdruck an Land. Die See erlaubt keine
Toémplanung nach dem "Office-Timer", der
enthdlt weder den Wetterbericht fur vier
Wochen im voraus noch
Wellenberuhigungsol.

Die Organisatoren maritimer Festivals in
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allen Richtungen der Windrose sprithen vor
Phantasie, um immer neue Attraktionen fur
Landratten und Seeleute zu finden, den
Profi(t)s unter ihnen gelingen sogar
Millionen-Coups. Die Segler fahren hin, um
Flagge zu zeigen, ihr Schiff, ihre
Museumshéfen und ihre Weltanschauung
auch den Landratten nahezubringen. Aber sie
treffen sich mit Vorliebe dort, wo sie
Erfahrungen und Gedanken austauschen
kénnen - und neue Plane schmieden. Und das
kann nicht immer im dicksten Rummel sein.
MK
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Was unsere Leser und

Matrosengesange

Der Seesack ist kein Pompadur,
acht Glasen sind nichts zum Trinken
und eine Galionsfigur

nimmt Mennige zum Schminken.

Die Lieder eines Seemanns-Chors
sind nichts fiir zarte Ohren

und Rassmus zeigt den blanken Mors
nordwestlich der Azoren.

Ein Shanty ist kein Wiegenlied,

ein Schanzkleid nichts zum Kileiden.
Die KompaRrose schwimmmt in Sprit,
ein Grund, sie zu beneiden.

Der Fender ist kein StrauRenei,
Janmaat kein Frauenhasser

Das Kielschwein haust, trichinenfrei,
sechs Meter unter Wasser.

Das Ankerspill ist kein Klavier,

doch heif’t Besanschot an,

dann spukt an Bord von zwdlf bis vier
nachts der Klabautermann.

von Knoten-Hannes

Das Wesentliche
Eines ist das PIEKFALL geblieben - ein sehr familiares
Magazin, mehr - ein Rundbrief. Und das Uber all die
Jahre hinweg Da liegt ein Geheimnis darin Wie sagt
Antoine de Saint-Exupery so schén: "Das Wesentliche
bleibt dem Auge verborgen " Es ist ndmlich in uns drin
Uns halt die Liebe zu Wind, Wasser und Schiffen
zusammen, an denen wir die Bootsbaukunst
bewundern Das ist Kunst, Schopfung, die sich nicht in
Polyester gieRen lakt Es ist Kultur!

Wiek Wimberger vom Traunsee (Osterreich)

Und fiir 1995 noch ein Spruch von Reinhold Schneider:
"Die Stille ernahrt - der Larm verbraucht."

Kollegengruf

Weiterhin eine gliickliche Hand bei der Erstellung des
PIEKFALL, welches mir immer besser gefallt

Horst Menzel, Chefredakteur "LOGBUCH"

Beachtlich

Mit Vergniigen habe ich den Bericht von Gliickstadt
gelesen. Uberhaupt ist das PIEKFALL beachtlich
lesenswert.

Heinrich Woermann, Schiffer der "Olifant”, Wedel

Leserinnen so bewegt

Von Fischen und anderem seltsamen Getier
Der "Takelmeister" (Piekfall 52/93) erklart, was an
einem Schiff ein "Fisch" und was unter "fischen" zu
verstehen ist. Doch woher kommt dieses Wort0 Als
Lehrling erinnerte mich die breite Mitteldecksplanke
eines Motorbootes mit den Butten fiir die dem
Decksstrak folgenden Decksplanken an das Schwert
eines Schwertfisches oder Riickengréte Aber diese Art,
das Deck zu legen, istja noch sehrjung. Nachdem ich
nun einige Worterbiicher gewalzt hatte - ergebnislos -
wurde ich im "Mittelniederdeutschen Wérterbuch” von
1888 fiindig ( Mittelniederdeutsch fallt in die Zeit 1200
bis 1650 ). Dort steht zu lesen: "Vische ist zu lesen statt
"pisthe" im Lubecker Urkundenbuch V.S. 605? = dicke
Planken zur Verstarkung des Vordecks an der
Oeffnung, durch welche der Mast geht, aus franz:
fiche". "fiche" wird "fiesch" gesprochen Der um Rat
gefragte Romanist erldutert anhand des etymologischen
Worterbuches: fiche = Fassung, Griindung, Fundament
fur ein Loch, in das man etwas hineinstecken kann, z B
einen Pfahl. Fischen heift also etwas umfassen,
einfassen Wir sprechen z.B. auch vom Fischen einer
geborstenen Spiere, wenn wir sie mit Brettern und
Tauwerk laschen. Oder man denke an das Fischen mit
einer Wade Somit durfte wohl alles klar sein! Nur eines
macht mir weiterhin Kopfzerbrechen: Die franzdsischen
Schiffbauer nennen die Fischung nicht fiche sondern
etambrai! Fritz Brunner, Sottrum

Der Anker

Ein Schiff, ob Segler, Kreuzer oder Tanker
zur Sicherheit wird haben einen Anker

In der Regel vom am Bug sind zwei.
Spezis haben dort auch manchmal drei

In Reserve einen noch an Deck,

oftmals hangt dann einer noch am Heck.

Bei Art und Sorte gibt es eine groRe Wahl,

fast zu viele an der Zahl.

Patentanker, Pilzanker, Stockanker und Draggen,
der Letztgenannte hat viele Zacken.

Der Amiralitatsanker ist Laufbahnzeichen der Marine,
ein Zahnrad trug der Maat in der Maschine.

Gar vieles wére noch zu sagen,

offen bleiben nur noch Fragen.

Warum ein solch Gerat wohl Anker heif3t?

Wozu, warum man es ins Wasser schmeif3t?

Gab Zeiten, da trug man ihn an der Uhrenkette *)
Du glaubst es nicht! Aber ich mit Dir wette

*) Zunftzeichen der Donauschiffer
um die Jahrhundertwende

von Knoten-Hannes



An Bad Mor - Der irische Hooker

Ein Portrat fir das "Lainear Pice" von Hermann Ostermann

Im ver%angenen Sommer erfuhren der Autor und seine Frau Astrid nicht nur, wie das "PIEKFALL" in Irland
n

heilt.

er Atlantikkiste der griinen Insel entdeckten sie einen Bootstyp, der wie viele andere nur durch

den Enthusiasmus einiger Segler bewahrt wurde: Die Familie der Hooker umfaflit heute wieder rund 70
affel- und luggergetakelte Fahrzeuge von 20 bis 45 FuR Ldnge Hermann Ostermann hat sich die

eschichte einiger Klassiker erzahlén lassen

Mit Seemoos beladene Hooker warten bei Nimmo's Pier / Claddagh auf die nachste Tide. (Tom Kenny)

Aufdem Weg nach Connemara

treffen wir Paddy Barry bereits am 21. Juli
nachmittags in Ballyvaughan Er ist Irlands
bekanntester Skipper eines traditionellen Bootes,
seit er mit seinem Hooker "SAINT PATRICK"
1985/86 (ber den Atlantik segelte und bei der
Sail in New York anléRlich des
Unabhéngigkeitsjubilaums Irland reprasentierte.
Fur diese erste Atlantikiiberquerung mit einem
Galway-Hooker erhielt er im Jahre 1990 die
BLUE WATER MEDAL des Cruising Club of
America, den wohl weltweit angesehensten Preis
fur Hochseesegler (wird seit 1923 jedes Jahr an
einen Hochseesegler fur eine besondere Leistung
vergeben). Paddy kann sich zwar an meinen
Gewdhrsmann aus Portaferry erinnern, aber
ansonsten ist er an diesem Nachmittag wobhl
nicht sonderlich gut drauf. Er bendtige einen
Manager "for himself'. Ich frage, ob er mir
Informationen zur Geschichte der Hooker und

zur Szene geben kann. Zuerst belehrt er uns, dal3
in Irland nicht alles so "well organised" sei, wie
in Germany und gibt uns den Tip, doch schon
am 23. zur Regatta nach Cuigeal/Lettermullan
zu fahren (Anfahrtskizze inclusive). Dort sei es
wesentlich interessanter, als in Roundstone, wo
die Regatta sowieso sowieso erst Sonntag
stattfindet

Wir unterhalten uns bei einem Guinness auf der
Terrasse vor dem Pub am Hafen, und ich
versuche weiter, von Paddy etwas uber die
Geschichte der Boote in Erfahrung zu bringen.
Nach seiner Auskunft existieren derzeit noch
70, vielleicht 80 Boote, die zur Familie der
Hooker gehdren, davon vielleicht 5 Neubauten.
Galway- oder Connemara- Hooker heillen die
volkstiimlichen Boote, die seit mehreren hundert
Jahren eigentlich nur hier anzutreffen sind. Die
Bezeichnung  Hooker kommt von  den
Englandern, da diese Boote von Galways



traditionsreichem Fischervorort Claddagh der
Fischerei mit Leinen und Haken (= engl.
'Hooks") dienten. Im Gegensatz dazu sind
natirlich zwischen Clifden und Galway die
gdlischen  Bezeichnungen fur die Boote
maRgeblich:

Das groRe Boot von 44 bis 36 Ful Rumpflan-
ge. galisch An Bad Moér. ist der eigentliche
Hooker. Leat B&d. halbes Boot, heiBen sie
zwischen etwa 36 wund 32 Fuf. Beim
Gledileog (phonetisch: gloutschok) von 32 bis
24 FuB findet man zuweilen die Unterteilung
G. Mor (groRR) und G. Beag (klein), die aber
erst mit dem Revival der restaurierten Boote
in Mode gekommen sein soll. Pican (phon.
pukaun) werden die 24 bis 20 FulR langen
Boote genannt; sie wurden, wenn sie kein
Luggersegel hatten, gerudert.

In unserer einschldgigen Literatur finde ich in
DIE NORDEUROPAISCHEN SEEFISCHE-
REIFAHRZEUGE von G Timmermann
Informationen Uber die Galway-Hooker als
gaffelgetakelte Boote. Auch der Picéan wird als
luggergetakeltes Fischerboot erwdhnt Und dann
war da noch der Hinweis auf Belitz, der schon in
seinem SEGLERS HANDBUCH von 1897 den
Galway-Hooker als Vorbild fir ein Sportboot
bezeichnet hatte Die Boote der 'Hooker-Familie'
fahren an ihrem Pfahlmast ein GroR (Mainsail),
eine Stagfock (Foresail), sowie einen fliegend
gesetzten Kliver/Jager (Jib), wobei es noch
alternativ einen kleinen Arbeitskliver gibt, der
bei entsprechend gerefftem Grof zum Einsatz

kommt
Von den kleinen Booten gibt es einige, die heute

ein noch ein solches sog "Lugsail" fahren, das
mittels eines an einem Rackring angeschlagenen
Falls und einem sog. "einfachen Piekfall"
vorgeheillt wird, dann ist nur der Kluver/Jager
als Vorsegel vorhanden Der Winkel zum Mast
ist bei Gaffel- und Luggersegel gleich, so dal
angenommen werden kann, daR dieser von der
alten Takelungsart ibernommen worden ist.

Die Geschichte seines Bootes, der "SAINT
PATRICK" ist die typische eines Galway-
Hookers. Im Jahre 1909 legten die Gebrider Pat
und Joe Casey den Kiel fir dieses Boot. Mit der
Fertigstellung lieRen sich die beiden zwei Jahre
Zeit, da der Bootsbau im Nebenerwerb betrieben
wurde und das Boot fur den Vertrieb der Waren
ihres Kolomalwarenhandels gedacht war. Nach
weiteren zwei Jahren wurde das Boot an die
Conroys verkauft, die es fiir ihren GroRhandel in
Rosmuc unter dem Namen "BAD CONROY"
fahren lieRen Die spater bekannt gewordenen
irischen Freiheitshelden Padraig Pearse, Thomas
McDonagh und Joseph Mary Plunkett segelten
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SegelriB der Galway Hooker Replika "Famaire"
12,65 m Rumpflange, 3,95 m Breite, 2,13 m Tief-
gang, 92 qin Segelflache. 24.5 t Verdrangung

1912 mit dem Boot zu den Aran-Inseln, um
Freiwillige fur eine irische Freiheitsarmee zu
gewinnen. Zu dieser Zeit war der Weg ubers
Wasser zwischen den Inseln und an der Kiste
entlang der logische Weg, zumal die Galway-
Bay durch die vorgelagerten Arans gegen den
Atlantik gut geschiitzt ist.

Nach vielen guten und schlechten Jahren wurde
der Hooker schlieBlich an Micilin McDonagh
verkauft und noch fiur 10 Jahre in der Torffahrt
zu den Arans beschaftigt Enthusiasten aus
Galway kauften "S AINT PATRICK" 1963
und verwandelten das Boot in eine Fahrtenyacht
Eingedeckt und mit einem Motor ausgeristet,
gehorte das Boot spater Jim O'Meara aus
Goleen, West-Cork an der Ostklste. Der
verkaufte es 1973 an Paddy Barry aus Dublin,
von welchem es  zundchst weiter als
Fahr ensboot genutzt wurde, bis er es dann von
1975 bis 79 grundlegend Uberholte und auch
wieder original takelte. Zu dieser Zeit, als bereits
andere Hooker aus Connemara, vorwiegend
jedoch an der Ostkiste restauriert wurden, nahm
Paddy mit den Caseys in Mweenish/Connemara
Kontakt auf und fragte Colm Casey, ob
seinerzeit das Boot nicht kalfatert worden sei.
"Nein", bekam er zur Antwort und kommentiert
dies in seinem Buch VOYAGE: "lhr Spirsinn
bei der Gestaltung eines Bootes und die
Fertigkeit ihrer Hande werden nie mehr zu
sehen sein. Es ist ein grofRer Jammer, daB Holz
vielleicht rott wird."



An Bord der "SAINT PATRICK" begleitet uns
Kevin Cronrn, der auch schon mit Paddy bei der
Atlantikiberquerung dabei war. Nach der
Besichtigung haben wir Mihe, wieder auf die
Mole zu gelangen, da die Tide fallt.
Zwischenzeitlich  ist  ein  weiteres  Boot
aufgekommen. Es ist die 32' groBe "AN
TRAONACH?", die unter Segeln an den Kai
geht. "AN TROANACH" ist original restauriert,
d h. nur vome eingedeckt und mit Steinballast
in der Bilge. Obwohl ein Hilfsmotor nicht
vorhanden ist, wird dieses Boot von seinem
Skipper Michael Lennane fur Chartertouren mit
Tagesgdsten eingesetzt.

Noch immer ist derjenige von Paddy's Leuten,
der mir mehr Uber die Geschichte der Hooker

erzadhlen soll, nicht aufgetaucht. Da wir uns
um ein Nachtquartier kimmern mussen,
verabschieden wir uns. Am ndchsten Morgen
liegt "SAINT PATRICK" eine Sm vor dem
Hafen auf einer Bank trocken. Wir missen
weiter und fahren mit dem Wagen tber Kinvarra

Linienrif Galway Hooker "St. Patrick"
11.70 m Rumpflange, 3,40 m Breite,
1,35 m Tiefgang, 14 t Verdrangung

nach Galway. Im rennomierten Kenny's
Bookshop in Galway erfahren wir, da das Buch
THE GALWAY HOOKERS von Rieh J Scott
vergriffen ist. Daflir gibt es den neu erschienen
Titel DOWN BY THE CLADDAGH, die
Geschichte des Fisherdorfes, das heute zu
Galway gehort. Eine darin zitierte Beschreibung
der Boote von Mary Bamm aus dem Jahre 1892
1aRt sich etwa wie folgt Gibersetzen:

. sehr altertimlich gestaltete Boote, aber von

aulerst anmutigem Bau - der Kiel scharf wie
ein Rasiermesser , die Rippen - oder
Spantenknie - wie ein junger Fischer sagt,
ausgebogen wie die Brust eines Wasserfalls,
dann wieder schlank zum Ende des Schiffes
zulaufend. Der Bug, hoch aus dem Wasser
ragend, vorn leicht gebogen, gibt dem Boot
eine ansehnliche Erscheinung, so dal es
aussieht, als reite das Boot mit der Leichtigkeit
und dem Auftrieb eines Vogels aufder Welle.
Die Fischer sagen, dal die Linienfihrung der
sog. Spanten fir eine grofRere Standfestigkeit
und Sicherheit sorgen: bestimmt kann das Boot
mit fliegender Geschwindigkeit durch das
Wasser gehen.”
Die Rimpfe dieser Boote mit dem schragen
Spiegel wurden friher hauptsachlich aus Eiche
auf Eiche, manchmal aber auch Larche auf
Eiche gebaut und vollstdndig geteert. Wer mehr
Uber die Herkunft der Boote und (ber deren
bootsbautechnische Einzelheiten wissen will,
denen empfehle ich den Aufsatz von Dr. Tim
Weski im LOGBUCH Nr 4 vom Dezember
1994.

Connemara, das
rauhe, felsige und moorige Land mit seiner von
der Eiszeit in tausende Buchten und kleine Inseln
zernagten Kistenlinie, das sogar die Wikinger
und Normannen unangetastet lieRen, ist heute
noch  galisches Sprachgebiet. In  dieser,
sogenannten aktiven Gaeltacht, an der &uf3ersten
westlichen Atlantikkiste Irlands hat aber nicht
nur gdlische Sprache (berlebt. In Connemara
lernten wir eine maritime Kultur kennen, in der
sich immer noch, oder vielleicht wieder, die
Urspringlichkeit der lokalen traditionellen
Lebensweise vergangener Zeiten widerspiegelt.
Zwischen Ende Mai und Ende August finden
jede Woche an den verschiedenen Orten Re-
gatten  statt, die von der GALWAY
HOOKERS' ASSO-CIATION und den ortli-
chen Vereinigungen organisiert werden.
Portaferry/Strangford Lough in Nordirland ist
die grofte Veranstaltung Uberhaupt auf der
irischen Insel, seit 1991 benannt nach Con
McCann, der mit mehreren Mann und mit
seinem Hooker "CONNACHT" am 28. Juni
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1989 in schwerer See vor der Kinste Downs
untergmg. An dem Treffen in Portaferry, das
1987 mit 12 Booten seinen Anfang nahm,
beteiligten sich im vorigen Jahr mehr als 100
Boote, Hooker und andere Traditionsschiffe.
Veranstaltungstermin ist immer das letzte
Wochenende im Juni Organisatoren sind die
nordirischen Gaffelfreunde und der Portaferry
Sailing Club.

Paddy Barry wollte mit seinem Hooker
"SAINT PATRICK" noch bei der Regatta am
24.7. in Roundstone/Connemara segeln.

Am 23 7. sind wir in Cuigeal/Lettermullan Im
Pub 'Ostan Okean' fragen wir, wann die Regatta
beginnt. So gegen 15 bis 16 Uhr wird uns
bedeutet. Und wir miRten uber die Briicke hinter
dem Pub und uns dann rechts Ubers Grin
schlagen, wenn wir etwas sehen wollen. Um 15
Uhr tut sich noch gar nichts, ganze 4 Boote
liegen hier vor Anker. Ein weiteres Boot ist
gegenliber am Ufer festgemacht und hat das rote
Grofl aufgezogen. Meine Frau schaut mich
ungldubig von der Seite an und fragt mich, ob
ich sicher bin, daf hier Uberhaupt etwas an
diesem Nachmittag passiert. Eine weitere halbe
Stunde spéater erscheinen die ersten Seh-Leute
und nach und nach weitere Boote unter Segeln
aus benarchbarten Buchten. Zu Ful
eingetroffene Regattateilnehmer, von denen einer
ein schwarzes Segel zusammengerollt unter dem
Arm mitfahrt, werden mit einem Motorboot zu
ihrem Glediteog Ubergesetzt. Schnell sind die
Segel angeschlagen und das Wasser vom letzten
Regen ausgeost. Die Bldocke quietschen und
wenn der Wind die Segel gefalt hat, wobei sich
dann das Boot ein wenig auf die Seite legt und
Fahrt aufnimmt Bald sind es 14 Boote, davon 2
mit Luggersegeln, die ihre Probeschdge in der
Bucht machen, um Segel- und Ballasttrimm zu
optimieren. Das Boot der Regattaleitung muR
noch einmal bei allen vorbei fahren, um mit allen
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Skippern die letzten Einzelheiten vor der
Wettfahrt zu besprechen

Bei dieser Regatta sind es 7 Plicéns, 2 kleine
Glediteogs, sowie 5 groBe Glediteogs, die kurz
nacheinander mit Flintenschiissen gestartet
werden.

An diesem Tag ist nur maRiger Wind von 3 Bft.,
sodal die zweimalige Umrundung des etwa 6
Sm langen Kurses etwas langer als zwei Stunden
dauert. Ansschlieend trifft man sich wieder im
Pub, wo die genauen Ergebnisse der Wettfahrt
zu erfahren sind: Sieger ist das 31' grofRe Boot
"BLATH NA HOIGE" geworden, das Paraic
Folan aus Cama gehért, an diesem Tag aber von
Seamus Breathnach, ebenfalls aus Cama,
gesegelt wurde. Auf den weiteren Platzen bei
den groBen Glediteogs sind die Boote "LORD™
und "SWAN".

Seamus erzahlt mir, daR alle Boote, die hier
gesegelt sind, als Arbeitsboote in Gebrauch,
waren, einige noch lange motorisiert in der
Fischerei Die Boote sind noch wie frither offen,
nur die groBeren, ab etwa 26' sind vor dem Mast
gedeckt. Unter einer kleinen Luke konnten 2
Mann schlafen und es gab eine Kochstelle aus
Stein Ich mochte weiter von ihm wissen, womit
die Segel friher geloht wurden und woher die
rote Farbung kam: So um die Jahrhundertwende
sollen auch in Connemara die Segel noch mit
Eichlohe behandelt worden sein Da ich darauf
hinweise, daB Eichenrinde irgendwann doch
wahrscheinlich nicht mehr verfigbar war, wird
mir von Anderen, die sich zu uns gesellt haben
bestdtigt, daB man auch Cutch (engl, fur
Katechu) genommen habe, mit dem Hinweis,
daB auch die Netze damit konserviert worden
sind. Seamus weis allerdings nicht, was das ist,
und ich erklare ihm, daR es ein stark
gerbstofflialtiger  Auszug vom Holz der
Indischen Akazie ist, der in Blockform
importiert wurde. Die Blécke I6ste man in
heiem Wasser auf, um dann, ggf. noch mit Fett
vermischt, aufs Segel zu streichen. In DOWN
BY THE CLADDAGH ist zu lesen, dal das
Tuch um die Jahrhundertwende noch sehr lose
handgewebt war, und daher mehr Wind
durchlieB als es einfing. So soll von den Fischern
manches Gaffelsegel mit ranziger Butter
eingeschmiert worden sein (es ist
nachvollziehbar, daB man sich dann in Lee einen
Knoten in die Nase machen konnte).

Auf meine Frage, auf welche Weise die Segel
mancher Boote so tiefschwarz eingefdrbt
werden, erhalte ich folgende, typisch irische
Erkl&rung:



"Stockholm Tar - daduch wird das Tuch schén
weich, und das Boot segelt schneller. Doch
segelt es auch nur so schnell, wie es kann. "
Heute wird auf den Booten hauptsachlich
eingefarbtes Tuch aus Terylene verwendet
Boote, auf denen noch Segel aus Baumwolle
gefahren werden, gibt es kaum noch

Seamus hat es eilig, sich zu verabschieden, da er
am ndachsten Tag bei der Roundstone-Regatta
dabei sein will. Er macht uns noch darauf
aufmerksam, daB Colm Mulkerrins aus Cama
gerade dabei ist, einen neuen, etwa 40' grofen
Hooker zu bauen, und er schreibt mir die
Adresse auf ("you're heartly welcome!").

In Roundstone am nachsten Tag ist nicht nur
mit etwa 4 bis 5 Bft mehr Wind, sondern auch
sonst mehr los, da hier alles vom Hafen gut zu
beobachten ist. Der Kai ist so Uberlaufen, daB es
unmdoglich ist, nochmal mit Paddy oder Seamus
Kontakt aufzunehmen. Gleichzeitig gibt es Life-
Musik, und es finden auch noch Ruderrennen
mit Curraghs statt. Von den gestarteten 7 grofRen
Glediteogs und 3 groBen Hookem geht

schlieBlich die 38' groBe "AN MAIGHDEAN
MHARA" vor "SWAN", "STAR OF THE
WEST" und "BLATH NA HO1GE" iiber die
Startlinie Der Hooker "AN MAIGHDEAN
MHARA" von John McDonagh war bis 1970 in
der Torffahrt beschéftigt und ist damit einzige
Boot, das me auBer Gebrauch war. Als nach
1920 auch in Connemara die ersten Straflen
gebaut wurden, bot der Torfhandel den Booten
eine letzte Existenzgrundlage. Noch nach 1930
kamen an manchen Tagen 15 Hooker auf den
Arans an, entluden gegen Geld ihren Torf -
damals das einzige Brennmaterial auf den Inseln,
segelten entweder leer nach Connemara oder
nahmen im Tausch gegen die Torfladung ein
Kalb oder einen Ochsen mit zuriick.

Cama und die Insel Mweenish in unmittelbarer
Néhe sind bekannt fur den traditionellen
Bootsbau. Noch immer werden hier Hooker aber
auch Curraghs aus Holz von Ménnern aus den
Familien Casey, Cloherty und Mulkerrins
gebaut, die hier seit Generationen dem Bootsbau
verbunden  sind.

Zeit fur ein Gesprach an Nimmo’s Pier / Claddagh (Aus: T. Kenny, Down by the Claddagh)



Da am 25. 7. irisches Wetter ist, machen wir
uns auf den Weg nach Cama zu Colm
Mulkerrins Auf dem Geldnde von Joe Connolly
unter einem behelfsméalig aus Holz und Folie
gebauten Schutzdach steht der Rumpf eines
neuen, ganz eingedeckten Hookers von 42'
Lange, dessen Baubeginn bereits im Oktober '93
war. Colm treffen wir hier nicht, sondern Jo, der
mit seinen 3 Mannern mit dem Legen des
Teakstabdecks und dem Innenausbau beschaftigt
ist. Er bittet uns uUber die Leiter hoch ins Boot
und erkl&rt uns erst einmal alles.

Das Boot mit dem Namen "FAMAIRE" soll in
ca. 3 Wochen im 2,5 Km entfernten kleinen
Fischerhafen von Glinsk zu Wasser gebracht
werden, Transport dorthin mit Trecker, Bagger
und Trailer - was erfolgreich vonstatten
gegangen ist, wie mir Joe im Oktober schrieb.
"FAMAIRE" erhalt einen dieselelektrischen
Antrieb, der auf zwei Faltpropeller wirkt. Die
Segel sind aus rostrotem Duradon von einem
Segelmacher aus Galway nach den Angaben von
Colm Mulkerrins angefertigt worden. Die
Ausstattung des Bootes, das fiir die Charterfahrt
von dem Unternehmen Seol Siar (= Sail West) in
Auftrag gegeben wurde, 148t kaum einen
Wunsch offen. Es gibt Dusche und Toilette
sowie 6 komfortable Kojen fiir Géste, sowie 2
fur den Skipper und Bootsmann/Koch
Anschliefend gibt Joe Connolly bereitwillig
Auskunft Gber die Geschichte der Boote, die
urspringlich ca 24' grof waren. Nach der
Jahrhundertwende wurde der Bootsbau mit
Regierungszuschiissen geférdert. VVoraussetzung
dafur war, dall das Boot Uber 26" gro war. So
fihrten diese Zuschisse, die man in Connemara
auch als "bounty" bezeichnete, zum Bau
groRerer Boote. Es sei nicht einfach, meint Joe,
den Beginn des Revivals festzulegen. Nach
seiner Erinnerung ist es vielleicht 1975 gewesen,
als der bekannte Dichter Richard Murphy aus
Cleggan, der die Boote "TRUELIGHT" und
"AVE MARIA" als Fahrtensegler unterhielt, von
Richard O'Toole herausgefordert wurde
O'Toole, Hotellier aus Roundstone, hatte bereits
1963 das 32' groBe Boot "HUNTER™" erworben
und schlieflich Anfang 1970 wieder instand
gesetzt. Die Wettfahrt bei Cleggan wurde von
"HUNTER" gewonnen Die "TRUELIGHT"
war 1920 als letztes Fischerboot in Galway bei
den Spanischen Arkaden gebaut worden und
gehdrte bis zum  Verkauf an Murphy
ununterbrochen Martin Oliver, dem "King of
Claddagh".
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Nach Richard J Scott's Buch THE GALWAY
HOOKERS war es jedoch der Dubliner John
Healion, der mit seinem 1890 gebauten Hooker
"MORNING STAR" 1976 in Connemara
auftauchte und das Feuer des Revivals
entziindete.

Auf der kleinen Insel Saint Mac Dara befindet
sich eine Kapelle aus dem 6. Jahrhundert, die an
den gleichnamigen Md&nch von den Aran-Inseln
erinnert Samt Mac Dara ist der Schutzpatron
der Bevdlkerung von Connemara und daher wird
seit Jahrhunderten immer am 16. Juni unter
freiem Himmel eine Messe in gélischer Sprache
gehalten. Der Riuckweg von dieser
Pilgerveranstaltung zum nahegelegenen Hafen
Mace war stets mit Wettfahrten von Ruder- und
Segelbooten verbunden.

Im jenem Jahr war das MAC DARA-
FESTIVAL schon deshalb etwas besonderes,
weil das Dach der Kapelle, welches im vorigen
Jahrhundert eingestiiet war, wieder instand
gesetzt worden war. Als dann noch John Healion
mit seiner wundervoll original restaurierten
"MORNING STAR" bei der Regatta gegen die
halben Boote "VOLUNTIER" und "HUNTER",
sowie den Glediteog "NAOMH ANNA"
segelte , war das Echo so immens, daf
mehrere aufliegende Hooker von Familien in
Connemara mit Hilfe der einheimischen
Bootsbauer restauriert und in den folgenden
Jahren bei den nunmehr regelmé&Rig im Sommer
durchgefiihrten Wettfahrten dabei waren: die 38'
grole "TONAI" der O'Briens, die 37' groRe
"AMERICAN MOR" der Gebrider O'Flaherty,
die ebenso groBe "CAPALL" von John Baily,
sowie die Gleoiteogs "LORD" (31") von Martin
Mylotte, "BADOIN MOR" (26') von Tom
Keane und der 23' groBe Piucdan "MC HUGH"
von Martin Keane

Mit Joe Connolly, der auch ein begeisterter
Fotograf ist, tausche ich zum Abschied 2 Fotos
gegen 2 Flaschen Wein Wir besuchen eine
Woche spéter noch die Regatta in Carraroe, wo
es ahnlich wie in Cuigeal und Roundstone nach
dem Motto "plenty of craic with music and fiin
in pubs" zugeht. Zum groBten Treffen an der
Antiantikkuste, immer am ersten
Augustwochenende in Kinvarra, reicht unsere
Zeit  leider nicht  mehr Wir  werden
wiederkommen. Doch wann, wissen wir noch
nicht. Dafur wissen wir nun, was auf galisch
Piekfall heiflt, namlich lainear pice.

Hermann Ostermann



Regattastart der Hooker in Cuigeal / Lettermullan (H. Ostermann)

Literatur zum Thema:

- Richard J. Scott: The Galway Hookers
(2. Aufl.) Dublin 1985 (vergriffen)

- Jean-Pierre Guillou: Le Hooker - un
voilier irlandais qui refuse de mourir
In: Le Chasse-Maree Nr. 5/1982

- Paddy Barry: Voyage - The first Galway-
Hooker to America. Dublin 1986
(vergriffen)

- Tony Crooks u. A.: Field and Shore,
Daily Life and Traditions, Arans llands
1900. The Guernsey Press 1989
(bei d. ortl Tourist-Biiros)

- Janny Levin: Carna und seine Inseln im
Atlantic - Eine Entdeckungshilfe (o. J.)
(in Carna beim Tourist-Biiro)

- Peadar O'Dowd: Down by the Claddagh
(Kenny's Bookshop) Galway 1993

- Hermann Ostermann: Galway-Hooker.

Boote gélischer Tradition.
In: Alte Schiffe 21/95

- Andrea Horn / Wyn Hoop (Fotos):
Feuchtes Vergnuigen - Das Hooker-Festival
In: Yacht Nr. 5/1994

- Tim Weski: Der Galway-Hooker und
verwandte Bootstypen
In: Das Logbuch Nr. 4/1994

Weitere Hinweise finden sich in:
Timmermann: Die nordeuropdischen Fische-
reifahrzeuge. Stuttgart 1962;

Dixon Kemp: Manual of Yacht- and Boat-
sailing (1885);

G. Belitz: Seglers Handbuch (1897);
W. Brabazon: Deep Sea and Coast Fisheries
of Ireland (Dublin 1848);

John Leather: Das Gaffelrigg (Kiel 1991);
Le Chasse-Maree: Guide des voiliers (1988);
Hansen/Knuth: Lexikon der Segelschiffstypen
(1987).

Kontaktadressen:
Hermann Ostermann, Am GroRRen Feld 26,
33617 Bielefeld

Northern Ireland Old Gaffers Association
N.I.O.G.A., Alan Hidden, N | Hon. Secretary,
4 Malone View Avenue, Belfast, BT9 5PJ,
Northern lIreland

1



Hochseefischer - Segel - Wettfahrt auf der Elbe 1897

Am Sonntag, den 14 November 1897, trafen sich 21 Ewer und Kutter zur zweiten Regatta von Nienstedten uber
Juelssand nach Schulau, eine Bahnldnge von etwa 17 Seemeilen. Ein Herr Belitz, Mitglied der schreibenden Seglerzunft,
hat damals in seinem klassischen Bericht die Verschmelzung der beruflichen Fahigkeiten der Schiffer mit ihrem lustvollen

Treiben in der Freizeit anschaulich geschildert

Die im Vorjahre so glanzvoll verlaufene erste
Fischer-Wettfahrt auf der Elbe hatte naturgeman
den Wunsch nach einer Wiederholung rege
gemacht,und so hatten sich mehrere Herren des
Hamburger Yacht-Clubs die Miihe nicht
verdrieBen lassen, auch in diesem Jahre wiederum
fir die gute Sache eifrig Freunde zu werben,
sowie die Lasten und Sorgen der Veranstaltung
aufihre Schultern zu laden. Die sehr riihrig
betriebene Werbearbeit war auch vom schénsten
Erfolg begleitet, denn in kurzer Zeit waren nicht
nur 1000 Mark zu diesem Zwecke aufgebracht,
sowie eine Menge hubscher Nebenpreise gestiftet
worden (auch der Senat der Stadt Hamburg hatte
100 Mark bar beigesteuert.), sondern auch sehr
schone und zahlreiche Meldungen waren
eingegangen.

Ganz anders sah es aus, als am letzten Sonntag
der stattliche neue Harburger Raddampfer
"Primus" mit etwa 150 Zuschauern an Bord den
St. Pauli-Ponton verlie und nach Nienstedten,
dem Startort der Wettfahrt, dampfte. Milde Luft
wie im schonen Monat Mai, hellblauer
wolkenloser Himmel, von dem die Sonne
freundlich herabléchelte,und leichte Brise aus
OSO lieRen gar zu leicht vergessen, dal bis
Weihnachten nur noch sechs Wochen sind; und
wenn die starken Winterpaletots der Herren und
die Pelzsachen der Damen an Bord nicht an den
November gemahnt hatten, so hatte man glauben
kénnen, daB es sich um eine Pfingstfahrt handelte.

Gegen 9 3/4 Uhr nahern wir uns der Nienstedtener
Landungsbriicke, wo der Start stattfinden sollte,
und durchfahren die Flotte der Fischerfahrzeuge,
welche an der Wettfahrt teilnehmen wollen. Die
meisten von ihnen liegen schon mit gesetzten
Segeln vor Anker, einige werden noch von den
Hilfsbarkassen und dem Richerdampfer zur
Startlinie heraufgeschleppt, denn die flaue, mit der
Ebbe stromab wehende Brise macht ein
Ankreuzen unmdéglich.

P unkt 10 Uhr fallt der StartschuR, und sofort wird
es auf allen Booten lebendig. Die Mannschaften

eilen an die Spills, und unter ihrem hellklingenden
"Klick, Klick" spannen sich die Ankerketten: noch
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ein etzter kraftiger Ruck, und der Anker hebt sich
vom Grunde. Die Fahrzeuge drehen mit Strom
und Wind, und wahrend unter den flink und
gewandt zugreifenden Handen der Besatzungen
Stagsegel und Kliver an ausgebrachter Spiere in
Spinnakerart an Backbord erscheinen, ziehen die
Boote ziemlich dicht geschlossen durch die Linie.

Es sind 21 Boote im ganzen, die in zwei Klassen,
Ewer und Kutter, eingeteilt sind. Die vorjahrige
Wettfahrt hatte gezeigt, daB die Kutter, besonders
die jingere Generation, den Ewern beim Kreuzen
sehr berlegen sind, und man hat sie deshalb
getrennt segeln lassen. Seit der Wettfahrt im
letzten Herbst, deren Sieger bekanntlich ein
Finkenwaéardersches Boot, H.F. 193, war, hat sich
der Wunsch nach Wiedervergeltung in den Herzen
der Fischer rege gehalten, und mit Spannung
haben sie der heutigen Wettfahrt entgegengesehen.
H.F. 193 segelt auch heute wieder mit und hat
auch seine vorjahrige Siegesflagge geheilt. Aber
heut ist nicht sein Tag, denn die Brise ist zu flau,
und auBerdem ist auch ein anderer Fihrer am
Ruder, denn sein friherer Eigner hat das Fahrzeug
verkauft und hat eine Stelle als Warter des
Schulauer Feuerschiffes angenommen. Er steht an
Deck desselben, als wir dort voriberkommen, und
verfolgt mit dem Glas in der Hand eifrig den Gang
der Wettfahrt, die sich inzwischen ziemlich
gleichformig abgespielt hat.

S B. 1, ein als Flautenldufer bekannter und
geflirchteter Blankeneser Ewer, hatte beim Start
die Flhrung Gbernommen und behielt sie fast eine
Stunde lang, zweites Boot war der Finkenwérder
Ewer H.F. 21, und der dritte war H F. 174, auch
ein Finkenwérder Boot. Aus dem dichten Knduel
heraus schalte sich auch H F. 189, liefaufund
befand sich schon auf dem dritten Platz, als
plétzlich - es war in der Gegend von Wittenbergen
- ein Mann uber Bord fiel. Da an ein Umkehren
bei der flauen Brise nicht gedacht werden konnte,
so wurde ihm eine Rettungsboje zugeworfen. Der
des Schwimmens kundige Mann bekam sie auch
richtig zu fassen und hielt sich solange daran tber
Wasser, bis ihn der herbeigeeilte Richterdampfer
auffischte; spaterhin wurde der Mann dann an
Bord seines Fahrzeuges zuriickgebracht.



Das war aber auch der einzige Zwischenfall
wahrend des Rennens stromab, wenn man nicht
das Auffrischen und sudlicher Werden der Brise
dazu rechnen will, das eintrat, als die Flotte die
Luhe passierte. Die als Spinnaker frisierten
Stagsegel und Kliver zogen bei der nun schral
einkommenden Brise nicht mehr recht, sie muBten
schleunigst umgebaut werden, und Besanstagsegel
erschienen nun, die vielfach mit Nutzen gefahren
wurden.

W ohl hauptsachlich infolge dieser Windanderung
war der bis dahin in der Mitte des Geschwaders
segelnde Finkenwérder Ewer H.F. 85 sehr stark
nach vom aufgekommen und einmal im SchuR,
liefer allen vorbei und setzte sich an die Spitze. Er
behielt auch die Fihrung, als es wieder flauer
wurde, und lief als erster durchs Ziel bei
Juelssand, wo sodann die ganze Flotte bis zum
Eintritt der Flut vor Anker ging. Bald entwikkelte
sich ein lebhaftes Treiben aufden vor Anker
liegenden Fahrzeugen sowie ein reger Verkehr
zwischen deren Mannschaften und den
Passagieren des Begleitdampfers, und Herr Willy
Stower, der bekannte Marinemaler, der fir die
Leipziger Illustrierte Zeitung die Wettfahrt im
Bilde festhalten sollte, heimste mit Stift und
Camera eine reiche Ernte ein.

An Bord des bequem eingerichteten und gut
versorgten Begleitdampfers lieR man sichs
unterdessen wohl sein, und der milde Tag lockte
sogar dazu, an Deck im Freien das Mittagessen
einzunehmen, ein Genuf3, den man sich aufder
Unterelbe in der Mitte des Novembers wohl
ziemlich selten dirfte verschaffen kénnen.

Gegen 2 Uhr machten sich die ersten Anzeichen
der eintretenden Flut bemerkbar, unser Dampfer
fing an zu schwojen. Das Vorbereitungssignal
wurde gegeben, um keine Minute des bei der
Flaute so wertvollen Flutstromes ungenutzt
verflieBen zu lassen, denn die Zeit drangte, und es
erschien sehr zweifelhaft, ob die fiir so leichte
Brise nicht zugeschnittenen schweren Fahrzeuge
die ganze Strecke bis Nienstedten wiirden
aufkreuzen kdnnen, ehe die frih eintretende
Dunkelheit ihre schwarzen Schatten auf das
Wasser senkte. Leider gab es einen Aufenthalt,
denn S B. 18, der Blankeneser Kutter "Libelle",
geriet auf Grund, und die Richter lieRen erst den
Startschul’ 16sen, als er wieder losgekommen war,
was wohl eine Viertelstunde lber die festgesetzte
Zeit gedauert haben mag. Das Warten war aber
sein Glick, denn der Kutter setzte sich sofort an
die Spitze und kreuzte selbst den Flautenlaufer

S B. 1mit Leichtigkeit aus, der sich - mit einem
ganz kleinen Kliver kreuzend - sonst recht gut
hielt. Im Gbrigen bewiesen die Kutter wiederholt
inre Uberlegenheit im Kreuzen auf das
schlagendste, indem sie sich nach und nach an die
Spitze setzten oder doch ins Vordertreffen
schoben und die Ewer zum Teil weit zuriicklieRen.

Flauer wurde es und flauer, die Sonne nahm eine
gelblichrétliche Farbung an und schickte sich an,
hinter einer im SW stehenden Wolkenbank zu
versinken, als die Regatta-Leitung beschlof, die
Bahn abzukiirzen und das Ziel bei Schulau zu
bestimmen, wo denn auch nach ziemlich
einformiger und ohne Zwischenfalle verlaufender
Fahrt die ersten Kutter gegen 3/4 5 Uhr eintrafen.

Den glucklichen Siegern uberreichte Herr Marine-
Inspektor Fokkes die recht reichlichen Preise,
nachdem er in einer Ansprache allen Herren den
Dank ausgesprochen hatte, die in selbstlosester
Weise die Wettfahrt ins Leben gerufen oder
unterstitzt hatten. Insbesondere dankte er dem
Hamburger Yacht-Club fir seine tatkréaftige
Leitung und Beihilfe, und seine Rede klang
schlieflich in ein Hoch aus auf den Hamburger
Senat, dessen Geldspende den ersten Hauptpreis
bildete.

Nach Uberreichung der Preise durch die Herren
Marine-Inspektor Fokkes und Hans O. Libbers
vom Hamburger Yacht-Club stimmte die
Versammlung in ein Hoch ein auf den Hamburger
Yacht-Club und das Gedeihen der Finkenwarder
und Blankeneser Hochseefischerei.

Folgende Preise fielen den Siegern zu:

. An Kutter.

1. Preis: S.B. 18 "Libelle" von Blankenese, Henry
v. Helms. Zeit: 4.08.25. 100 Mark, die
Preisflagge, Bon fiir 1000 kg Eis und 50 Liter
Bier.

2. Preis: H.F. 174 "Courier" von Finkenwarder, G.
Schacht & H. Schlo. Zeit: 4.08.33. 75 Mark,
Schiffsuhr.

3. Preis: H F. 203 "Germania" von Finkenwérder,
Meyer & Bolk. Zeit: 4.10.24. 50 Mark, 3 Flaschen
Cognac und 3 Flaschen Rum.

4, Preis: H.F. 177 "Juliane" von Finkenwarder,
Joh. Behrendsen & Nibbe. Zeit: 4.10.51. 40 Mark
und 1 Kiste Cigarren.

5. Preis: H F. 194. Zeit: 4.13.27. 25 Mark und 1
Kiste Cigarren.

Il. An Ewer.

1. Preis: H.F. 85 "Margaretha" von Finkenwérder,
P. Detels & H. Mewes. Zeit: 4.15.44. 100 Mark,
Bon fir 1000 kg Eis und 50 Liter Bier.
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2. Preis: S B. 1"Elisabeth" von Blankenese,
Jasper v. Riegen. Zeit: 4.17.13. 75 Mark und eine
Medizin-Kiste.

3. Preis: S.B. 25 "Schwan" von Blankenese, Claus
Kroger. Zeit: 4.24.52. 50 Mark und 2 Flaschen
Whisky.

4. Preis: S B. 11 "Meta” von Blankenese, H Bohn
und J. von Ehren. Zeit: 4.25.14. 40 Mark und 1
Kiste Cigarren.

5. Preis. S.B. 21 "Emanuel" von Blankenese, Johs.

und Nicol. M&hlmann. Zeit: 4.28.57. 25 Mark und
1 Kiste Cigarren.

Sodann erheilten je eine Kiste Cigarren die Fihrer
von H.F. 189, S.B. 61, H.F. 65, L.F. 11, S.B. 3,
S.B. 56 und H.F. 215.

Den Trostpreis erhielt der bei Wittenberge tber
Bord gefallene und vom Begleitdampfer "Achil-
les" gerettete Schiffer von dem Kutter H F. 189.

Dann wendete der Begleitdampfer "Primus"
seinen Kiel heimwarts, und gegen 7 Uhr landete er
seine Fahrgdste wohlbehalten am St. Pauli Ponton.
Ein kleines H&uflein ganz Eiliger, zu denen auch
der Schreiber dieser Zeilen gehorte, hatte es der
Liebenswirdigkeit der Regatta-Leitung zu
verdanken, daR ihnen eine Barkasse zur
Verfugung gestellt wurde, die sie noch so
rechtzeitig nach der Stadt brachte, daB es den
Berliner Gasten ermdglicht wurde, noch den
Abendzug nach Berlin zu benutzen. Gleich diesen
Herren haben wohl alle Zuschauer ein angenehmes
Andenken an die zweite Hamburger
Hochseefischer-Wettfahrt mit heim genommen.
Auf Wiedersehen bei der dritten Regatta!

(Aus: Wassersport, No. 46, IV. November 1897)

zur 100. Wiederkehr der Altkutter-Regatta Bisum, veranstaltet vom
Busumer Fischer-Regatta-Verein
am Sonnabend, den 12. August 1995

Hier ist das Original von 1895 - die Hamburger Version war nur eine gelungene Kopie,
ein Jahr danach.

Kutter und Ewer, kommet zuhauf, um die Ubrigen Reviere wiirdig zu vertreten!
Zwecks gemeinsamer Anreise und Anmeldung in Biisum wendet Euch schleunigst an den Schiffer
des Blsumer Krabbenkutters "Fahrewohl", J6rgen Bracker (Adresse siehe Impressum).
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Der Segellogger VEGESACK BV 2 feiert seinen 100. Geburtstag

Am 28. April 1895 wurde in Bremen-
Grohn, am Vegesacker Hafen, auf dem Ge-
lande der ehemaligen Lange-Werft der Segel-
logger VEGESACK fur die Bremen-
Vegesacker Fischerei-Gesellschaft getauft, mit
dem Fischereikennzeichen BV 2. Die ehe-
malige Lange-Werft war jetzt Teil der neuge-
grindeten Werft Bremer Vulkan.

Nach dem 1 Weltkrieg wurde das Schiff
1921 verkauft und zum Frachtlogger umge-
baut. Die erste Maschine wurde erst 1923 ein-
gebaut, ein 36 PS Deutsche Werke Glihkopf-
motor. Rechtzeitig vor Beginn des Krieges
wurde das Schiff 1939 nach Schweden ver-
kauft. Im Jahre 1951 wurde es von Vira
Broander und Herman Odman von der Insel
Gotland gekauft, und erhielt nach dem Kor-
respondenzreeder Nils Nostell den bekannten
Namen NOSTRA. Das Paar hat es bis 1966
als Frachtsegler verwendet. Dann wurde das
Schiff an eine Schule in Nordschweden ver-
kauft, wo es zum Schulschiff umgebaut wer-
den sollte. Von Freunden des Gaffelriggs ent-

deckt, wurde es 1979 nach Hamburg geholt
und aufwendig restauriert, und war dann im
Museumshafen Oevelgdénne beheimatet. Der
Verein Maritime Tradition Vegesack Nautilus
e.V hat das Schiff dann 1989 erworben, es an
seinen Ursprungsort zurickgebracht, und ihm
seinen ersten Namen VEGESACK BV 2
wiedergegeben.

Am 28. April 1995 feiert das Schiff nun
seinen 100. Geburtstag. Nachmittags findet
vor Vegesack eine "Gaffelparade" statt, abends
steigt dann in der Strandlust in Vegesack die
Geburtstagsparty in einem lockeren Rahmen.
Dazu sind alle Schiffe und Freunde aus der
Gaffelszene eingeladen.

In 1995 wird die VEGESACK auf den
Spuren ihrer Geschichte segeln, und zum
Hafengeburtstag nach Hamburg fahren. Im
Laufe des Sommers ist dann ein Tdrn nach
Schweden geplant.
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TIEFENLOTUNG

Erinnerungen aus dem Leben eines Seefahrers aufder "Saarsteinvor 40 Jahren.

Wir lagen in Rotterdam an
den Pfahlen. Es war nachts,
und wir sollten auslaufen.

Als Zimmermann war es
meine Aufgabe, die Tiefgénge
vorne und achtem abzulesen.
Achtem ging es ja noch, aber
vorne ... ! Das Schiff hatte eine
hohe Back und einen Maier-
form-Steven. So hing ich in der
Jakobsleiter, leuchtete mit einer
schon recht schwachen Ta-
schenlampe die Ahmings an
und versuchte im triiben, 6ligen
und unruhigen Hafenwasser
herauszufinden, wie tief die
"Saarstein” lag. Am anderen
Tag in Antwerpen am Schel-
dekai - oh Schreck, da ging
unser Schiff ja tiefer als beim
Auslaufen in Rotterdam. Es
waren zwar nur wenige Zoll,
aber immerhin! Wat nu? -
Ehrlich wéahrt am langsten! Der
Lohn fiir meine Ehrlichkeit lieR
dann auch nicht lange auf sich

warten: "Zimmermann! Was
sind das hier flir imaginare
Zahlen?!" usw. Am liebsten

hatte der Alte mich wohl den
Krokodilen zum Frall vorge-
worfen. Mein Versuch, ihm die
Zusammenhénge zu erklaren,
ging in seinem Wortschwall
unter.

Der Bootsmann Paul Rick-
lefs kam aus Bremerhaven. Er
war 62 Jahre alt, betrieb die
Olmalerei auf Segeltuch und
kriegte im Ubrigen die Zahne
nicht auseinander. Ich tauschte
bald die Koje mit dem Decks-
jungen und zog zu einem Ma-
trosen in die Kammer. Wenn
der Ricklefs sich waschen
wollte, schloB er sich im
Waschhaus ein. Wir waren ja

alle junge Kerls, kaum Uber die
zwanzig Jahre weg. Es war
nicht einfach fir beide Seiten.
Ricklefs soll den ersten Welt-
krieg auf einem Perlenschoner
in der Siidsee verbracht haben
Bei gutem Wetter nahm er
mittags die Hohe und errechne-
te sich den Standort des Schif-
fes. Bootsméanner sind ja mei-
stens verhinderte Steuerleute.

Gebunkert wurde in Las Pal-
mas. Das Schiff fuhr mit einem
Diesel/Olgemisch, das den Ma-
schinisten in jedem Hafen die
Freude des Kolbenziehens be-
reitete. Fir die weitere Uber-
querung des Atlantiks bendtig-
ten wir 8 bis 10 Tage.

Meine Zimmerhock befand
sich zwischen Luke 2 und Luke
3 auf der Steuerbordseite.
Wenn ich nicht gerade mit dem
Abziehen des Lacks von Teak-
holztiiren und Treppen be-
schéaftigt war, stopfte ich
fliegende Fische, die an Deck
gefallen waren, mit Pfeifen-
tabak aus.

Einen oder zwei Tage bevor
wir unseren ersten Hafen, Be-

lem/Para, erreichten, war ich
einen Tag lang geldahmt. Ich
konnte morgens nicht aus der
Koje kommen. Der Arzt, den
ich in Belem aufsuchte, meinte,
ich hatte wohl einen Hitze-
schock erlitten. Der Arzt hie
Hitler, sprach aber kaum ein
Wort deusch.

In Belem besuchte uns Sta-
cho, ein junger Pole, den die
Nachkriegszeit als "DP" (Dis-
placed Person) bis Stdamerika
gespllt hatte. Er fristete sein
Leben als beachcomber und
reiste als "stowaway". Stacho
war ein lustiger Bursche, den
meine Kameraden als alten
Bekannten begrifiten. Seine

Schlafstatt hatte er in einem
feudalen Erbbegrabis aufge-
schlagen, d.h. er schlief in
einem gepolsterten Sarg. Au
meine Frage, was denn mit ihm

geschehe, wenn er einmal
krank wirde, antwortete dieser
frihe Aussteiger: "Dann

schmeiflen bei Fische!"

Fortalezza war unser néach-
ster Hafen, der aus einer Kaje
mit davorliegenden Molen be-



stand, die die Dinung abhalten
sollten. Der Lotse machte den
Eindruck eines Reedereiagen-
ten in gesetztem Alter. Mit
langsamer Fahrt ging es durch
die Einfahrt, um dann mit
gestoppter Maschine Vierkant
auf die Kaje zuzutreiben. Von
der Briicke drangen die Stim-
men des immer aufgeregter
werdendes Kapitdns und die
beruhigende des Lotsen her-
Gber. Ich stand klar bei den
Ankern und dachtebei mir:
"Wat dat wol wart!" Auf
Anweisung von der Briicke
hing der 1l1.O. einen Taufender
vorne Uber den Steven. Das
war natirlich ausgemachter
Blodsinn. Von meinem Stand-
ort sah es aus, als ob der
Steven schon Uber die Kaje
ragte. Da kam das Kommando
"Le'go!" - "Halt fest!" Die
"Saarstein" drehte auf dem auf
und nieder stehenden Anker
und liegt mit ihrer Steuerbord-
seite bei. Wir brauchten nur
noch die Leinen an Land zu
geben und nicht mehr einen
einzigen Meter zu verholen.

Unter einem eintdnig blauen
Himmel dehnte sich das end-
lose Meer vor einem ebenso
endlosen Sandstrand, hinter
dessen Diinen Neger und Mu-
latten hausten, die mit primi-

tiven, um die vier Meter langen
Fl6Ren aus Balsaholz Fischerei
betrieben. Die Stdmme mit ei-
nem unteren Durchmesser von
ungefédhr 20 cm werden so ne-
beneinander gelegt, daR Zopf-
ende bei Zopf und Stammende
bei Stammende liegt. Weil die
Balsastamme weich sind, bildet
das FloB eine Mulde. Die
Stdamme werden durch Hart-
holzstangen verbunden, die ein-
fach durch das weiche Bal-

saholz hindurchgeschlagen
werden. Eine auf vier hohen
Beinen ruhende Bank mit

einem Loch bildet den Mast-
stuhl, an dem eine grofRe runde
Kiepe fur den Fang und eine
Wasserflasche hangen. Das
Lateinersegel ist die richtige
Besegelung fir diese Gegend,
in der ein stetiger Wind aus
sudlicher Richtung die Kiuste
entlang streicht.

Tutoia war ein Reedehafen.
Von Bord aus war nur ein
weiBer Strich und dahinter die
griine Mauer des Waldes zu
sehen. Dem Lotsen wehte der
Passat durch die I6cherige
Kleidung. Er stand am Vor-
steven, schaute ins Wasser und
deutete mit den Armen an, ob
das Ruder Backbord oder Steu-
erbord zu legen ware. Unser
Alter hatte sich in sein Schick-

sal ergeben und eingesehen,
daB ein Lotse kein Patent son-
dern  Revierkenntnis  haben
muB. Unser letzter Hafen war
Cabedelo mit seinem alten
Fort. Cabedelo ist der Hafen
fur die etwas weiter stromauf
liegende Stadt Jodo Pessoa.
Alle diese Hafen hegen zwi-
schen 2° und etwa 71/2° Sid.
Heimwaérts laufend passierten
wir die ehemalige Stréflings-
rnsel Fernando de Noronha, die
in der Dunkelheit unheimlich
auf uns wirkte. Sie liegt etwa
184 sm vor der Kiste bei Kap
Roche. Die Hauptinsel ist 18
km2 grof und mit den Neben-
inseln  zusammen 26 km2
Immerhin sollen in dieser Ode
etwa 2000 Menschen leben.

Nachdem wir wieder in Las
Palmas  gebunkert hatten,
kamen wir, hauptséchlich mit
Baumwolle und Sisal beladen,
in Bremen an, wo ich am 1
August 1954 krankheitshalber
abmusterte.

Fritz Brunner
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&n ftithcii, bic @roftc ber ©cgcl, bic Sititen[ioiteit ber fomitbljclaer
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9«tlag »on (S. 2> ®. OcrritS.

Safelrijj fir Sante it

Untere ?Bauten. — giiv hie 8fiitge bev unteren SBanten jeic/iict' man bie 33veitc
bed <Sdiiffe(S, Don bev 9(ufieitfeite ber 9?tiften, tmcf, bentfetiieu SWanftalje itti'e’ ber/@eitenri§
gejeid™tiet tuovbeu, nimmt bann bie £fT)e uitb beit ®urd)meffer ber haften fciS jit ben
(Steffen, to» bic SPanten $u (iegen fommeti ober 33ncfen iiter ®crf. Sietjt'bie’ £afe(iige,
ttie auf bev I'eigefiigten .geictymtttg JUL feTieit, fo ttivb bie Grntfermiug Don ber SBacftorb-
©eite bc? TOnftei? I jttr toovbcvften 3 ungfcv im ©teuerfcorb bie Sénge bev elften "aar
IPauteu fein, 10031t ttod) bie (%06[;e ber Jungfern folU'ie ba« “MuSverfcit ber STatte itt 9tn
fefyfog gct'vncfyt locvbett liutj?.



U>a bic SBautcu hio gu t'Cit fiiflcn rcid)cu, Ue(d;c fyiuter jcben Sdirtft gefe(?t filib,
»lie iu ber 3 cid;mmg gezeigt ift, fo fami ilne befoxibcvc Sduge buvd; $I$erg(cid;uug mit
bem borberften SBauttau biefer .geidmung gefititben it>evbett, nmd bei jebent bcv fotgenben
©antcn augen>enbet »erben lanu; bod; mull jebent fpfgenbeu “nare etwa« jugegeben
tm-ben, ba fte (ber bem erften am 2Wafttc[>i> 3lt liegen fomntcu, (etd)t autfgefuubcu
loirb, inbent mau einen grofRen Ofagel in ben STafelbobett eiufdildagt unb bie SBantcit
baritber legt, luo fid; bann bev ltuterfd)icb geigt. £Mc téatige ber SBanten nad; Huncn

mul} ficT, nad) ber Neigung bed Waffe« viditcu. 'Je groBer bir Neigung, bofto fiirger
mul} ba« biutevfte Hanftau fein.

Stenge mtb ©raniftcngeSafclage. — £)ie Sangen
locrben in berfclben SRcifc gefnnben.

33eim Weffen ber SBontcn neunten Grinige nuc§ bie
(Entfernung ben bev entgegengefel,<tcn ©eite be« Wafttoppd
bi« 3l ben jyifrbuugcn uebft bev fyatben Breite bce 1 XAl
bi? jur Oeite.

3«vid;lllng ber feftell £ alelage.

Untere STafelagc. — SBcnit mau ben £afe(rifR fertigt
unb bie Sauge gemeffen, muR ba« SOauttau obev beffer
ba« eine (Silbe beffefben, geftveeft luevbeu, toc(d)c« taug
genug fur ein ‘fiaar SBaitten fein mufl, merft fiel) bic
Sauge fur bie evfovbevticfye 33cf(cibitng au unb febatb
feice gefd;cl)cu( nacfybeitt c« getrenft, gefd;martet unb be*
tteibet ift, H'irb e« lodljrenb einiger £agc ftarf attdge*
redt; (e tatiger befto beffer) fobann milt man bie
Sduge ber erften ‘Raar SBanten 9?r. 1 ©teuerborb=0eite.
9?acfybem bie erforberfid)e Séduge gemeffen unb angemarft
ift, mad;t mau bas Stau (08 unb fappt e« beim “eicfyen,
fyafbirt bic SRaitt int Wittetyunft ber 93eHeibung unb
(egt e« auf beu SQchben nieber, um bie 3 itngfertt eiitjit*
feen. Wau fafjrt bauit mit “~npaffen unb 3 ufapj}in
nad) bcv 3 fid)nnng fovt, bi« bie ber SBanten,
toc(d)e ju einer ©eite erferbcr(id), jugefappt ift, jebem
~aar, toie borljer befd)riebcit, fo biet a(6 nSthig 3ll=
gebetib; boefy bic genaue Sange eine? jebeu toirb leidet
auf bem STafelril gefunben. .

Wit bem STvenfeu mufl man beginnen, e"e bie
2Banten geftrerft finb, ba ba« £renfeu mit ber ©pannung
be« Xauc« junimmt unb baburcfy ptatt unb eben in ben

Rauten gejogen tmrb. Wit ber ©d)iuavtiug beginnt mau an jebent @nbe, too bie 93e*
fteibung auffyorett fc(( mtb fd>ntartet c« bi« jur Witte bc« 2(uge«, ton too beibe (Snbeh
nad) unten ju beflcibct lixrbcn. ©ie Slugcubenbfet fiitb ruiib unb rctnn angefcractyt, trirb
ba« gange 9lttge fauber mit ©duuartiiig beffeibet. gitr ben Utoppeuant ber ©acffptereit
toirb gutoeilen jloifdtcn bic beibcn berberften SBanten ein fyalber ©tengetU»ant«bio(b(o<f
eingefetU.

Otengcit* unb ~ramffcugcntafclage Hirb ebenfo tjergerid'tet.  !Die oevberften
SRanten merbeu gcu™f;uHd) ber gangen Sénge nad; betteibet.

®ie ?(ugen ber $ramftcngen =laletage muffen fo geittad;t fein, baB fie genau
um beu 2)iaft fdbtieBeu; n'cnu ein ungerabed Otcitgeit= ober S3ramftengen=9Banttau an
jeber ©eite fid> befinbet, fo h'irb ed mit einem ?(uge tittb Seubfel berbunben.
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Uelier ~coitge ober letfes ©djiff.

®ao SRaffer ftrAmt ober briugt ljineiit, »wie bie Quabvat*Surjel fic® jur Uiefe
bed SBaffcvd berljalt. Angenommen, e Waren gleid; tiefe Ocffmtugett in ben ©oben
ciuco Ocfyiffefl (unter ber Oberflaiche bed SRafferd) gebohrt toon 1, 4, 9 uitb 16 ftitf),
fo Uivb bic ©chnelligfeit beit ~ereinftronicttben SBafferd im 93erhaltuif? Jit ber Ouabrat»
Wurzel ber 3Ticfe einer jebeu Oeffmtug fteljctt, 3. 5). in eilte Ocffnttitg bott 4 ftuR ‘oirb
bat SOaffcr bo™pelt fo fcfyuetf Ijineiulaitfeu, Wie iu eilte, weld)e nur 1 ftttjj miBt; i*
eine 9 gitf; tiefe Oefftiuitg 3 fo fditell uitb in eine I(j $ufj tiefe 4 9J7at fo
fcfyncll, bovaudgefetjt, bal bal SBaffer aitd betu ©d)iffe hcraudgepumpt Wirb, fowie ed
tjineitieht; l4gt man aber bad SBaffer fo “ort; in’é ©d)iff I;iiteiu, bal ed Uber ben
Ocffituiigcu fteljt, fo Wirb ed in bic 3«gebecften Oeffitungeu gleid; fchitel t;iiteiu(aufcit,
ohne 9fiidficfyt, wie tief fic finb; biefe ©chnelligfeit wirb in ber Ouabratwurjel ben
lltttcvfd;ieb audmad;en 3Wifd)cu ber §>Rlje bed SRafferd auRen ittib innen 23orbo. B 93.
‘Dian nehme au, bie Oefftiuitg fei 16 $u(? unter SRaffer im Sobeit bed ©d)iffé utib bal
SBaffer fei im 3uuerii bed Orf;iffs 12 $ttR geftiegen, bann wirb bie Oberflaiche bef
SBaffcré im ©d;iffe iu gleicher Sittie mit ber Ocffiutitg 4 gul unter 3Baffer fein. ®ie
3»uei bebedten Ocffituttgeit (namlich 9 unb 16 g*“f unter SBaffcr) laufen fcjjt nur mit
glcid;er ©cfcfyluiubigteit Wie bie 4 tiefe Oeffmtng, Weil 4 guBR ber Uuterfcfyieb ift
3Wifd;en bem SBaffev aufcv bent©c™>iffe unb in bemfelbeu. ’

?Ind ben borljev bemevTtcn Urfad;en fciciut c¢d flar, ball, Wenn ein ©d)iff im
'mbobeu (cd f(niitgt uitb bad SRaffev im Anfange fid) nicht bnrd; bie ~3umvcn bewaltigen
laBt, man bod;, Weint bad SBaffev erft bid 3lt einer gewiffen SOVG uber ben Sedagepunft
geftiegen, cd ntoglid; mad;eu fauit, einer fytflieren ©teignng bov3itbeugen.

0 et moge eine ~Betrachtung folgen, Wie man einer Sedage int 93ug unb £)interetibe
ciued ©ciffed bei beffeu 33ewegmtg im SBaffer eutgegenWirfen fann. Angenommen, bie
fraglichen Scdageu wadren boti gleicher ©r6Rc uttb 9 guR unter SRaffer, fo Wirbe bad
SBaffer fich, wenn bad ©d)iff rutjig unb ohne 93eWeguitg lage, mit einer ©chuedigfeit
hitteinbrdngeu, alé ob 3 Oeffitutigeit boit 4, 9 unb 16 gitl tief im Ochiffe Waren, aber
giebt man bem ©chiffe $ahrt, bann nimmt bie Sedage int 23ug 3U, fe nach SSerljaltnif
ber 5 af;rt bed ©d;iffed, bagegeu berminbert fich bie Sedage im f)interenbe in einem
gleichen Slkrhaltui uitb wirbe bat ©d;iff fo eiel gahrt befonuuen, ball bad (Sittbringen
bed SBafferd im 23ug fich berbof)flelt, fo Wirben bie Sedagen im A)intereitbe beinahe
unbemertbav werben. £)ievaud ergiebt fich, bafj ein Sed im 23itg geféhrlicher ift, alo
im ,'pintcreube.  ©leichfalld ift ein Bed au ber Scefeite gefdhrlicher al6 au ber Sutofeite,
weil berfelbe uid;t allein bon Abtvifft juuimmt, fonbertt and; bou bem STieferlegen bed
Sedd, Welched bott bem Ueberhdugen bed ©d)iffcd fievri”rt.

Regeln, im” ttieldjctt man hic M dgen enthedt.

®ie folgeitbeu Olcgeltt, gegriinbet auf bic uovauftehenben 58etra<"tuugei.i, ténnen
3 9(tiffiubtttig ciued eiitdelneit Seded fiihren.

1. 9?immt mau wal;r, baB bie Sedagc mit ber gal;rt bed ©d)iffeé junimmt, fo
ift bev Sed int 33ug; nimmt aber im entgegeugcfe(jten ~alle ber Sed ab, fo ift
er hinten.

2. ©egelt man oor bem SBinbe unb bev Sed bleibt mit gleicher, ©tnrte bei, fo
ift berfelbe auf eiitev bev ©eiten, Welche man eutbedt, wenn man bad ©d)iff
bei bem SBinb halten lafjt; 3iefit c6 bann mehr SBaffer, fo ift ber Secf auf
ber Oee=Ceite, 3iet;t e6 Weniger, ift er auf ber ?ub*Oeite.



B0et ftitleut SBettev rubevt man mit einem 33oote vmib um ba« lede ©d)iff, jiet;t
eine ©Otauge, bereu ciued CGrube man au« £)t)v I;att, lang« .bem 23obctt be« 'Schiffe?,
nahert fid) nun bie ©Otauge bem 0&eef, fo Wivb mau ein 33vaufen l)i>veu unb fo erfahren,
Wo ber Jecf fiefy Befinbet. 23efitthet fettiger fid) im 33ng, fo famt man il)n bevmittbevn,
weun man ein ©eget mit aitfgendl)tcm ffievg quer unter beu Sug jietjt unb c« bann
Befeftigt, atBbann wivb fettige«, fettft t'ei bcv Bewegung be« ©d;iffc« in bev ©ee, Wenn
e« nur red)t bid)t am S3ug liegt, ba« (Sinbriugen be« SBaffer« bertjiubern.

(8« ift t)aufig borgetontmen, bafj ©d)iffc bon il)rer 9J?annfd)aft bertaffeu, ba ba«
Soaffer trofc be« 'iBiimpeud iifcertjanb genommen, unb bod; fpater Don Slubcvn gefunbeu
nub in ben "afeit geBvad)t finb.

©o0 lange bie boitt SDSaffev buvd;Weid)te Labung eine« ©d)iffe« nid;t fintt, foubevit
nur treibt, ift feine ©efaljv, bafj ba« ©d)iff fiuft, lueil Watjrenb ba« SEBaffev fteigt, int
97aimt bie burcfméjjte Sabitug ba« ©d;iff nicfyt briidt, fouberit baffetBe fo biet tragen
litft, wie e« teid/ter at« ba« SBaffer ift. ©eiuttad) luivb eilt mit £>0l3 Betabene« ©d)iff,
wenn aud) Bi« junt ®ed gefillten, bod) nid)t untergeben unb Wal;vfd)eittlid) Wivb ein
mit ©pivitit« Belabene« ©d/iff nid)t tiefev finfeit at« eBcnerwadl)itte«, weint and) ber
ganje Uiaum mit SBaffer augefiiltt Warbe.

Sin« biefer llrfacfye muR jebev ©d;iff«fll;vev, beffett ©diiff mit Soaarett Belabeit,-
wetd)e leister at« SBaffer finb, nidjt 3t eilig feilt ©d;iff bertaffen, ba ev Bei fold)em
3ufalte ttteljr ©id)evl)eit aut 93orb be« ©d)iffe« tjat, at« in 23Rteu.

S)ie ©efal)v, bie man 3lt flrchten l)at iit einem mit leid)tctt SWaavctt Bctabencn
gefutdeiien ©d;iffe ift beffett kentern, ba ndmtid) eine feld)e Rabtiug, bem SRaffer auf*
getoft ober burd)uéfjt, weniger auf ba3 ©d;iff tragt, batjer beffett Oteiftjeit itt bentfelBett
SBerljattnifj aBitimmt, nub fottte bann, unterljatB be« ©d)Werfninft« be« ©attgett, ber bom
Soaffer burd)bvungenc £t?eit bev Sabung an« Sivtifeltt bon teid)tevem ©ewid)t at« bie
oBcveu fein, unb mau tjat fein ©feit obevatibevn S3atlaft int ©d;iffe, um e« fteif 3lt
flatten, fo muB ba« ©d)iff jebenfall« limfentevtt.Sei 3 «fatten biefer Sirt ift 3lt empfeljteit,
ftatt alle feieren Materialien (Ber S3orb 31t Werfen, biefelBett fo tief wie mdgtid) in'«
©d)iff hinunter 31t Bringen unb bie etitBel)v(id)fteit Oteitgeu unb ftiaaeit auf bem®ed 3lt
fappett. 3 ft ber ©d)iffcvaunt nid;t gatt3 bon Soaavett angefitlt, fo ift 3lt empfetjten, fo
biete ljolgeriie gouftageu gut 3itgefpuutet unter ba« ®ed bev 2Ivt feftdulegeit, ball fie nid;t
treiBen, wetd)c« fel)r 31 fragen bc« ©d)iffe« Beitragt; aud) Wenn hic gouftagcit unter
beitt OBerbed liegen, Wivb gleichfalls beffett ©teiftjeit bevmeljvt.
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DER LETZTE AN DER ELBE
GEZIMMERTE HOLZERNE SCHONER

Herbert Karting, Itzehoe

Allgemeines

Als es nach Beendigung des ersten Weltkrieges zu ei-
nem kurzen aber heftigen Boom im Schiffbaugeschaft
kam, konnten die deutschen Werften an dieser Ent-
wicklung nur begrenzt teilhaben. Bedingt durch aku-
ten Materialmangel hatte man sich hier in engen
Grenzen zu bewegen. Man hatte sich mit dem Vor-
handenen zu begniigen oder muf3te unkonventionelle
Wege beschreiten. Vielfach wurden ehemalige Mari-
nefahrzeuge zu Frachtschiffen umgebaut, auch ver-
suchte man sich im Bau von Schiffen aus Eisenbeton,
und last not least besann man sich auf seine noch vor-
handenen Kenntnisse in der Zimmermannskunst. So
kam es in den zwanziger Jahren hierzulande
nochmals zu einem letzten kurzen Aufleben des
Holzschiffbaus fiir Frachtfahrzeuge. Es waren im we-
sentlichen Werften der Ostsee, die mit dieser Traditi-
on bislang nicht gebrochen hatten. Die letzten hdlzer-
nen Frachtsegler liefen in nachstehenden Orten vom
Stapel: Ueckerminde 1928, Barth 1926, Seedorf/Ri-
gen 1925, Swinemiunde 1924, Wollin 1924,
Neustadt/Holstein 1923 und Neuwarp 1919. An der
Nordsee waren es nur Burg/Dithmarschen 1924, Tén-
ning 1921 und Glickstadt 1919.

Die Bauwerft

Im Juni 1919 hatte Schiffbauingenieur H. Tiedemann
die ehemalige Werft von J. & H. Gehlsen im Glick-
stadter Binnenhafen erworben und in ,,Norddeutsche
Werft“ umbenannt.

Zwischen 1892 und 1911 hatte Gehlsen hier u.a. 14
Heringslogger, 3 Elbewer und 1 Frachtschoner gezim-
mert. Seit 1912 wurden in diesem Betrieb jedoch nur
noch Reparaturen an hélzerner Schiffen ausgefuhrt.

Tiedemann wollte aus Glickstadt ein ,,Zentrum des
Kustenschiffbaues* machen. Der Binnenhafen wurde
auf 8 m Lénge dichtgeschittet und auf dem so gewon-
nenen Gelande Slipanlagen und Hellinge fur den Ei-
senschiffbau eingerichtet. Ferner kaufte man, um
Geldande fiur weitere Anlagen zu gewinnen, die be-
nachbarte Dampfziegelei auf. Auch wurde eine Ma-
schinen- und Motorenfabrik gegriindet sowie eine ei-
gene Fachschule zur Schulung der bendtigten Eisen-
schiffbauer.

Der Werft war es schnell gelungen, eine Reihe von
Neuauftragen hereinzunehmen. U.a. sollte ein ehe-
maliger russischer Minenleger um 8 m verldngert und
zu einem Motorfrachtschiff von 300 Tonnen Trag-
fahigkeit umgebaut werden. Ferner sollten fir eine
Apenrader Reederei drei hélzerne Motorschoner von
je 250 Tonnen gezimmert werden. Der gréBte Auf-
trag jedoch betraf den Bau von drei stdhlernen Mo-

torschiffen von je 1.500 Tonnen: eins fur die Firma
Zerssen & Co. in Rendsburg, eins fur eine hollandi-
sche und eins fur eine finnische Reederei. Jedoch wa-
ren die Liefertermine fur die drei groBen Frachter
dermallen knapp bemessen, daB es ganzlich ausge-
schlossen war, sie einzuhalten. Der Werft erwuchsen
daraus so hohe Konventionalstrafen, dal sie daran
kaputtging. Bereits im September 1920, nach wenig
mehr als einem Jahr, mufite der mit so groBen Erwar-
tungen gegriindete Werftbetrieb mit Milionenschul-
den in Konkurs gehen.

Einer der noch rechtzeitig zu Wasser gekommenen
Schoner wurde zur Stoérwerft in Wewelsfleth ge-
schleppt und hier fertiggestellt. Ein zweites Schiff soll
angeblich von der Stader Schiffswerft fertiggebaut
worden sein, doch haben sich hierfir bisher keine Be-
weise gefunden. Der dritte Schoner, bereits halb be-
plankt, wurde an Ort und Stelle wieder abgebrochen.

Auch der ehemalige Minenleger kam zur Wewels-
flether Stérwerft, wo er unter Meister Gustav Junge
zum Dreimastschoner EMMY FRIEDERICH umge-
baut wurde.

Das Schiff

Die drei holzernen Frachtschoner waren unter den
Baunummern 7 bis 9 bei der Werft gefihrt. Leider
haben sich die sechs vorhergehenden Neubauten
nicht ermitteln lassen.

Die Zeichnung zeigt einen mittelscharf gehaltenen
Rumpf mit leicht konkaven Wasserlinien und einer
Bodenaufkimmung von ca. 13°. Die rechte U-férmige
Spantform der Schiffsmitte geht an den Enden zu rei-
ner V-Form (ber. Die ausladende Uberwasserform
des Vor- und Achterschiffs ergibt zusammen mit dem
ausgepragten Sprung gute Formzusatzstabilitdt und
dartber hinaus ein trockenes Schiff. Fir gefalliges
Aussehen sorgt der uberfallende Klippersteven und
das Heck mit seinem ovalen Spiegel. Das Schiff ist als
Glattdecker mit erhéhtem Quarterdeck gebaut. Die
Kajute ist in das Achterdeck eingelassen. Ein an Steu-
erbord befindliches Schiebeluk gibt Zugang zu den
Raumen des Schiffsfuhrers. Fur Licht und Luft sorgt
ein Skylight im vorderen Teil des Aufbaus. Den hin-
teren Teil des Quarterdecks nimmt ein mannshohes
Deckshaus ein, in dem sich in der Mitte der Steuerap-
parat befindet, wahrend in den beiden seitlichen R&u-
men die Toilette und das Farben- und Lampenspind
untergebracht sind. Die Mannschaft hat ihre Unter-
kunft im Deckshaus zwischen Fockmast und Grof3lu-
ke, in dem sich auch die Kombiise befindet. Eine
Kistluke befindet sich vor dem Fockmast. Zum An-
kerhieven dient ein Pumpspill, fur den Ladebetrieb
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ist eine guleiserne Ladewinde vor dem GrofRmast
aufgestellt. Das Boot wird in eisernen Heckdavids ge-
fahren.

Das Schiff ist als Gaffelschoner getakelt. Die Masten
sind aus Untermast und Stenge zusammengesetzt.
Bugspriet und Kliverbaum hingegen sind eine Spiere.
Der Fockmast wird von drei, der GroBmast von vier
auf Spantschrauben gesetzten Wantpaaren gehalten.
Die Stengen besitzen je zwei Wanten und eine Pardu-
ne, letztere wird Uber eine Spreizlatte gefiihrt. Die
drei vorderen Wantpaare sind ausgewebt. Bis auf die
beiden aus Rundketten bestehenden Wasserstagen ist
alles stehende Tauwerk aus Stahldraht ausgefuhrt.

Obwohl als vollwertiger Segler eingerichtet, erhielt
der Schoner eine 80 PS leistenden Hilfsmaschine der
Magdeburger  Firma  ,Grade Motor  Werke
G.m.b.H.“. Es handelte sich um einen Zweitakt-
Gluhkopfmotor mit zwei Zylindern von 320 mm
Durchmesser und 340 mm Hub. Das Schiff konnte da-
mit in ruhigem Wasser 7 Knoten Fahrt erzielen.

Abmessungen

Das Baumaterial bestand aus Eiche fir die Innenhdl-
zer und die Beplankung, aus Buche fiir den Kiel und
aus Fohre fur die Decks. Als Verbolzung hatte man
Uber und unter Wasser verzinkte Eisenbolzen ge-
wahlt.

Einzelne Bauteile hatten folgende Abmessungen, wie
sie der Hauptspantzeichnung entnommen werden
kénnen.

Kiel , 260 x 300 mm
Kielschwein 360 x 360 mm
Bodenwrangen 210 x 220 mm
Decksbalken 210 x 210 mm
Balkweger 160 x 250 mm
2. Balkweger 110 x 250 mm
Raumweger 59 mm
Kimmweger 85 mm
Deck 70 mm
Leibholz 150 x 300 mm
Schandeckel 85 mm
Barkholz 100 mm
Beplankung 70 mm
Lukenslle 80 mm
Lukendeckel 65 mm

100 x 100 mm

Jeder zweite Spant war durchlaufend und als Relings-
stlitze ausgebildet. Ferner war fur jeden zweiten
Spant ein eiserner Raumstiitzen vorgesehen (wurde
jedoch nicht ausgefiihrt). Schmiedeeiserne Hange-
knie in unbekannter Zahl verstarkten den Winkel
zwischen Deck und Bordwand. Zur Ausristung des
Schiffes nach GL-Vorschrift gehdrten auBerdem:

Luken-L&ngstréger

2 Buganker von je 590 kg
1 Stromanker von 180 kg
1WarPanker von 90 kg
1 Hanftrosse Umfang 165 mm 110 m
1 Hanftrosse Umfang 114 mm 110m

Dermalen ausgeristet und gebaut hatte der Schoner
im August 1921 vom Germanischen Lloyd die Klasse
»+tAl 12 K* erhalten: d.h. ,,Unter GL-Aufsicht ge-
baut“, hochste Klasse flir hdolzerne Fahrzeuge, ausge-
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stellt auf 12 Jahre fir die grofRe Kistenfahrt. Damit
konnte das Schiff ,,zwischen allen Hafen Europas, im
Mittellandischen und Schwarzen Meer sowie in lber-
seeischen Gewassern ahnlicher Art“ verkehren.

Die Hauptabmessungen des Fahrzeugs betrugen:

Lé&nge zwischen den Loten 31,00 m
Lange in der Wasserlinie 31,95 m
Langf;e iber alles 35,70 m
Breite auf Spanten 7,20m
Seitenhéhe 3,80 m

uarterdeck 8,00 m

eckshaus 3,85 m

Die Ergebnisse der amtlichen Vermessung hatten er-
geben:
Léngge zw. Hinterk. Vor- und Achtersteven 32,

2,36m
Breite zw. den Berghtlzern 7,55m
Tiefe des Raumes 3,60 m

Bruttoraumgehalt 595 cbm 210 BRT
Nettoraumgehalt 464 cbm 164 NRT
Tragféhigkeit 310 tdw

Zur Anfertigung der Segelzeichnung muBte ich die
Abmessungen der Rundhdlzer einer Photografie des
Schiffes entnehmen. Die so gefundenen Werte sind
zwar sorgféltig ermittelt, erheben aber keinen An-
spruch auf absolute Genauigkeit.

GroRmast Deck-Saling
GroRmast Topp

GroRmast ganze Lange
GroRmast Stenge his ob. Rand
GroRmast Stenge Topp
GroRmast Stenge ganze Lénge
GroRmast Baum

GroBmast Gaffel

Fockmast Deck-Saling
Fockmast Topp

Fockmast ganze Lénge
Fockmast Stenge bis ob. Rand
Fockmast Stenge Topp
Fockmast Stenge ganze Lénge
Fockmast Baum

Fockmast Gaffel

Bugspriet bis 1. Band
Bugspriet bis 2. Band
Bugspriet bis 3. Band
Bugspriet Topp

Bugspriet ganze Lan%e ﬂauBerh. Steven)

Abstand der Masten {Mitte-Mitte)

Zu den Zeichnungen ist anzumerken, dal ich diese
(mit Ausnahme der Segelzeichnung) vor 15 Jahren als
Kopien der Originalpausen anfertigte. Diese Origina-
le befinden sich im Deutschen Schiffahrtsmuseum
Bremerhaven im Nachlal der Jungewerft aus We-
welsfleth. Jahrzehntelang waren die Zeichnungen in
aufgerolltem Zustand offen im Junge'schen Haus ge-
lagert und dadurch verstaubt, verblichen und fast un-
leserlich geworden. Insbesondere konnten beim
Langsschnitt die Schiffsenden nur schwer rekonstru-
iert werden.
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Wie der Vergleich mit den Photos zeigt, erhielt unser
Schoner eine andere Deckseinrichtung als It. Langs-
schnitt urspriinglich vorgesehen war. So ist das Schiff
mit erhéhtem Quarterdeck und eingelassener Kajlte
gebaut. Das Deckshaus auf dem Hauptdeck ist we-
sentlich groBer ausgefiihrt worden, ebenso scheint die
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Lénge zwischen den Loten.......
Breite auf Spanten...............
SeitenhGhe...........cccooooorrrce.
Ladeféhigkett.............c........ ca. 2

Norddeutsche Werft. Tiedemann KG. Glickstadt

Baunr. 7-9
(Langsschnitt)



Tidemann K.G.Gliickstadt

HAUPTSPANT eines 250 I Schoners

Bau-Nr 7-9
Klasse : Germ. Lloyd A 7 K

Rekonstruktion einer fast unleserlich gewordenen
Lichtpause. Vor- und Hinterschiff unvollstdndig !

Oldendorf, 4. Jan. 1977
H. Karting
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Norddeutsche Werft

Tiedemann K.G.
Gliickstadt

Nov. 1919

BAU-NR. 7-9
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Stapellauf des Schoners DAGMAR im Mai 1920 auf der
,,Norddeutschen Werft*“in Glickstadt. Rechts sind die einge-
riisteten Spanten des Schwesterschiffes zu erkennen.

GroBluke langer zu sein. Ein Maschinenschacht mit
Niedergang und Oberlicht wird sich zwischen Grof3-
mast und Quarterdeck befunden haben.

Schicksal des Schiffes

Beim Stapellauf im Mai 1920 hatte der neue Schoner
den Namen DAGMAR erhalten. Eine grofle Men-
schenmenge wohnte der Zeremonie bei: war es doch
der erste Schiffsneubau in Glickstadt seit zehn Jah-
ren. Niemand konnte ahnen, daR es bis auf den heuti-
gen Tag der letzte bleiben sollte.

Nach dem Konkurs der ,,Norddeutschen Werft* wur-
de die Fertigstellung des Schiffes der ,,Storwerft” in
Wewelsfleth (ibertragen. Diese konnte den Schoner
endlich im August 1921 an den Auftraggeber, die
Reederei ,M. Nielsen G.m.b.H.”“ abliefern. Mittler-
weile war Matthias Nielsen aus dem inzwischen da-
nisch gewordenen Apenrade nach Flensburg verzo-
gen. Somit kam DAGMAR mit Unterscheidungssig-
nal LNQD ins Seeschiffsregister der Fordestadt. Als
Kapitdan wurde D. Lange eingesetzt, dem aufler einem
Steuermann und einem Maschinisten vier Seeleute
zur Seite standen. Einsatzgebiet des Schiffes war die
Trampfahrt in Nord- und Ostsee.

Im September 1925 ging der Motorsegler an P. C. Ko-
op in Libeck, wo er als ELISE registriert wurde. Die-
ser trennte sich jedoch schon nach einem Vierteljahr
wieder von seiner Neuerwerbung.

Am 14. Januar 1926 wurde der Schoner als ELSE
KUHLKE ins Hamburger Register eingetragen. Eig-
ner war nun Kapitdn Peter Kihlke aus Glickstadt,
der kurz zuvor einen stdhlernen Dreimastschoner
verloren hatte. Aber auch mit seinem neuen Schiff
sollte er nicht glucklich werden. Einen Vorgeschmack
bekam er bereits auf einer seiner ersten Reisen, als er
in Cuxhaven mit dem Motorschiff BERTHA kolli-
dierte. Sollte dieser Unfall noch ohne ernste Folgen
bleiben, so war der ndchste umso endgultiger:

DAGMAR mit Holzdeckslast beim Trocknen der leichten Segel in einem unbekannten Ostseehafen. Dieses Photo wurde zur

Herstellung der Segelzeichnung benutzt.
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Man hatte am 24. Oktober 1926 morgens den Hafen
von Fremington mit einer vollen Ladung Chinaclay
(Ton) fur Kopenhagen verlassen. Vor giinstigem NO-
Wind steuerte man unter allen Segeln aus dem Bri-
stol-Kanal, als kurz nach Passieren von Hartland-
Point der Wind auf SW umsprang und schnell an Stér-
ke zunahm. Durch die Wucht des plétzlichen Wind-
wechsels war die GrofRschot gebrochen und man hatte
Mihe, das wild schlagende Segel unter Kontrolle zu
bekommen. Wind und See nahmen weiter zu, doch
machte man unter kleinen Segeln weiter gute Fahrt
westwarts, wenn auch kraftig stampfend und arbei-
tend.

Kurz nach Mitternacht meldete der Maschinist erheb-
liche Wassermengen im Maschinenraum. Die sofort
angesetzten Hand- und Motorpumpen konnten der
einstromenden Menge nicht Herr werden. So ent-
schloR sich Kapitdn Kihlke, die Reede von Apple-
dore anzusteuern, um hier nach dem Leck zu suchen.
Schon bald aber mufite man von dem Vorhaben ab-
lassen, da das Wasser bedrohlich schnell stieg. Im
Schiffsrat wurde nun beschlossen, den Schoner unver-
zuglich auf den nachsten Strand zu segeln. Um 05.30
Uhr knirschten die Felsen von Rock's Nose bei West-
wardho unterm Kiel des geplagten Schiffes. Fir das
hilflos in der Brandung liegende Wrack gab es keine
Rettung mehr. Der gesamten Besatzung gelang es,
sich durch die Brandung an Land zu retten. Bei Nied-
rigwasser konnte man den Havaristen sogar trocke-
nen FuBes erreichen und somit groRe Teile der Aus-
riastung und der Effekten bergen.

An Bord des Motorschoners DAGMAR, aufgenommen in
einem unbekannten englischen Hafen. Rechts: Maschinist A.
Kols, Mitte: Kapitéan (H. Lange?), links: wohl dessen Frau.

Die Ursache des Leckspringens ist nicht zu klaren ge-
wesen. Da das Schiff vorher nie mehr Wasser machte,
als bei Holzschiffen ohnehin Ublich, nahm man an,
dal es auf ein treibendes Hindernis gestoRen sein
mufite. Dem Kapitdan wurde keine Schuld an dem Un-
fall nachgewiesen, wenngleich man ihm zum Vorwurf
machte, nicht genligend sorgfaltig navigiert zu haben.

Es hatte sich hierbei um den vierten Totalverlust die-
ses Gliickstadter Schiffers gehandelt: 1912 hatte er
den stadhlernen Schoner AUGUSTE (RQSH) eben-
falls durch Leckspringen verloren. 1914 trieb sein
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ELSE KUHLKE ex ELISE ex DAGMAR, gestrandet am
24. Oktober 1926 bei Westward Ho.

Kapitan Peter Claudius Johannes Kihlke (1887-1935) und
seine junge Frau Else um 1925.



TidaL Streoms Weai

Die Strandungsstelle der ELSE KUHLKE (1.) bei Westward Ho

nachstes Schiff, der Stahlschoner ERNA (QJLR), im
Sturm auf die Klippen von Drake's Island bei Ply-
mouth und wurde zum Totalverlust. 1925 strandete er
mit seinem Dreimastschoner ANTILOPE (RQJL) im
Schneesturm an der schwedischen Ostkiste, und nun
war auch seine ELSE KUHLKE verlorengegangen.
Aber als sei es die natirlichste Sache der Welt,
schaffte sich Kapitdn Peter Kihlke 1927 sein nachstes
Schiff an, dem er wieder den Namen ELSE KUHL-
KE gab. Mit diesem stdhlernen Motorschoner ist er
zusammen mit zweien seiner Séhne 1935 vor der
hollandischen Kiiste Opfer eines Sturmes geworden.

Selten hat es einen Schiffer gegeben, der dermalen
vom Unglick verfolgt wurde. Seiner Biografie hatte
ich in einem Buch die Worte Joseph Conrads ange-
flgt:

ENGLAND - WEST COAST

1ILFRACOMBE
TO
KMAP HEAD

INCLUDING LUNDY ISLAND

,Die See kennt keine Bindung gegeniber dem, der
ihr Treue gelobt hat, sie kennt keine Treue im Un-
glick, keinen Dank fir lange Kameradschaft und
Hingabe.“

Quellen:
Verf.: Schiffe, Reeder und Kapitdne aus dem Kreis Steinburg"
S. 50/64

G. Wrobbel: ,Weltfahrt eines Schiffbauers* S. 119/120
E A Meinert: ,Gliickstadt im Wandel der Zeiten* Bd. 3, S. 124

H. J. Abert: ,Die Deutsche Handelsmarine 1870-1970" D 13 Reg.
des Germ. Lloyd 1923

Akte des Seeamtes Hamburg v. 1926
Verzeichnis der Zeichnungen der Junge-Werft im DSM

Das PIEKFALL dankt dem Arbeitskreis Historischer Schiffbau e.V., Brilon, fur die
freundliche Abdruckgenehmigung aus seiner Zeitschrift DAS LOGBUCH 3/92.
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Vom Bau einer Warnemunder Halbjolle

Teil 111

Fritz lirunner hat in Heft 54 und 55 des
PIEKFALLSs uber den Hau einer Warnemin-
der Halbjolle berichtet. Heute setzt er die
Reihe mit der dritten Folge fort.

Um beim weiteren Ausbau nicht auf den AuBen-
hautplanken herumzutrampeln, kam als nachstes der
FuBboden dran. Die einzelnen Plichtbretter werden
ausgestrakt und eingebogen. Die Remleiste, das ist
die seitliche Begrenzung, habe ich mit einem Quer-
schnitt von 80x22 als Kimmweger ausgebildet. Im
Gegensatz zur Zeichnung reicht der FuBboden bis
vor die Mastducht.

Nachdem der Duchtweger angebracht war,
wurden die Duchten eingebaut. Mastducht, auch
Sturmducht genannt, und Schlachtducht sind fest,
zwei weitere Duchten sind herausnehmbar. Zu
diesem Zweck erhalten letztere auf einer Seite einen
groBeren Ausschnitt fir das Spant, in den dann ein
genau passendes Fullstick zum Festsetzen gelegt
wird. Der Raum zwischen Oberkante Ducht und
Unterkante Dollbaumweger wird mittels eines Stik-
kes Holz ausgefillt, das Duchtenschlo genannt
wird.

Eingeklinkter Dollbaum

Wie an der Ostseekiiste tblich, ist fir die Wame-
minder Jolle ein Dollbaum vorgesehen, der in die
Spantkopfe eingelassen wird. Das setzt aber in die-
sem Falle Spanten mit einem Querschnitt von
60x80 wvoraus. Weil bekanntlich Krummholz
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schwierig zu kriegen ist, muBte ich mich mit einem
Querschnitt von 40x50 begnigen. Darum habe ich
anstatt des Dollbaums einen Weger eingebaut, wie
es an der Nordsee allgemein Ublich ist. Dabei muf
man natlrlich zwischen die Spantkdpfe wenigstens
Fillsticke setzen, wo spéter Beschldage oder Rie-
mengabeln sitzen sollen. Ich habe alle Facher aus-
geflllt, auch und vor allem an den Bootsenden zwi-
schen Worp und Steven, also eine Art Festebug.
Backbord und Steuerbord werden an den Steven
durch Bugbander verbunden.

Dollbaumweger

Alle drei Weger haben durchlaufende gleiche
Breiten, weil man sie dann besser hindricken kann.
Wo das nicht ganz klappt, wie hier z.B. beim Doll-
baumweger am achteren Ende, wird der Uberstand
eben weggenommen. Das tut der Festigkeit keinen
Abbruch, denn die gréf3te Beanspruchung tritt in der
Bootsmitte auf. Bei starken Krimmungen muB man
die Weger ausstraken. Das kostet Verschnitt. Auch
sollte man sie dann dampfen.

Die Dollbaumweger hatte ich an den Enden zu
den Steven hin mit einem 1400-Watt HeiRluftgeréat
erwarmt. Da lieBen sie sich bestens einbiegen. Im
Gegensatz dazu hatte ich wohl etwas mehr Geduld
aufbringen mussen.



Der Grul}

(oder die Zeremonie des Sich-Begegnens unter Wassersportlern)

Asthetisch!

Stilistisch perfektioniert bis zum "Geht-nicht-mehr"!
Immer wieder angepalit, variiert, optimiert!
Technisch ausgefeilt und ausgereift!

Ein GenuR -

so ein Gruf3!

Nicht einfach ein so hingeworfenes Massen-Arm-hochreifien ...

oder eine Variation des ekstatisch wirkenden Telewinkens ...
oder etwa eine Imitation des Busfahrer-/FemfalirergruBes ...
(den, wo der Zeigefinger der GruBhand

machtvoll nach vorne gestofen wird)

oder vielleicht einen aus der Kategorie des lassigen/nachléassigen:

.. ach ich hab'Dichja Uberhaupt nicht gesehen ...

Nein!
Doch nicht diesen GruB!
Weit gefehlt!

Individuell!
Auf langen, mihsamen Témwochen erarbeitet und trainiert!

Besonnen, gaaanz lberlegt mufl der GruBarm nach oben g ebracht werden...

eng am Oberkdrper gefiihrt...
(nicht so ausholen wie bei der
"Windmihlenfligelibung" eines AuBvarmtrainings)

bis Unterarm und Oberarm im Ellbogen etwa 135 Winkelgrade erreichen ...

die Handflache immer offen und in Grufirichtung weisend ...

dabei aber nicht den Fehler machen und die Finger eng beeinanderliegen lassen...

leicht spreizen ...
allerdings nicht so weit 6ffnen wie beim V-Zeichen ...
und nun den Handteller 60 Grad nach hinten klappen!

Jetzt erst...

erstjetzt wird die Hand

im Unterarm gedreht, bewegt!

Im Wechsel!

Einmal nach links, einmal nach rechts...

und noch einmal nach links und nach rechts. Aber sinnig, bitte!

Stop!
Mehr wirkt aufdringlich.

Das Ganze danach wohl dosiert wieder nach unten bringen ...
dabei den Blickkontak t aber noch nicht abreiRen lassen!
(... die Wirkung im Ziel muf3 doch Uberpruft werden ...)

Wenn das dann zur Zufriedenheit ausgefallen ist,
kann man sich ja wieder schnell von Boot, Besatzung und
notwendigen Kurskorrekturen ablenken lassen.

Ahnlichkeiten?
Vielleicht gewollt, mit Sicherheit aber zuzuordnen.

Wiek Wimberger
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Das M. 11 jiIv I /11J 13 braucht mehr (zahlende) Leser..

Natdrlich freut sich jeder PIEKFALL-Leser, dall gerade er Teil der kleinen, feinen
Gemeinde der Gaffelrigg-Freunde ist. Schlie8lich gehért (noch?) nicht jeder
Bootsbesitzer dazu!

Exklusivitat zeichnet sich bei uns eben nicht nur durch viel Arbeit am Schiff, Teer und
Schmiere an den Handen oder meist mitleidige Blicke von Yachties aus: Nein, wir alle
gehdren zur verschworenen Gemeinschaft der Gaffelvirus-Infizierten - und lesen des-
halb, auch zur Pflege der Krankheit - mit Begeisterung dreimal jahrlich das
PIEKFALL (Und wir bezahlen dafur regelmagig!).

Das PIEKFALL berichtet Uber restaurierte Schiffe, historische Boots- und Schiffsty-
pen, Umbauten, in- und auslandische Schiffstreffen, Werften, Materialquellen und
vieles mehr. Die Zeitschrift lebt von den Beitragen aus dem Kreis der aktiven Freunde
des Gaffelriggs.

Wenn fast alles teurer wird, steigen leider auch die Produktionskosten fur unser ge-
schatztes "Mitteilungsblatt”. Damit wir den Bezugspreis (vorerst) nicht erhéhen mus-
sen, bitten wir alle Leserinnen und Leser, uns aktiv dabei zu unterstitzen, mehr
PIEKFALL-Abonnenten zu gewinnen.

Deshalb bitten die derzeitigen PIEKFALL-Aktivisten alle uns Wohlgesonnenen, be-
sonders aber die vielen Mitglieder der Museums- und Traditionshafenvereine, nicht
nur die kostenfrei Ubersandten Exemplare mit nach Hause zu nehmen, sondern selbst
PIEKFALL-Abonnenent zu werden: Mit derzeit noch 30 Mark pro Jahr seid Ihr
dabei! Dafur gibt es dreimal das PIEKFALL sowie die Einladungen zu den drei
traditionellen Treffen der norddeutschen Gafifelrigg-Gemeinde: Die Flensburger Rum-

Regatta im Mai, die Rhinplatte-Rundfahrt im Herbst vor Glickstadt sowie das
Wintertreffen in Hamburg.

Bitte hier abschneiden undgleich abschicken:

Danke fur die freundliche Erinnerung / Information: Ja, ich mdchte das PIEKFALL
ab sofort regelmaRig lesen und bezahlen. Bitte schickt mir die nachste Ausgabe.

Ich Uberweise umgehend 30 DM an: Museumshafen Oevelgdénne, Sonderkonto
11 88 48-200, Postgiroamt Hamburg, BLZ 200 100 20. (Lieferung erst nach Eingang!)

Name:

Anschrift:

Unterschrift:

Margot Harder
PIEKFALL - Kartei
Elbterrasse 20
22587 Hamburg

34



Gangway - ein Jugendprojekt auf dem Wasser

Unter der Flagge "Jugendarbeit" segeln einige Projekte
und Aktivitdten Das Hamburger Jugendprojekt "Gang-
way" ist ein interessantes sozialpddagogisches Angebot
ftir Jugendliche und junge Erwachsene, die in schwie-
rigen Lebenssituationen stecken Ziel dieses Projekts ist
es, die personlichen und sozialen Kompetenzen der Ju-
gendlichen zu fordern und ihnen Wege aufzuzeigen, fiir
sich eine realistische Lebensperspektive zu entwickeln
In der Regel nimmt "Gangway" Jugendliche im Alter
zwischen 15 und 17 Jahren auf Voraussetzung fir die
Mitarbeit im Projekt ist grundsétzlich die freiwillige Be-
reitschaft dazu.

Von zwei Aktivitdten der "Gangway"-Crew soll hier
berichtet werden: Vom Segelschiffprojekt “Undine" und
vom "Ponton Projekt"

Die "Undine" ist ein st&hlerner Frachtsegler von 37 m
Lia. Der Zweimastgaffelschoner wurde 1931 fiir einen
deutschen Auftraggeber in Delfzijl gebaut und hat jahr-
zehntelang Fracht Giber Nord- und Ostsee transportiert
Zuletzt fuhr der Segler nur noch als Motorfrachtschiff
Von 1980 bis 1984 wurde das Schiff von Grund auf
Uberholt und speziell fiir seinen heutigen Zweck herge-
richtet.

Der Schoner ist alles andere, als ein Vergniigungsschiff
Noch immer segelt "Undine" als Frachter. Die Ladungs-
auftrage werden allerdings extra so ausgewahlt, daf ihr
Zweck den jugendlichen Mitseglern einleuchtet und
beim Laden und Ldoschen alle mit anpacken mussen.
Dazu gehdren zum Beispiel diverse Hilfsgliter fur St.
Petersburg, Birkenholz aus Finnland, rundgeschliffene
Steine aus Irland, Meersalz oder Zierpflastersteine aus
Portugal und Spanien - also stets Stlickgut, manchmal
auch kleinste Stiickchen

Fur die Fahrten ist die Teilnehmerzahl auf jeweils acht
Jugendliche begrenzt. Da diese Crew gemeinsam in ei-
nem Logis untergebracht wird, gibt es keine gemischt-
geschlechtliche Belegung; nur Jungen werden aufgeom-
men Um die harten physischen Beanspruchungen der
bis zu sechs Monaten dauernden Seereisen gut durch-
stehen zu kénnen, missen die Jugendlichen koérperlich
robust sein. Harte Drogen und Gewalttatigkeiten
werden an Bord nicht geduldet Bewerber, die dafir
keine Gewahr bieten kdnnen, kommen nicht mit. Die
Jugendlichen haben ihren festen Arbeitsplatz, tragen
Arbeitskleidung und bekommen jeweils am Freitag
ihren Arbeitslohn ausbezahlt. Taschengeld gibt es nicht.

Die Stammbesatzung der "Undine" besteht aus dem
Kapitén, einem Steuermann und zwei Sozialpadagogen
/innen Gesegelt wird in der Zeit zwischen dem |. Mai
und dem 31. Oktober

Das "Ponton-Projekt" befindet sich auf einem ehemali-
gen Zollponton im Hamburger Hafen. Auf dieser voll
liberdachten Anlage werden die Jugendlichen nach Be-
endigung der Schiffsreise untergebracht Der Ponton
bietet alle Annehmlichkeiten einer Landwohnung. Hier
bekommen die Jugendlichen die Madglichkeit, einen
Hauptschulabschluf® nachzuholen. Da es sich um eine
schwimmende Anlage handelt, sind bestimmte Sicher-
heitregeln erforderlich, dhnlich wie im Schiffahrtsleben

Die Jugendlichen werden auf dem Ponton rund um die
Uhr betreut, so dal} sie immer einen Ansprechpartner
haben. Alle Bewohner des Pontons sind in die Mitver-
antwortung fir das Zusammenleben einbezogen, nicht
anders, als die Besatzung eines Schiffes. Insofern ist das
"Ponton-Projekt" in gewisser Weise die Fortsetzung
des "Undine"-Projekts. gt
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Plattbodentypen vorgestellt: Die Schouw

Schon in den Piekfall-Ausgaben 53 und 54 habe ich versucht, die scheinbar verwirrende Vielfalt der niederlandischen Plattbo-
den-Schiffstypen darzustellen Dabei wurden Arbeiten des in Friesland lebenden Deutschen Peter Bondzio verwendet, die er
in den letzten Jahren in seiner Firmenzeitschrift "De Gaffel Kring" veroffentlichte Als vorlaufig letzter Typ wird in dieser
Ausgabe die Schouw vorgestellt - nicht zufallig zum SchluB der Serie, weil ich selbst die im folgenden Text erwéhnte Kajuit-
schouw ZEEHOND seit finf Jahren segele Gerade Schouwen bieten sich an fiir Gaffelinfizierte Segeleinsteiger: Ich selbst
habe damit im ersten Jahr niitzliche Erfahrungen auf der Niederelbe gesammelt, sie spater in den Nordsee-Watten erweitert
Derzeit schwimmt das Schiff auf der Schlei Uber diese Erfahrungen berichte ich Interessenten gerne (wie wohl jeder Eigner!)

und freue mich Uber Plattboden-Erfahrungen anderer Liebhaber

"Ob sie uns unter der mittelalterlichen Bezeichnung
"scoude", "scouwde" oder heute als "Schouw" begeg-
net, stets ist ein langlich-trogartiges Fahrzeug gemeint,
das einen vom und achtem ansteigenden, flachen
Boden hat. Ein echter Plattboden also.

Historisches

W. & Winschoten ("Seeman", Leiden, 1681) nennt die
Schouw auch "praam": "..waarven een modder-
schouw en in het besonder, daar men paarden en
waagens meede over een waater, of rivier set. en ook
pont genaamt werd ...". Man findet in Zollbestimmun-
gen des 15. Jahrhunderts die “scoude", daneben auch
"seijlscoude", "koggescip" und "barke" erwéhnt.

Zeiltekening van de kajuitschouw "Zilvermeeuw",

grootzeil 18,2 gm, fok 9,1 gm, schaal 1:55

K W.

Die Emsplinte, in der sich das lateinische Wort fir
Briicke (pons) wiederfindet wie auch das niederlan-
dische Wort fiur Fahre (pond), war eigentlich eine
grofRe Frachterdimension der Schouw. Bis in die
Zeiten des Dortmund-Ems-Kanals brachte sie Kohle
aus dem Ruhrgebiet bis in den Dollart. Eine Art
Prahm mit den typischen Schouw-Merkmalen. Das
Zugpferd konnte Uber den Spiegelbug leicht an Bord
genommen werden und auf den Leinpfad der anderen
FluBseite gesetzt werden, In dem heutigen Euronorm-
Frachter ist die Emsplnte sicherlich nicht wiederzu-
erkennen. Dagegen ist eine groRe "Zeeschouw" immer
noch ein unverkennbares Mitglied der Schouw-Fa-
milie, selbst wenn sie statt aus Holz in unseren Tagen
bis zu elf Meter Lange auch aus Stahl gebaut wird.



Verwirrendes

Mit einer solch deutlichen Erkennbarkeit auf den
ersten Blick hat man es ldngst nicht bei allen histori-
schen Plattboden-Typen zu tun. Anstatt das aber offen
einzugestehen, schnirt sich die festgeschriebene
Typologie oft wie ein zu enges Korsett um historische
Sachverhalte. Am schwersten tut man sich mit den
genealogischen Linien und Urformen.

So hat es der Punter gerade mit knapper Not ge-
schafft. als Urform von Schokker oder Pluut. in die
Schiffsgeschichte einzugehen.

Mit der Bezeichnung "schuit" (Schute?) etwa weil} der
Historiker oder Volkskundler so recht nichts anzufan-
gen. Dabei hat die "schuit" ohne Zweifel Pate
gestanden (zusammen mit dem Botter) etwa bei der
Entstehung der Vollenhovensen Bol. Zugegeben, man
hat es mit einer echt verwirrenden Vielfalt ahnlicher
Namen zu tun: "“scoude", “schuit”, "Schute" und
"Skitje". Nimmt man die Tatsache hinzu, daB ein
Schokker mitunter auch als "aak" bezeichnet wurde
und Piinte und Pinter zwei vollig verschiedenen
Typenkreisen angehdérten, dann wird deutlich, dal die
Typenkunde auf schwankendem Boden steht. Sie
erweckt indessen gerne den gegenteiligen Eindruck,
als sei ihr historisches Typologiegebdude solide
gegriindet, mag in der interessanten Frage der vielfa-
Itigen Mischformen der Streit auch noch so toben.

Lijnentekening van de kajuitschouw "Zilvermeeuw",
gebouwd in 1939 door P. Hartog te Buikslot

L. 7,16 m, br 2,40 m, diepgang 0,42 m

Schaal: 140 Get. door L. Huitema

Typologisches

Man sollte es im Gegensatz zu den Verfechtern der
reinen Typenlehre beglickend finden, daB Misch-
formen bestehen und sogar heute noch gelegentlich
entstehen. Ein Zeichen dafur, daB da noch Leben ist.
So z.B. ist die von der Van-der-Meulen-Werft (in
Sneek, Friesland) seit den sechziger Jahren mit viel
Erfolg bis zu acht Meter gebaute "Kajuitschouw"
zwischen der offenen klassischen Binnenschouw mit
Binnenschwertem und der stebigen Zeeschouw
anzusiedeln.

Wenn die Zeeschouw die Jachtversion der offenen
Lemster Schouw (auch Visserman-Version genannt;
die Niederlander bezeichnen damit ein nur bis zum
Mast eingedecktes, offenes Fischerboot) darstellt,
kénnte man die Kajutversion der kleinen Binnen-
schouw etwa "Schouwjacht” nennen. Auch keine
umwerfende L&sung, zumindest nicht in der nieder-
landischen Schreibweise "jacht" statt in der englischen
"yacht".

Wéren auch hier Irritationen vorprogrammiert? Denn
eine "jacht" (auch friesisch "jagt") war in der Regel
ein schnelles Kurierschiff (beurtschip). das zwischen
friesischen Stadten verkehrte, wie die "Friese Jacht",
ein offenes Schiff um sechs Meter. Als ihre
"Yachtversion” mit Kajutaufbau bezeichnet man den
friesischen Boeier.
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Gelungener Kompromiss

Die Schouw ist heutzutage und war immer schon auf
Grand ihrer 6konomischen Bauweise und den daraus
resultierenden giinstigen Unterhaltskosten, gepaart mit
erstaunlich guten Handhabungs- und Segeleigenschaf-
ten, (in den Niederlanden) der am weitesten
verbreitete Typ. Folglich treffen wir eine enorme
Variantenvielfalt an. Bedienen wir uns hier der
Typenkunde, dann haben wir es mit drei Untertypen
zu tun, Friese Schouw, Kajuitschouw und Lemster
Schouw (Zeeschouw). Diese Einteilung ergibt jedoch
ein schiefes Bild, weil sie einfach zu grob ist.

Als Friese Schouw bezeichnet man:

1. die "Kleine Schouw", ein Ruder- und Beiboot
(original mit Sprietsegel), von z.B. 4,75 x 1,42 m,

2. die "Middenklasse", eine gaffelgetakelte Segel-
schouw von z.B. 5,50 x 1,55 m und

3. die "Grote Schouw", die noch offene grofle Klasse,
beginnend bei 6 x 1,80 m und endend bei 7 x 2.10 m,
mit herausnehmbarem oder festem Vordeck. Die
groBe Schouw war am weitesten verbreitet - nicht nur
in Friesland.

Schiffe mit Anziehungskraft
Den néachsten Schouw-Untertyp haben wir schon er-
wahnt. Die Friese Kajuitschouw: eine kleine Platt-
bodenjacht ab sechs Meter Lé&nge, ein wenig
komfortabler schon um die acht Meter. Mit ihren
runden Binnenschwertem (ondiep-water-swaarden).
der Fock auf dem "bottelloefl (einem speziellen
Bugspriet) angeschlagen, Ubt sie, wenn ich an die
Baureihe von v. d. Meulen denke, eine solch starke
Anziehungskraft auf eine ganze Reihe von mir
bekannten Eignem aus, daR diese ihr ein ganzes
Seglerleben die Treue halten.

Mein eigener ZEEHOND (8 m) gehort dieser Spezies
an. Wére er mit seinen gelungenen Linien nicht der
Schonste, nicht potentiell der Schnellste seiner Klasse,
auch ohne das alles mifite man diese auf den
friesischen Binnengewadssern ungemein wendige und
leicht zu handhabende Spielart einer Schouw in ihrer
hélzemen Urigkeit einfach lieben. Jedes dieser Juwele
aus kernigem Eichenholz und Teak ist in traditioneller
Manier ohne Zeichnung gebaut. Da liegt es auf der
Hand, daR zwischen vollschlanker Dorfschdnen und
Revuegirl eine Skala von vielen Charakteren méglich
ist.

Wir erwéhnten bereits die Mittelstellung dieser zur
kleinen Jacht avancierten "Grote Schouw", der zur
stebigen Zeeschouw fast nur noch die langen, profi-
lierten Seeschwerter fehlen, allerdings auch das Letzte
an robustem Korperbau. Das macht sie mir fur friesi-
sche Binnengewadsser so sympathisch.

Robustheit firs offene Wasser

Zeeschouw (Lemster Schouw, Friese Zeeschouw) ha-
ben mit der Kajuitschouw etwas gemeinsam, das die
kleineren Schouwen nicht immer aufweisen: "zeeg",
den negativen Sprung. Kenner fordern soviel
Deckssprang (enige zeeg), daf die Linien zusammen
mit dem "schwingenden” Dach des nicht zu hohen
Kajutaufbaues dem Auge wohltun. Bei der Zee-
schouw muB sich das Auge an andere Linien gewoh-
nen. Sie ist breiter und kompakter. Mit dem weit Gber
den Wasserspiegel schwingenden Vorsteven und den
gedrungenen Linien muB man sich erst anfreunden
(hoge kop en vrij veel zeeg). Ob aus Holz oder Stahl
gebaut, Auge und Hand des mit der Tradition
verbundenen Bootsbauers fur Linie und Form sind bei
diesem Typ von besonderer Bedeutung. Selbstbauer,



Inrichtingsplan van de zeeschouw "Tadoma". Schaal 145

die sich den vergleichsweise problemlosen Bau der
Schouw Zutrauen, sollten sich um erstklassige
Zeichnungen bemihen.

"Karakter"

Nicht nur Schouwen, doch diese vielleicht besonders
auffallend, tragen Kajliten mit sich herum, die zu
hoch und aufdringlich - "kantig" - sind. Eine solche
"drijvende kajuit" kann dem Auge wehtun. Das Trach-
ten nach einem KompromifR zwischen einem sich den
Linien ein- und unterzuordnenden Kajutaufbau und
maoglichst grofer Stehhdéhe hat schon manches
traditionelle Boot in seinem "karakter" zerstdrt. Plane,
die Selbstbauem zugdnglich sind, stammen meist von
renommierten Konstrukteuren, die ein in den Linien
bewdhrtes traditionelles Modell zeichnerisch auf die
heutige Anspruchssituation zugeschnitten haben.

Baumaterial und Linien

Man unterstelle mir keine Voreingenommenheit
gegen Stahl, wenn ich behaupte, dal die meisten
"Bausunden" bei Stahlschiffen gemacht wurden und
werden. Kunststiick, sagen Sie, es gibt eine Menge
davon. Und jeder, der zu schweiBen in der Lage ist,
kann ein Stahlschiff bauen. Wer auf dem Holzsektor
einigermaBen sicher gehen will, ein charaktervolles
Schiff zu erhalten, sollte, namentlich eine Schouw, bei
einer seit Generationen bestehenden Werft bestellen
oder versuchen, einen von einer solchen Werft
gebauten Plattboden zu bekommen.

"Drijvende kajuiten" finden Sie da hdchst selten und
meist nur dann, wenn ein Auftraggeber, der erst be-
ginnt, sich mit Linien und "karakter" traditioneller
Schiffe auseinanderzusetzen, den oft widerstrebenden
Bootsbhauer uberredet hat, der kleinen Kajiite eine zu
groBe Stehhéhe mitzugeben."

Soweit die Ausfiihrungen von Peter Bondzio, der fir
seine Veroffentlichungen die umfangreiche nieder-
landische Literatur gesichtet und Ubersetzt hat. Er
erarbeitet Ubrigens gerade ein umfangreiches Platt-
boden-Handbuch in Form einer Loseblatt-Sammlung.
Darin will er Schiffstypen beschreiben, Werften,
Konstrukteure und Héndler nennen sowie Fachaus-
driicke Ubersetzen. Auch Fahr- und Pflegeanleitungen
fir Plattboden-Anfanger und Fortgeschrittene sollen
nicht fehlen. Ebensowenig touristische Hinweise auf
die Friesischen Gewdsser und die niederldndischen
Watten sowie Revierbeschreibungen. Alles ange-
reichert mit wichtigen Adressen und weiterfihrender
Literatur. Man erreicht ihn telefonisch unter 0031 -
5114 - 53 686. Klemens Wanke

Die Zeichnungen dieses Beitrags stammen aus dem
umfangreichsten Plattboden-Band, den ich kenne:
"Ronde en Platbodem Jachten" von T. Huitema,
erschienen bei De Boer Maritiem, auch in
Deutschland erhaltlich (z.B: Toplicht).
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Besucht die Jylland in Ebeltoft

Historische hdlzerne GrofR3segler zu besichten, gibt es in
Deutschland nicht viele Mdglichkeiten. Eins schwimmt
in Bremerhaven - als Restaurant genutzt, In Trave-
minde und Hamburg lassen sich dagegen nur noch
stdhlerne GroRsegler bestaunen Besser dran sind un-
sere danischen Nachbarn - und wir, wenn wir mal nach
Ebeltoft/Jitland - fahren Dort haben die seefahrtslie-
benden Dénen einem alten Schiff ein eindrucksvolles
Denkmal errichtet: Die JYLLAND - am Il Juni 1857
in Nyholm auf Kiel gelegt, am 20 November vom Sta-
pel gelaufen - erhielt schon 1861 eine Dampfmaschine
als Hilfsantrieb, Ubrigens die erste in Danemark gebaute
Dampfmaschine fiir ein gréferes Schiff, aber konstru-
iert von einem Englander

Die Fregatte JYLLAND st auch dadurch einzigartig,
weil sie die lange Epoche der déanischen Seefahrt unter
Segel abschlieRt und gleichzeitig eine neue einlautet, die
der schraubengetriebenen Schiffe Da sie in einer Um-
bruchzeit gebaut wurde, erhielt sie zwei voneinander
unabhdngige Antriebe, Dampfund Segel, mit denen das
Schiff eine Fahrt von 14 bzw 12 Knoten fiir jeden Teil
laufen konnte, eine fir damalige Zeit imponierende
Fahrt Die Segelflache betrug rund 1900 m“ an norma-
len Rahen, Gaffeln und B&umen Durch zusétzliche
Leeseegelspieren und -b&dume konnte die Segelfléche
um weitere 700 irr vergrofRert werden.

Am 15. Mai 1862 wurde es von der Koniglichen Marine
erstmals unter Kommando genommen, 1864 nahm es
teil am Krieg gegen Osterreich und Preufen, auch an
der Schlacht bei Helgoland, wo das danische Eskader
die osterreichischen und preuRischen Gegner besiegte.
Weitere Reisen - natirlich auch in kriegerischer Absicht
- fhrten zwischen 1864 und 1887 nach Plymouth, Ma-
deira, Cadiz, Lissabon, viele Hafen im Mittelmeer, D&-
nisch Westindien, Venezuela und Puerto Rico
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Schon 1874 war es zum Konigsschiff umgebaut wor-
den: Christian IX fuhr mit diesem Schiff u.a. nach Is-
land, Wales und RuBland 1892 wurde es Exerzier- und
Kasernenschiff AnschlieRend wurden Takelung, Artil-
lerie und Maschine entfernt 1908 schied es aus der
Kriegsflotte aus und sollte abgewrackt werden. Uber
private Eigner gerdt das Schiff schon 1925 wieder in
offentliche Hande Ein Kommitee wird gegriindet, 1930
finanziert der Staat eine Generaliiberholung als Arbeits-
beschaffungsmanahme Zwischen 1936 und 1951
diente die JYLLAND als Wohnschiff fir Provinzschul-
kinder Anschliefend sollte sie zum zweitenmal abge-
wrackt werden, aber wiederum fanden sich Enthusia-
sten Doch dauerte es Jahrzehnte, bis das Schiff den
jetzigen Zustand erreichte 1952 wurde ein entspre-
chender Ausschuf3 gebildet, schon 1960 wurde daraus
eine Stiftung, aber erst 1979 (bertrug der Verteidi-
gungsminister das Schiff der Stiftung 1983 begann
dann eine groRe Sammlung im Land, gleichzeitig wurde
das Dock ausgegraben und fiir den Museumskomplex
eine eigenen kleine Insel geschaffen Am 11 August
1984 trat die JYLLAND die letzte Reise auf eigenem
Kiel an - hinein in das neue Ausstellungsdock. Im Fe-
bruar 1989 begannen die Restaurierungsarbeiten am
Schiff.

Das historische Schiff, jetzt hervorragend restauriert
und in einem Trockendock aufgepallt, wurde am 24
Marz 1994 als Museum eingeweiht. Daruber informiert
auch - mit vielen Farbfotos und Zeichnungen - eine
ausgezeichnete, 24-seitige Broschiire, auch in deutscher
Sprache.

Adresse: Fregatten Jylland, Strandvejen 4, DK-8400
Ebeltoft, Tel. 00 45 86 34 10 99
Klemens Wanke



Schiff und Museum UNVERZAGT

... treten die letzten Berufsschiffer von der Unterelbe
gemeinsam fir ihre Belange ein. Und damit dies auch
nach aufen deutlich wird, haben ihre Vorgéanger vor
100 Jahren dazu einen Verein mit eben diesem
Namen gegriindet.

Zweck des Unternehmens ist laut § 1 der Satzung,
"Schiffer und die sich fiir dieses Gewerbe interessie-
renden Personen in sich aufzunehmen, um Ilhnen
Rath und Auskunft zu erteilen in das Schiffergewerbe
betreffende Sachen, um ihnen vor Gericht Rechts-
schutz zu gewahren, um unverschuldet in Noth ge-
ratenen Mitgliedern Unterstlitzung zukommen zu las-
sen und durch Belehrung des Schifferstandes und
des SchiffergeMerbes beizutragen". Im Klartext: Eine
genossenschaftliche Rechtsschutzversicherung  fir
Streitigkeiten, die aus Havarien und &hnlichen MiR-
helligkeiten entstehen

Von 225 Mitgliedern aus dem gesamten Unterelbe-
revier sind heute noch 15 aktive und 16 passive Mit-
glieder Ubriggeblieben - das entspricht nach der
Satzung des Vereines dem Existenzminimum, denn
mit weniger als 15 aktiven Mitgliedern kann die Auf-
lésung des Vereins beschlossen werden Dennoch
bleiben die Schiffer noch unverzagt zusammen. Von
der niedersachsischen Elbseite kommen die letzten
Unverzagten, aber auch von Hamburg und von der
schleswig-holsteinischen Seite, so zum Beispiel aus
Uetersen, Gliickstadt und Wilster, wo der Verein seit
20 Jahren seinen Sitz hat. Dort und in Minsterdorf
waren die meisten Mitglieder friher ansassig

Vieles hat sich geédndert seit der Vereinsgriindung im
Januar 1894 auf der Breitenburger Schleuse. So

Limfjordmuseum in L/Agst™r kennzeichnet der Mitgliederschwund den Niedergang
LOgsteSr gehort zur Aalborg-Kommune auf Nord-Jut- der kleinen Berufsschiffahrt an der Unterelbe, verur-
land Hier wurde in den Jahren 1856-1861 der Frederik sacht von der Konkurrenz durch den StraBenverkehr
VII - Kanal ausgegraben: per Hand und mit Karren, auf und das groRe Abwracken in den 60er und 70er Jah-
einer Lange von 4500 Metern, einer Breite von 25 Me- ren. Daher kam der Verein in den letzten Jahren
tern und einer Wassertiefe von zirka 3,5 Metern. Somit kaum noch dazu‘ seinen Wichtigsten Zweck zu ver-
wurde es seinerzeit firr alle gebrauchlichen Wasserfahr- folgen. Von bis zu 50 Streitfallen pro Jahr, die es
zeuge moglich, den Limfjord auch an dieser schwieri- friher zu schlichten galt, sind ein bis zwei Falle
gen versandeten Stelle zu passieren jahrlich tibriggeblieben. So kommt man auch mit den
Ab 1913 wurde der Kanal fast berflussig, denn jetzt 40 DM Mitgliederbeitrag im Jahr tber die Runden -
wurden die Sandbanke im Aggersund weggebaggert vor 100 Jahren reichten 30 Pfennig im Monat aus.

Der Kanal jedoch blieb erhalten, ebenso alle Kanal- (Ausgegraben von Carsten Schroder, bearbeitet von
warterhduser, in denen der Schiffer seine Gebiihren Alexander von Sallwitz)

entrichtete.

Heute ist der Kanal zwar gesperrt, aber immer noch in- Haffsegler zwischen Oder und Memel

takt, ebenso die Treidelpfade zu beiden Seiten Alles Das Arbeitsleben auf dem Wasser in vergangener Zeit
steht heute gut gepflegt unter Denkmalschutz, dazu dokumentiert diese  Ausstellung im  Deutschen
gehdren auch die Vertdupfahle, die Drehbriicken und Schiffahrtsmuseum Bremerhaven vom 20 Januar bis
vieles mehr. Im ehemaligen Wohnhaus des Kanal- 17. April 1995. 26 originalgetreue Modelle und Bau-
waértervogts in LOgstOr ist ein sehenswertes Museum plane der Interessengemeinschaft "mini-sail" sind zu
eingerichtet mit einem Schuppenanbau, in dem sich sehen: Lommen, Buxer, Klotz- und Kurenkahn, Zees-
originale Boote aus der Umgebung befinden Der inter- und Lachsangelboot, zahlreiche Kuttertypen, frihe
essierte Holzschiffbauer und Piekfallfreund sollte sich Dampfer und die 2,36 Meter lange Replika des Kuri-
dieses mit viel Sachverstand ausgestattete Museum bei schen Reisekahns "Feliziana" Zeichnungen von Herbert
einem Torn durch den Limfjord nicht entgehen lassen. Pridohl, der vor mehr als 50 Jahren am Frischen und
Limfjordmuseum LOgstOr, Kanalvejen 40, Kurischen Haff Fischer portréatierte und Szenen aus
DK-9670 Ltfgstr. Offnungszeiten: Bordleben, Héfen und Kistenlandschaften skizzierte,
1 Mai - 15. Juni und 1 September -31. Oktober: runden den sozialgeschichtlichen Aspekt dieses Kapitels
SA 14-17, SO 10-17 Uhr der Schiffahrtsgeschichte ab Wer sich nicht auf seltene
16.Juni - 31. August: taglich 10-17 Uhr Fotos in noch selteneren Biichern beschranken mdchte,
Eintritt: Erwachsene 5 DKr, Kinder 3 DKr sollte sich unbedingt die einzigartigen Schiffsmodelle
Gerd Pastowski, Einbeck ansehen. MK
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Donna, Yacht von Dragor

Die Geschichte eines danischen Haikutters

Zusammengetragen von Peter Cordes

Baugeschichte und Eigentimer

"Donna™ wurde 1931 fur Axel Frich auf
der P. Poulson-Werft, Eiche auf Eiche,
als Fischkutter gebaut. Axel Frich
fischte zusammen mit Johannes Severin
Nielsen und Ewald Christiansen, beide
aus Ulfborg, eine Reihe von Jahren auf
den Griunden vor Hvidesande und
Torsminde. Getauft wurde der Kutter
auf den Namen "'Dana". Spater hiel? das
Schiff "Tora™ von Torsminde und
Klitboen.

1962 wurde die "Tora™ nach Limhamn,
Schweden, verkauft. Bis 1978 befand sie
sich im Besitz der Designerin Signe
Melin Persson. Sie wollte dem Kutter
den urspriunglichen Namen

zuriuckgeben. Durch einen
Ubertragungsfehler am Telefon wurde

aus "Dana™ jedoch 'Donna™. Diese
durch ein MiRverstandnis zustande
gekommene Namensgebung palit

gleichwohl sehr gut zu dem femininen
Charakter des Schiffes und seiner
eleganten Erscheinung, die nicht zuletzt
den Talenten des Bootsbauers Palm aus
Dragor zu verdanken ist, der fur das
Rigg verantwortlich zeichnete.

Nach 9 Jahren unter schwedischer
Flagge wurde ""Donna™ im Sommer 1978
an Felix und Susanne Sibenhaar
verkauft. Fortan fuhr das Schiff unter
dem Danebrog.



Zustandsbeschreibung 1979:
Rumpfund Rigg

Klinkergebauter Fischkutter mit
eliptischem Heck (Haikutter) und einem
nahezu senkrechten Steven.
Dunkelgriner Rumpf mit weillem
Wasserpall und Bugkeil. Schandeck,
Reling und Schweinsricken in weil3,
eine lackierte Planke im Schanzkleid, in
voller Hohe lackierte Schanz am Heck,
Kuttertaklung mit hohem Pfahimast und
fast horizontalem Kluverbaum. Grines
Deckshaus mit  erhohter achterer
Sektion.

Segel

Gaffelgrof3segel, Gaffeltopsegel,
Stagfock am Baum (Selbstwendefock)
und Kluver, alles in weil3, rostfarbener
Jager.

Baudaten

1931 in Lemvig als Fischkutter gebaut,
18BRT

Lange: 39 Ful

Breite: 13 Ful}

Tiefgang: 6 1/2 FuB

Segelflache: ca. 200 m»™

Antrieb: Volvo, 100 PS
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Das Deckshaus auf dem Vorschiff
stammt noch aus dem Jahre 1931 und
tragt - neben dem Niedergang befestigt -
ein Wriggankerspill zur Bedienung des
Stockankers. Dieser hangt am
Kranbalken an Steuerbord an einer
Kette, die Uber eine Fuhrungsrolle lauft.
Der KlUverbaum ruht in zwei Backen,
die eine am Kopf des Stevens, die
andere an der Beting befestigt. Am Ende
des Kliverbaums befindet sich fir den
Ausholer eine Umlenkrolle. Der Rakring
ist mit Leder bekleidet. Der Baum der
Stagfock findet seinen Dreh- und
Festpunkt an der Achterkante der
Beting.

Die Wanten werden mit
Wantenspannem durchgesetzt. An
vielen Stellen, z. B. beim Vorstag,
wurden Talurit-SpleiBe verwendet, die
aber nach und nach durch Hand-Spleif3e
ersetzt werden. Besonderes Augenmerk
verdient die mit Tauwerk reich verzierte
Ruderpinne.

Das Deckshaus mittschiffs ist im
vorderen Teil ca. einen FuB héher als die
Schanz und mit Glasfiber gedeckt. In
der Mitte befindet sich ein grofRes
Skylight.

Der 100 PS-VOLVO-PENTA-Diesel ist
im achteren Deckshaus untergebracht.
VVor dem Motor in der ehemaligen Binn
liegt unter den Bodenbrettem ein Tank
mit einem Fassungsvermdgen von ca.
1.000 Litern.

Der starke Motor verfuhrt dazu, im Falle
heraufziehenden Schlechtwetters unter
Maschine den Schutz der Kiste zu
suchen. Als guter Seemann bedient sich
Felix Sibenhaar jedoch der Segel, wie er
es im harten Rennen Dragor - Drogden
bewies oder im Fruhling 0Ostlich von
Ven, als wir versuchten, "Donna™
aufzuholen, um ein Bild von einem
kleinen alten Schiff unter vollen Segeln
zu machen.
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Soweit der Bericht aus dem Jahre 1979.
Felix Sibenhaar hielt es jedoch nicht im
kiahlen Norden. Er brachte die ""Donna™
ins Mittelmeer, nach Puerto Andraix auf
Mallorca. Dort lag das Schiff an der
Mooring und bot der Familie fur einige
Jahre  ein behagliches Zuhause.
Verschiedene Tatigkeiten im und um
den Hafen herum brachten die
Bekanntschaft und Freundschaft mit
Volker Meier ein. Die Krankheit der
Frau und andere Umsténde fuhrten dann
zum Verkauf der "Donna™ an Axel Vogt
aus Helsingdr, der ebenfalls zum
Freundeskreis von Volker gehorte. Axel
brachte den Motor in Ordnung und das
Schiff, in Begleitung eines von Raimund
gekauften Zollkutters, Uber die Rhone-,
Rhein- und sonstigen Kandle nach
Helsingor. Dort wurde die ""Donna" Uber
Wasser neu aufgeplankt.

Im April 1994 kaufte die
Eignergemeinschaft  Zippel, Cordes,
Gerhardt (ex "Betty of Colchester™) das
Schiff. Seitdem liegt es bei Christian
Jonsson auf der Werft in Egemsund.

Christian und die Crew unterziehen
"Donna™ einer umfassenden
Verjungungskur: Die Reste der Blnn
werden entfernt. Planken, Spanten,
Kielschwein, Kielbolzen und
Deckshauser werden erneuert. Im Marz
1995 soll das Werk vollendet sein. Dann
wird ""Donna™ sich wieder in der Szene
tummeln und hoffentlich ihr Gefallen
finden.

Peter Cordes

(Aus: Kaj Lund, Vinden er vor, 2,
Borgen 1986,

frei wiedergegeben nach einer
Ubersetzung von Gerlinde Todsen)



Internationale Festivals 1996
Shipshape and Bristol fashion c¢

I"echs Meilen oberhalb der Avon-Miindung, geschiutzt vor der offenen See,
wuchs Bristol im Laufe der Jahrhunderte von einem kleinen Hafenort zum Tor im
Westen der britischen Inseln. Sein Haupterwerbszweig war zundchst der Export
von Tuchen, vor allem nach Irland, und William Canynge griindete mit diesen
Kaufleuten die Handelsgesellschaft, die ab 1497 John Cabot's Entdeckungsreisen
nach Neufundland finanzierte. Mit groRem Erfolg, wie sich in den néchsten 400
Jahren zeigte, jedoch oft genug mit Mitteln der Sklaverei und Piraterie, wobei der
Name Blackbeard, wie der Bristol-Seerduber Edward Teach genannt wurde,
Furcht und Schrecken verbreitete. Es war ein anderer Biirger Bristols, Samuel
Plimsoll, der sich 1876 mit der amtlichen Einfiihrung der Lademarke in die
Handelsschiffahrt dafir einsetzte, daf die "schwimmenden Séarge" von den
Meeren verschwanden. Die Schiffe, die im Avon mit seinem groBen Tidenhub
trockenfielen, muBten stabil gebaut sein, daher der Spruch "Shipshape and Bristol
fashion". Berihmt wurden aber auch die Lotsenkutter, deren Besatzungen die
GroBRsegler von Ubersee von den Western Approaches sicher in den Hafen
flhrten.

Vom 24. bis 27. Mai 1996 wird eine internationale Flotte von traditionellen
Segel-, Dampf- und Motorschiffen die drei Meilen langen Piers fiillen. Das Herz
der Stadt um den Hafen wird nur fir die Besucher zugénglich sein. In
Landerpavillions kénnen sich maritime Vereine, Kinstler und Handwerker dem
Publikum présentieren. Einer der Hohepunkte ist die Widmung der Replika
MATTHEW, der dreimastigen 21 Meter langen Karavelle John Cabot's.

Rendez-vous in Brest und Douarnenez ,,

A m 28. Mai 1996 startet in Bristol die Zubringer-Regatta nach Frankreich dber
Bantry Bay / Irland, La Rochelle und Penzance. Zwei Wochen spéater, am 13. Juli
1996, kommt die Flotte zum Internationalen Schiffs- und Seefahrttreffen in Brest
an. Vier Tage lang wird der Hafen wieder von Musik und guter Laune erfillt sein,
dann heilt es am 17. Juli Kurs auf Douamenez, den Traditionshafen der Bretagne.
Vom 18. bis 20. Mai 1996 brodelt hier die Fete de la mer.

D ie ersten detaillierten Informationen, die uns die Organisatoren aus Bristol und
Brest persénlich beim Wintertreffen geben, werden wir im ndchsten PIEKFALL
verdffentlichen. Natlrlich halten wir unsere Leserinnen und Leser auch weiterhin
aufdem laufenden. MK



Termine - Termine - Termine - Termine

FEBRUAR
11.

APRIL

27.-29.

MAI
4.-7.
19.-20.

16.-18.
19.

21.
17.-25.

JULI
7.-16.

13.

14.-16.
20.-23.

21.-23.
30.7.-6.8.

Wintertreffen der Freunde
des Gaffelriggs, Museum fir
Hamburgische Geschichte

PIEKFALL No. 58:
REDAKTIONSSCHLUSS
Vegesack: Gafflertreffen *)
100 Jahre Segellogger "BV 2"

Hamburger Hafengeb. Teil 806
Il. Glickstadter Auftakt *)
Freundeskreis Klass. Yachten
Lyd Rund und Laboe-Zubringer
Kappeln-Sonderborg-Zubringer
Flensburger Rum-Regatta

Papenburg: 2. Seglertreff
Traveminde: Pfingsttreffen
mit IVIuseumshafen Libeck
Flensburger Klassiker Festival
Freundeskreis klass. Yachten*)
Brunsbittel: 100 Jahre NOK *)
Historische Geschwaderfahrt
durch den Nord-Ostsee-Kanal
Kiel: Festakt 100 Jahre NOK
Kieler Woche mit Aalregatta

Starnberger See: Miinchener
Woche der Klassiker
Greifswalder Bodden:
Christian-Muther-Fahrt
Greifswald-Wieck Fischerfest
Hellevoetsluis / NL:

Dutch Classic Yacht Regatta
Internationale Neustadt-Regatta
Barther Segel- und Hafentage

Start CUTTY SARK TALL SHIPS RACES:

15.-23.

23.-26.

26.-31.

AUGUST

Race I:

Edinburgh - Bremerhaven

Sail Bremerhaven, Schiffergilde-
Gaffeltreffen

Geschwaderfahrt |

Bremerhaven - Frederikshavn

Fortsetzung CUTTY SARK TALL SHIPS RACES:

3.-10.
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Race II:
Frederikshavn - Amsterdam

*) siehe besondere Einladung im Heft!

AUGUST (Forts.)

10.-20.
ansonsten

1.-6.

2.-6.
4.-6.
11.-14.
12.
12.-13.
19.

25.-27.

SEPTEMBER

16. oder 23.

OKTOBER
1.-8.

7.

6.-8.

21.-29.
21.

DEZEMBER
2./3.

10.

26.
VORSCHAU
MAI/JUNI
24.-27.5.
28.5.-13.6.
13.-16.6.

17.6.
18.-20.6.

Geschwaderfahrt 1l
Amsterdam - Zeebriigge

I1l. Bodensee-Traditions-Woche
Woche der OSB: Konstanz-
Arbon-Lindau-Bregenz

Barth: Segel- und Hafentage
Risor / N: Holzbootfestival
Rostock: Hanseatische Hafentage
Bisum: 100. Altkutter-Regatta *)
Blsumer Fischer-Regatta-Verein
Hamburg, Aulenalster:
Holzboot-Regatta des HSC

Laboe: Beeke-Sellmer-Regatta,
Freunde alter Schiffe

VII. Internationale Veteranen-
Regatta Laboe, Freundeskreis
Klassische Yachten

PIEKFALL No. 59:
REDAKTIONSSCHLUSS
Bodstedt: 31. Zeeshootregatta
Laboe: 2. Mildred-Wedding-Race
Hamburg, Nikolaifleet:
Sellerie-Cup und Ewertreffen
Libecker Hafenfest

St. Tropez: La Nioularge
Bodensee: 8er-Pokal
Glickstadt: Rhinplatte-Rund,
Freunde des Gaffelriggs
Hanseboot Hamburg
Flensburger Apfelfahrt

Laboe: 4. Leuchtturmfahrt und
Schipperfest, Freunde alt. Schiffe
Oevelgdnne: Konsul-Klében-
Gedachtnis-Regatta

Flensburg: Grog-Toérn

1996

Bristol: Int. Festival of the Sea *)
Bristol-Brest Regatta (lUber
Bantry-La Rochelle-Penzance) *)
Brest '96 *)

Regatta Brest - Douarnenez *)
Douarnenez Festival 96 *)

/  Erganzungen zu Heft No 55 sind fett gedruckt !
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100 Jahre Nord-Ostsee-Kanal
"Nichts geht mehr!" heil3t es am 16. Juni in Brunsbuttel
und Brunsbittelkoog, wenn Traditionssegler, Dampf-
eisbrecher und Feuerschiffe an ihre Liegeplatze in der
Nordschleuse und den Binnenhéfen verholt haben. Dann
beginnt das grofRe Jubildumsfest-West, zu dem der
Nautische Verein, die Lotsenbriiderschaft und die
Gemeinde einladen (siehe auch Gaffelkalender Heft 55).
Zur Anreise empfiehlt sich eine Sternfahrt von Elbe,
Weser/Ostfriesland und Ostsee Oder warum nicht eine
Regatta, fragt Jorgen Bracker vom Museum fir Ham-
burgische Geschichte Aus Hamburg wird jedenfalls der
22,5 Meter lange Schwimmdampfkran "Saatsee" des
Museums der Arbeit elbab schippern. Er war maRgeb-
lich an der Herstellung des Jahrhundertbauwerks be-
teiligt und nimmt auch am Korso historischer Schiffe
durch den NOK nach Kiel teil. Dort soll das Jubilaums-
fest-Ost wahrend der Kieler Woche die zweite Halfte
des Rahmenprogramms bilden. Wer mehr Uber Ships
und VIPs erfahren mochte, wendet sich an den:
- Koordinierungsausschuf? 100 Jahre NOK Brunsbdittel,
Kpt. Reimer Peters, Tel. 04852-2222, und
- Planungsgruppe '95 WSA Kiel-Holtenau
Frau Jager, Tel. 0431-3603-407
MK

Klassiker im Norden

Deutschlands Klassische Yachten sind auf dem Hohen-
flug War schon 1993 die Griindung des "Freundeskrei-
ses" nach dem Vorbild der "Freunde des Gaffelriggs"
langst Uberfallig, so soll jetzt fir jede Region im Norden
eine Superveranstaltung eingerichtet werden. An die
Veteranenregatta in Laboe schlieit sich seit 1994 der
Gluckstadter Auftakt im Mai an, 1995 erstmals mit
Wettfahrtambitionen. Neu ist das I. Flensburger Klas-
siker Festival im Juni mit Regatta in der Wassersiebener
Bucht und einer Ausstellung im Schiffahrtsmuseum:
"Segelyachten aus der ersten Halfte unseres Jahrhun-
derts". Beim Wintertreffen der Lust-Segler ging es um
einen Arbeitskreis "Yachtsport- und Bootsbaugeschich-
te" und die Erstausgabe des "Registers klassischer
Yachten". MK

Sidliche Klassiker

Auch die besegelbaren Gewaésser dicht vor der Sicht-
behinderung des Mittelmeers (=Alpen!) prasentieren
wieder ihre altzeitlichen Hohepunkte. Allen voran die
11 Bodensee-Traditionswoche der "Oldtimer Schiffer
Bodensee" mit einer Vier-Stadte-Toumee im August.
Bereits im Juni konnen die schlanken Schénheiten bei
der Minchener Woche auf dem Starnberger See be-
wundert werden. Die Achter schlieflich liefern sich das
heife Rennen um ihren Pokal im Oktober. Sid oder
Nord - das bleibt 1995 die Frage. MK

3. Leuchtturmfahrt am 1. Advent '94
Von der H-Jolle MERLE bis zum Besanewer
GERMANIA - ehemals EDEN - kamen insgesamt elf
Schiffe zur 3. Leuchtturmfahrt nach Laboe. Eingeladen
zum Schipperfest und zur 3. Leuchtturmfahrt hatten die
Freunde alter Schiffe Laboe und der Laboer Regatta-
verein von 1910.
Am Samstagabend im Haus der Arbeiterwohlfahrt
wurde erst einmal zlnftig gefeiert. Vom abenteuer-
lichen Leben der Schmuggler, Seeleute und Schwarz-
brenner vergangener Tage sangen die Folkmusiker
Black Bush. Dronteneier, Apfelwein aus Cornwall,
Glitzerkram - feinste Messingbeschlége - und die vielen
anderen Kauriositaten wurden mit wachsendem Spaf
ersteigert. Die Auktion brachte nicht nur die von den
weiten Fahrten der Schiffe mitgebrachten Dinge unter
den Hammer, sondern auch die damit erlebten merk-
wirdigsten Geschichten. Jede Crew war aufgefordert,
etwas beizusteuern Bis in die frihen Morgenstunden
klénte und feierte man in gemitlicher Runde, und erst
als das Guinnessfall geleert war, verlegte man sich in
die Koje
Zwei Leuchttirme wurden diesmal zur 3. Leuchtturm-
fahrt angesteuert. Die schnellen und etwas groReren
Schiffe - SAMPO, ROLLO und GERMANIA - steuerten
den Kieler Leuchtturm an. Mit Ricksicht auf die offene
H-Jolle MERLE segelten die anderen Boote - AASA,
BEOWULF, MAYA, MILDRED, VINETA - bis zum
Leuchtturm Bilk, wahrend ALIADO und ARKONA im
Hafen warteten. Nach nafkaltem Térn taute der heile
Glihwein die klammen Glieder wieder auf
Natirlich gibt es auch in diesem Jahr am 1 Advent die
4. Leuchtturmfahrt mit dazugehorigem Schipperfest.
Und weil die Auktion so viel Spal brachte, sind Ku-
riositdten und Mitbringsel von den Reisen an fernen
Kisten auch diesmal wieder gefragt.

Birgit Rautenberg-Sturm

Beratung gesucht?

Bei Entwurf, Baubetreuung, Restaurierung und Ausri-
stung von Segelschiffen bietet das neue Biiro "Navcon -
Naval Consulting” von Bootshaumeister Detlev L6ll in
Wolgast und Kapitdn Jirgen Mais in Hamburg seinen
Service an. Dazu gehéren auch Crewtraining und Uber-
fuhrungen sowie Beratung zum Fitmachen von Dampf-
maschinen MK
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Neues vom Minister

Die Proklamation der Ausweitung des deutschen Kiis-
tenmeeres auf bis zu zwolf Seemeilen hat weniger Fol-
gen fir die (umweltfreundlichen Teile der) Schifffahrt,
als die Anderungen der SeeschifFahrtsstrafenordnung
(SeeSchstrO): SeeSchStr sind nunmehr a) die gesam-
ten Wasserflachen zwischen Kustenlinie und einer Linie
von drei Meilen Abstand seewdrts und b) nur die
durchgehend betonnten Fahrwasser zwischen Dreimei-
lenlinie und AuBengrenze des Kiistenmeeres (bis 12 sm)
sowie c) die naherbezeichneten Teile der angrenzenden
Binnenwasserstraen zwischen den Ufern (z.B Weser,
Hunte, Elbe, Stor, Eider). Fahrwasser laut
SeeSchStrO sind jetzt nur die Wasserflachen, die a)
betonnt oder b) fur die durchgehende Schiffahrt aufden
Binnenwasserstrallen bestimmt sind (s.0.) Aber: Durch
die WSDen koénnen im Wattenmeer unbetonnte Schif-
fahrtswege zu Fahrwassern bestimmt werden Das ist
zwischen Weser und Ems geschehen Es bedeutet: Im
Sinne der Dreistundenregelung fir den Naturpark Wat-
tenmeer dirfen weiterhin betonnte und unbetonnte
Schiffahrtswege befahren werden.

Aber:  Fuhrerscheinpflicht fur Sportboote endet
weiterhin an der Dreimeilenlinie !

Und noch etwas: Der Fuhrer (wohl auch die Fihrerin)
eines mit UKW-Sprechfunkanlage ausgeriisteten
Fahrzeugs (keine Ausnhahme flir Sportboote oder
Traditionsschiffe) ist verpflichtet, die von einer Ver-
kehrszentrale aus gegebenen Informationen und Unter-
stitzungen abzuhdren und unverziglich je nach
Verkehrssituation zu berticksichtigen. Das betrifft z.B
nautische Warnnachrichten, Lagemeldungen, Radar-
beratung und damit verbundene Empfehlungen. So gilt
es seit dem 7.12 94 gem&R Ausflhrungsverordnung
zum Seerechtsiibereinkommen MK

Grenze des Kistenmeeres (bis 12 sm]

Fur groRe Schiffsliebhaber

"Shiplover's Magazin" nennt sich eine neue Zeitschrift
fur Schiffsliebhaber. Freunde der See- und Schiffahrt
aus den verschiedensten Altersgruppen und Berufen
finden darin alle Themen dieses breiten Spektrums. Die
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Quartalshefte im A4-Format werden von Praktikern wie
Kapitanen, Ingenieuren und Kaufleuten gemacht und
versprechen interessante, anspruchsvolle Lekture. Ge-
spannt darf man vor allem auf die Baulisten deutscher
Werften sein. Der private Verlag ist unter der Telefon-
nummer 040-7132847 zu erreichen und will die ersten
vier Nummern im Januar, April, Juli und Oktober, je-
weils zur Monatsmitte, herausbringen MK

"Tradition unter Segeln™

Das angekiindigte Sonderheft des Magazins "Palstek"
erscheint Ende Februar 1995 mit dem Titel "Tradition
unter Segeln". Es enthdlt Reportagen und Informatio-
nen zu den Themen Schiffstypen, Restaurierung und
Nachbau mit Werftinformationen, Handhabung von
Oldtimern, alles tber Ausriistung und Richtlinien, ein
Kapitel Uber Museumshafen im In- und Ausland, Mit-
segelmdglichkeiten und eine Liste der wichtigsten Fach-
literatur Wer das Heft bestellen mochte, schicke fiunf
Mark in Briefmarken an Redaktion PALSTEK,
BismarckstraBe 84, 20253 Hamburg

KOGGE-NEWS

Alte "PIEKFALL"-Leser wissen's schon! Da Ihr die mit
"HanS" gezeichneten Berichte gelesen habt, werdet Ihr in
N° 1der "KOGGE-NEWS" kaum etwas Neues entdek-
ken Das liegt natirlich hauptsachlich daran, daB ""KN"-
Reporter und der Rezensent rein zuféllig mit "HanS"
zeichnen. Insofern dirft Ihr von mir auch keinen "VerriR"
erwarten. Die Bemerkung, daB die "KN-Crew" noch
daran arbeiten darf, bis das Layout den hohen Anspri-
chen von Traditionsseglem entspricht, sei aber gestattet
Fir die Freunde des Fordervereins Historische Hanse-
kogge e.V., die naturgemal nicht alle Fahrten mitmachen
konnten, soll mindesterseinmal im Jahr Uber die Aktivita-
ten der Kieler ""Hansekogge' berichtet werden - und wo
sie sich herumtrieb: z.B bei dem 14 Hansetag im 1000-
jahrigen Stade, zur 750 Jahrfeier von Neustadt, unter
dem Krantor in Danzig, mit bunter, internationaler Beset-
zung (Carl-Duisberg-Gesellschaft) in die Schlei oder zu
den Wassertagen nach Korsar Fir den interessierten
Traditionssegler sind die Seiten 27-32 sicherlich die auf-
schluBreichsten:

Ausblick auf das Jahr 1995
Terminplan 1995
Segelbestimmungen/-Hinweise

Dieses "Jahrbuchlein" ist naturlich besonders fir die
kommenden "Generationen" von Koggefreunden gedacht
und erhdlt jeder, der die Mitgliedschaft in dem Verein
erwirbt und/oder sich fir einen Tdrn anmeldet. Dafir
habe ich auch gleich die Kontaktadresse aufgeschrieben:

Forderverein Historische Hansekogge e.V.
Geschéftsstelle Lorenzendamm 24
D-24103 Kiel
Telephon: 0431-5194-294, Fax: 0431-5194-234 (IHK)



Blcherschapp - nicht nur far den Winter

Die letzten groRen Segelschiffe

Dieses Werk von Otmar Schauffelen, das bereits
in siebter Auflage erscheint, gilt als Klassiker,
hochgelobt von allen Seiten. Die nun vorlie-
gende Sonderausgabe versprach einen erweiter-
ten und vor allem aktualisierten Inhalt. Fir die
Freunde von Dickschiffen mégen die Infonna-
tionen ausreichend genau und ausfiihrlich genug
sein, wenn auch hier die Beschreibung der
Eigentumsverhéltnisse sehr zu winschen (brig
1aBRt. Bei den hinzugekommenen kleineren Segel-
fahrzeugen jedoch ist die Information z.T. dirf-
tig oder falsch. "Sir Francis Drake" (Bj. 1917) ist
nie fir die "Hamburg-Sud" in Siidamerika gewe-
sen. Als Bauwerft ist statt C. Luhring in
Hammelwarden "an der Weser (Lursen)" ange-
geben. Die Liste lieRe sich beliebig fortsetzen.
Daneben sucht man nach vielen bekannten Schif-
fen vergeblich. Dabei wére es ein leichtes gewe-
sen, zumindest anhand der offiziellen Schiffs-
listen, die Licken zu schlieBen. Von den 43
Seglern in "Sveriges Segelfartygsférening"” ste-
hen nur drei (') im vorliegenden Buch. Von den
35 groReren der Finnen fand nicht ein einziger
Eingang in Schauffelens Buch. Und die Holl&n-
der, die wohl weltweit Uber die groRte aktive
Segelschiffsflotte verfiigen, wurden mit 15 Fahr-
zeugen in geradezu krankender Weise vernach-
lassigt. Da kommen wir Deutschen z.T. zu gut
weg, denn Schiffe wie die langst nicht mehr
existenten "Ellida" und "Everi" gehdren eigent-
lich nicht mehr in dies Buch.

Fazit: Es bietet einen guten Uberblick iber die
vorhandene Grof3seglerflotte, 1aRt auf dem Ge-
biet der Kleinschiffahrt jedoch viele Wiinsche
offen. Das Bildmaterial ist gréBtenteils von sehr
guter Qualitat, wenn auch nicht auf dem neue-
sten Stand. Letzteres erwartet man von einer
aktualisierten Neuauflage. Dennoch ist die An-
schaffung zu empfehlen, denn zur Kurzinforma-
tion wird man es oft und gern in die Hand
nehmen. Herbert Karting
Otmar Schéuffelen, Die letzten grofen Segelschiffe.
388 S., ISBN 3-7688-0860-2, DM 29,80 (Sonderaus-
gabe 1994), Delius Klasing Verlag, Bielefeld

Seemannisches Wdorterbuch

Welche Arbeitsgange sind beim Bekleeden er-
forderlich? Haben gejoggelte Platten etwas mit
Freiluftkultur beim stdhlernen Museumsschiff zu
tun? Was meint Fritz Brunner, wenn er von der
"Maierform" eines Schiffes schreibt? All diese
Fragen beantwortet die dritte, nach 16 Jahren
endlich aktualisierte und erweiterte Auflage des

W rterbuches von Wolfram Claviez. Es ist aber
nicht allein ein Nachschlagewerk fir Fachaus-
dricke aus der Zeit traditioneller Berufs-
schiffahrt. So finden sich auch Begriffe aus dem
modernen Seerecht, der Satellitennavigation,
dem Hi-Tech-Bootsbau und dem derzeitigen
technischen Standard, der sogar die Kombina-
tionsmaoglichkeiten der elektronischen Seekarte
nicht vermissen laRt. Den Schwerpunkt bildet
jedoch das umfangreiche nautische Grund-
wissen, das im Laufe der Jahrhunderte eine ei-
gene Sprache geschaffen hat, deren Elemente in
ihrer heutigen Bedeutung historische Genauig-
keit verlangen. Dieses Wadrterbuch liefert neben
den Fakten Hintergrundinformationen zur Her-
kunft und Entwicklung der Bezeichnung und
verweist sinnvoll auf Nebengebiete. Die klaren
Formulierungen benétigen nur &ulerst knapp
gehaltene Illustrationen. Im umfangreichen An-
hang werden Abkirzungen aus Navigation
(einschl. GPS), Verbandswesen (auch STA) und
Segelkennzeichen ausgefiihrt, die wichtigsten
nautischen Umrechnungstabellen und die Ent-
wicklung der Rennwertformeln dargestellt. -MK
Wolfram Claviez, Seeménnisches Worterbuch. 3.
Auflage, 480 S. mit 150 Zeichnungen und 1 Farbtafel,
geb., ISBN 3-7688-0853-X, DM 58, Delius Klasing
Verlag, Bielefeld 1994.

Schénheiten in Holz

Viel ist schon uber Franco Pace's Prachtalbum
"Klassische Yachten" geschrieben worden. Aber
wie muB das Wort hinter dem Zuriickbleiben,
was uns die handwerkliche Kunst des Fotografen
durch unser hungriges Auge vermittelt! Einen
solchen herrlichen Bildband wiinscht man sich
insgeheim auch von den hierzulande bekannten
traditionellen Berufsseglem. Doch die 251 teils
doppelseitigen Farbfotos sind mehr als nur Er-
satz dafur, sie sind Sinnbild einer Weltan-
schauung. Da war einmal das kleine, hdlzerne
5,5-Meter-Segelboot "Altair", das Pace als Stu-
dent in Trieste mit frischem Lack aufmdbelte
und segelte. Dann seine Zeit als Crewmitglied
auf alten Yachten mit ihrem individuellen Cha-
rakter, den beriihmte Konstrukteure ihnen gege-
ben hatten. Und schlieRlich seine Wochen auf
den kleinen und groBen Werften in aller Welt,
wo die Holzbootshauer das Werkzeug in alter
Tradition gebrauchten und schwimmende Kunst-
werke schufen. Diese Beobachtungen haben
seine Arbeiten geprdgt, mit denen er seine
Bewunderung fir die klassischen Schiffe und die
Menschen, die sie entwerfen, bauen oder segeln,
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ausdricken will. So zeigt dieser groRformatige
Band nicht nur ungewdhnliche Perspektiven des
Handwerks und der Segelpraxis, er ist gleich-
zeitig in seiner Prézision der Darstellung voller
Aussagekraft und dirfte selbst Puristen der
Museumsschiffszene begeistern. Noch in den
Portrats der bei uns weniger bekannten Yachten
wie der Gaffelketsch "Tirrenia II" von 1914 oder
der "Alzavola" von 1924 finden sich noch zahl-
reiche Details, an denen das Gebrauchssegler-
gewohnte Auge mit Interesse hadngenbleibt. Und
dies ist, was wir mit Franco Pace gemein haben,
eben eine Philosophie. -MK

Franco Pace, Klassische Yachten 160 S. mit 251
Farbfotos, ISBN 3-7688-0859-9, DM 78
(GroRformat), Delius Klasing Verlag, Bielefeld 1994

Posterkalender

Die wichtigsten Regattatermine der klassischen
Yachten und traditionellen Segelschiffe bilden
den Rahmen fir ein spezielles Foto des Miinch-
ner Fotografen Florian Ruppel: der 1923 gebaute
40gm-Schérenkreuzer "Hagen" in der Gischt bei
der Nioularge vor St. Tropez. Das Poster im A2-
Format, gedruckt auf hochwertigem Papier, ist
flr 18 DM plus Porto bei der Agentur U2 office
in 82327 Tutzing, Tel. 08158-8358 zu bestellen.

..und fuhren weit tbers Meer

Der dritte Band von Karl-Heinz Wiechers Werk
"Zur Geschichte der ostfriesischen Segel-
schiffahrt” ist nun endlich auf dem Markt. Der
Verfasser hat wieder eine schier unglaubliche
Fille von Daten zu den einzelnen Hafen, Werf-
ten, Eignem, Kapitdnen und vor allem zu den
dortigen Schiffen zusammengetragen.

Von bescheidener Binnenschiffahrt auf den Feh-
nen drdngte man auch in die Seeschiffahrt. 1877
waren allein in GroBRefehn 58 Seeschiffe behei-
matet, mehr als in Wismar oder Altona!l Wie-
chers ist es gelungen, fir immerhin 912 Fahr-
zeuge die Bauplatze nachzuweisen, wobei er-
staunlich ist, daR davon 375 Schiffe in Ostfries-
land vom Stapel liefen. Der Anteil Hollands ist
mit 166 Schiffen betrachtlich. Von anderen Ge-
bieten fallt nur noch der Anteil der Weserweften
mit 59 Fahrzeugen ins Gewicht.

Im Kapitel V, "Die Werften der ostfrieseischen
Fehne", werden fur jeden Ort die erste Erwah-
nung eines Schiffbauplatzes, die verschiedenen
nachgewiesenen Eigner und das Ende des ortli-
chen Schiffbaus aufgefiihrt. Hinzu kommen Be-
schreibungen zur ehemaligen Lage der Bau-
platze, Schilderungen der anfallenden Arbeiten
und teilv/eise personliche Erinnerungen Hinter-
bliebener. Seltene Photos der Werften, Stapel-
laufszenen und Linienrisse vervollstandigen die-
ses interessante Kapitel.

Mehr als 200 Seiten nehmen die Beschreibungen
und Lebenslaufe der einzelnen Fahrzeuge ein.
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Insgesamt konnten die Schicksale von etwa 2000
Fehntjer Schiffen erfallt werden. Wenn auch das
Hauptaugenmerk auf deren Zeit unter ostfriesi-
schen Eignem gerichtet war, ist es Wiechers
doch in den meisten Fallen gelungen, die
Lebenslaufe bis ans Ende zu verfolgen. Vierzig
Farbseiten und eine grofe Zahl von Schwarz-
weilabbildungen zeigen das Aussehen der
Schiffe oder die Arbeit an Bord.
Mit seinen Biichern hat der Verfasser das Stan-
dardwerk (ber die ostfriesische Schiffahrt ge-
schaffen. Trotz des relativ hohen Preises kann
die Anschaffung jedem Schiffsliebhaber und
Schiffahrtsinteressierten nur empfohlen werden.
Herbert Karting
Karl-Heinz Wiechers, Und fuhren weit Ubers Meer
Zur Geschichte der ostfriesischen Segelschiffahrt,
Band | "Kiste und Inseln", 3. Aufl. 1989, 408 S., 543
Abb., z.T. farbig, ISBN 3-922365-42-6, DM 107;
Band Il "Hafen der Ems" (4708 Schiffe, 7416
Namen), 1988, 592 S., ca. 500 Abb., davon 100
farbig, ISBN 3-922365-43-4, DM 125;

Band Il "Die Fehne", 352 S., davon 40 farbig,
Schiffsnamensregister der Bande I-111, Nachtrag zu
Band | und IlI, GroBformat, Ganzleinen mit farb

Schutzumschlag, ISBN 3-922365-44-2, ca. DM 125,
Verlag Soltau-Kurier, Norden, 1994

Bordstempel und Windjammer

Mit Bildern von Traditionsseglem wurden schon
viele Biicher geschmiickt. Uberraschend hebt
sich dagegen die Gestaltung dieses grofRformati-
gen Albums ab: 40 Segelschiff-Darstellungen
und 25 Bordstempelbdgen des Grafikers und
Malers Hans Richter aus Sirksfelde (Libeck)
bilden den kinstlerischen Rahmen zur Chrono-
logie der Cutty Sark Tall Ships Races und
"Operation Sail" genannten Regatten und Hafen-
festivals zwischen 1972 und 1993. Die Mi-
schung aus technischem Seitenrif und zeichne-
rischem Portrat ist geprdgt von groBer Sach-
kenntnis und Detailtreue und gibt dem Buch zu-
sammen mit Lebensldufen und Daten vieler an-
derer Sail-Training-Schiffe auch dokumenta-
rischen Wert. Dieser wird verstarkt durch die
Kurzdarstellungen der internationalen Veranstal-
tungen, verfallt, wie auch die anderen Textbei-
tradge, von Mitautor Peter Rath. Der Rostocker ist
seit 1990 im Organisationsbiro der Hanse Sail
aktiv und durch die Begegnungen mit zahlrei-
chen Schiffen und ihren internationalen Besat-
zungen ein grofer Fan dieser volkerverbin-
denden Treffen. Einen besonderen Schwerpunkt
des Buches bildet die Bordstempel-Sammlung
von den Reisen des Marine-Segelschulschiffes
"Gorch Fock™ ab 1962. -MK

Hans Richter, Peter Rath, Bordstempel und Wind-
jammer 148 S., zahlreiche ganzseitige Farbtafeln,
ISBN 3-89488-061-9, DM 268 (GrofRformat im
Schuber), Brandenburg Verlagshaus, Berlin 1994
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G reta, Flensburg

Elbfischkutter aus Finkenwerder ist zu
verkaufen Bj 1904 Schierhorn, Cranz, 1983
restaur., neuw. Rigg ca. 75 gm, L 10/13,5m,

B 3,15m, T 1,4m, Sabb 23 PS. "Greta" ist ein
sehr schneller und liebevoll restaurierter Kutter,
liegt im MusHafFIbg. und kann jederzeit n. A.
besichtigt und probegesegelt werden.

Preis DM 80.000. Ausrlstung: UKW, APN,
Echolot, Pott u. Pann, GroRsegel 1993, Fock
1994, Kluver, Sturmkliiver, Toppsegel; Motor
1993 gebr. neu eingeb.!

Anfragen an Glnther Wulf, Tel. 0461-24628 oder
0045-30 292 974 oder Fax 0461-13238

Lagerbestdnde aus Bau und Restaurierung
der FridtjofNansen, Roald Amundsen und Nobi-
le preiswert an Vereine und Eigner abzugeben,
zahlreiche Werkzeuge, Dieselgeneratoren (2-42
kW), Pumpen (auch Hand-), Ventile, Flansche,
Drahtseile, Navigationslatemen, Stahlbulleyes,
Schlauche (auch Hydraulik-), Thermometer,
Manometer, Schweillapparate, Seewasserfilter,
Olabscheider, Pumpklosetts, Stahl-, Alu- und
Messingplatten, Rohrisolierungen, etc.; div.
Elektroteile wie Sicherungskasten Kabelschuhe,
Gluhlampen, Kabelbahnen. Am besten den Bedarf
aufschreiben, wir melden uns dann.

LebenLemen auf Segelschiffen e. V., Reinhard
Lehmann oder Detlev Loll, Am Strom la, 17438
Wolgast, Tel. (MO-FR 06.30 - 16.00 Uhr) 03836
/20 21 24, Fax: 03836/20 21 34

Gibstdumir,nehmichdir

Wer hat Erfahrung mit der Verwendung von

Naturfasertauwerk fiir die Takelage

(insbesondere Tauwerksart und -starken)9 Bitte
schreibt an Helmut Janecke, Bliffelstr 5, 23966
Wismar, oder Tel 03841-259541 Vielen Dank!

Gaffelkutter, 7,50 x 2,50 x 1,55 m, Lérche
aufEiche, H B Design, Stehhohe, 9-PS-
Yanmar, voll ausgeriistet, liegt Schlei, 20 TDM
G Baumann, Reckeweg 110, 13591 Berlin,
Tel 030-3662236

MOWE

Dieser nur 70 cm tief gehende Kutter

kam ca. 1930 als Rettungsboot der
Schulbark "Bremen" aufdie Welt
Rumpflange ca. 6m, LUA 7,2m, Breite 2,2m,
Tiefgang ca 0,70 m, Verdrdngung ca. 1,2 t,
Segelflache ca. 25 gm, Heimathafen Bremen
Der Umbau mit Kajlite erfolgte ca. 1950, danach
fischte er auf Lesum und Weser. 1990 erwarben
wir das Schiff, und nach Einbau eines neuen
Kielschweins, Niro-Wellenanlage (VVolvo Penta)
und der Erneuerung von stehendem Gut bereisten
wir Nord- und Ostsee. Die "Mowe" ist
ausgeristet, verfugt iber zwei Schlafplatze und
ist problemlos mit AHK 2 Tonnen trailerbar.
Wenn der Wind einmal nicht weht, schiebt der
10-PS-Gdéta. Wegen Nachwuchs miissen wir uns
schweren Herzens fir 8000 DM trennen.
Anfragen: Frank Schauder, 28759 Bremen, Tel.
0421-628053.
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Berliner Schiffahrtsgesellschaft
Oldtimer Schiffer Bodensee
Traditionshafen Bodstedt
Schiffergilde Bremerhaven
MH Carolinensiel
Finkenwarder Gaflel-Consortium
MH Flensburg

MH Greifswald

MH Kappeln

Schwimmende Museen Kiel
Freunde alter Schiffe Laboe
MH zu Libeck

MH Oevelgénne

MH Oldenburg

MH Rostock

Strolsunner Kliverboom
Commiin

Adressen der Museumshéfen (MH)

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. 0471-9464648 (d )
Hinrich Siebelts, Am Hafen Ost 8, 26409 Wittmund 2, T 04464-456 (d.)

Peter Kaufner. Carsten-Fock-Weg 12, 21129 Hamburg, T 040-7427992

Uze 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

Ernst 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, Bilingerweg 7, 22605 Flamburg, T 040-825872 (p.)

Andreas Klisch, Annental 1c, 27243 Prinzhofte, T. 04244-7253

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.)



