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In der Ruhe liegt die K ra ft ...
"Bei diesen vielen Terminen könnte man das 
ganze Jahr über von Hafenfest zu Hafenfest 
fahren." Nüchterne Feststellung eines 
Skippers nach dem Blick auf den 365tägigen 
PIEKFALL-Kalender im letzten Heft. Aber 
dann bliebe ja  keine Zeit mehr für's Segeln, 
für die Erholung von der Großstadthektik, 
dem Zeitdruck an Land. Die See erlaubt keine 
Tömplanung nach dem "Office-Timer", der 
enthält weder den Wetterbericht für vier 
Wochen im voraus noch 
Wellenberuhigungsöl.
Die Organisatoren maritimer Festivals in

allen Richtungen der Windrose sprühen vor 
Phantasie, um immer neue Attraktionen für 
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 
Museumshäfen und ihre Weltanschauung 
auch den Landratten nahezubringen. Aber sie 
treffen sich mit Vorliebe dort, wo sie 
Erfahrungen und Gedanken austauschen 
können - und neue Pläne schmieden. Und das 
kann nicht immer im dicksten Rummel sein. 
MK

V i t l :
ANITA von Drejens/DK. in Rauschefahrt auf 
der Flensburger Förde /<0/0. MK
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Was unsere Leser und Leserinnen so bewegt
Matrosengesänge

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 für zarte Ohren 
und Rassmus zeigt den blanken Mors 
nordwestlich der Azoren.

Ein Shanty ist kein Wiegenlied, 
ein Schanzkleid nichts zum Kleiden. 
Die Kompaßrose schwimmmt in Sprit, 
ein Grund, sie zu beneiden.

Der Fender ist kein Straußenei, 
Janmaat kein Frauenhasser 
Das Kielschwein haust, trichinenfrei, 
sechs Meter unter Wasser.

Das Ankerspill ist kein Klavier, 
doch heißt Besanschot an, 
dann spukt an Bord von zwölf bis vier 
nachts der Klabautermann.

von Knoten-Hannes

Das Wesentliche
Eines ist das PIEKFALL geblieben - ein sehr familiäres 
Magazin, mehr - ein Rundbrief. Und das über all die 
Jahre hinweg Da liegt ein Geheimnis darin Wie sagt 
Antoine de Saint-Exupery so schön: "Das Wesentliche 
bleibt dem Auge verborgen " Es ist nämlich in uns drin 
Uns hält die Liebe zu Wind, Wasser und Schiffen 
zusammen, an denen wir die Bootsbaukunst 
bewundern Das ist Kunst, Schöpfung, die sich nicht in 
Polyester gießen läßt Es ist Kultur!

Wiek Wimberger vom Traunsee (Österreich)

Und für 1995 noch ein Spruch von Reinhold Schneider: 
"Die Stille ernährt - der Lärm verbraucht."

Kollegengruß
Weiterhin eine glückliche Hand bei der Erstellung des 
PIEKFALL, welches mir immer besser gefällt 
Horst Menzel, Chefredakteur "LOGBUCH"

Beachtlich
Mit Vergnügen habe ich den Bericht von Glückstadt 
gelesen. Überhaupt ist das PIEKFALL beachtlich 
lesenswert.
Heinrich Woermann, Schiffer der "Olifant", Wedel

Von Fischen und anderem seltsamen Getier
Der "Takelmeister" (Piekfall 52/93) erklärt, 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 für die dem 
Decksstrak folgenden Decksplanken an das Schwert 
eines Schwertfisches oder Rückengräte Aber diese Art, 
das Deck zu legen, ist ja noch sehr jung. Nachdem ich 
nun einige Wörterbücher gewälzt hatte - ergebnislos - 
wurde ich im "Mittelniederdeutschen Wörterbuch" von 
1888 fündig ( Mittelniederdeutsch fällt in die Zeit 1200 
bis 1650 ). Dort steht zu lesen: "Vische ist zu lesen statt 
"bisthe" im Lübecker Urkundenbuch V.S. 605? = dicke 
Planken zur Verstärkung des Vordecks an der 
Oeffnung, durch welche der Mast geht, aus franz: 
fiche". "fiche" wird "fiesch" gesprochen Der um Rat 
gefragte Romanist erläutert anhand des etymologischen 
Wörterbuches: fiche = Fassung, Gründung, Fundament 
für ein Loch, in das man etwas hineinstecken kann, z B 
einen Pfahl. Fischen heißt 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 dürfte wohl alles klar sein! Nur eines 
macht mir weiterhin Kopfzerbrechen: Die französischen 
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 hängt dann einer noch am Heck.

Bei Art und Sorte gibt es eine große Wahl, 
fast zu viele an der Zahl.
Patentanker, Pilzanker, Stockanker und Draggen, 
der Letztgenannte hat viele Zacken.
Der Amiralitätsanker ist Laufbahnzeichen der Marine, 
ein Zahnrad trug der Maat in der Maschine.

Gar vieles wäre noch zu sagen, 
offen bleiben nur noch Fragen.
Warum ein solch Gerät wohl Anker heißt?
Wozu, warum man es ins Wasser schmeißt?
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
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An Bad Mör - Der irische Hooker
Ein Porträt für das "Läinear Pice" von Hermann Ostermann

Im vergangenen Sommer erfuhren der Autor und seine Frau Astrid nicht nur, wie das "PIEKFALL" in Irland 
heißt. An der Atlantikküste der grünen Insel entdeckten sie einen Bootstyp, der wie viele andere nur durch 
den Enthusiasmus einiger Segler bewahrt wurde: Die Familie der Hooker umfaßt heute wieder rund 70 
gaffel- und luggergetakelte Fahrzeuge von 20 bis 45 Fuß Länge Hermann Ostermann hat sich die 
Geschichte einiger Klassiker erzählen lassen

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

A uf dem W eg 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 über den Atlantik segelte und bei der 
Sail in New York anläßlich des 
Unabhängigkeitsjubiläums Irland repräsentierte. 
Für diese erste Atlantiküberquerung mit einem 
Galway-Hooker erhielt er im Jahre 1990 die 
BLUE W ATER MEDAL des Cruising Club o f 
America, den wohl weltweit angesehensten Preis 
für Hochseesegler (wird seit 1923 jedes Jahr an 
einen Hochseesegler für eine besondere Leistung 
vergeben). Paddy kann sich zwar an meinen 
Gewährsmann aus Portaferry erinnern, aber 
ansonsten ist er an diesem Nachmittag wohl 
nicht sonderlich gut drauf. Er benötige einen 
Manager "for him self'. Ich frage, ob er mir 
Informationen zur Geschichte der Hooker und

zur Szene geben kann. Zuerst belehrt er uns, daß 
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
W ir unterhalten uns bei einem Guinness au f der 
Terrasse vor dem Pub am Hafen, und ich 
versuche weiter, von Paddy etwas über die 
Geschichte der Boote in Erfahrung zu bringen. 
Nach seiner Auskunft existieren derzeit noch 
70, vielleicht 80 Boote, die zur Familie der 
Hooker gehören, davon vielleicht 5 Neubauten. 
Galway- oder Connemara- Hooker heißen die 
volkstümlichen Boote, die seit mehreren hundert 
Jahren eigentlich nur hier anzutreffen sind. Die 
Bezeichnung Hooker kommt von den 
Engländern, da diese Boote von Galways
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traditionsreichem Fischervorort Claddagh der 
Fischerei mit Leinen und Haken (= engl. 
'Hooks') dienten. Im Gegensatz dazu sind 
natürlich zwischen Clifden und Galway die 
gälischen Bezeichnungen für die Boote 
maßgeblich:
Das große Boot von 44 bis 36 Fuß Rumpflän­
ge. gälisch An Bäd Mör. ist der eigentliche 
Hooker. Leat Bäd. halbes Boot, heißen sie 
zwischen etwa 36 und 32 Fuß. Beim 
Gleöileog (phonetisch: gloutschok) von 32 bis 
24 Fuß findet man zuweilen die Unterteilung 
G. M ör (groß) und G. Beag (klein), die aber 
erst mit dem Revival der restaurierten Boote 
in Mode gekommen sein soll. Pücän (phon. 
pukaun) werden die 24 bis 20 Fuß langen 
Boote genannt; sie wurden, wenn sie kein 
Luggersegel hatten, gerudert.
In unserer einschlägigen Literatur finde ich in 
DIE NORDEUROPÄISCHEN SEEFISCHE­
REIFAHRZEUGE von G Timmermann 
Informationen über die Galway-Hooker als 
gaffelgetakelte Boote. Auch der Pücän wird als 
luggergetakeltes Fischerboot erwähnt Und dann 
war da noch der Hinweis au f Belitz, der schon in 
seinem SEGLERS HANDBUCH von 1897 den 
Galway-Hooker als Vorbild für ein Sportboot 
bezeichnet hatte Die Boote der 'Hooker-Familie' 
fahren an ihrem Pfahlmast ein Groß (Mainsail), 
eine Stagfock (Foresail), sowie einen fliegend 
gesetzten Klüver/Jager (Jib), wobei es noch 
alternativ einen kleinen Arbeitsklüver gibt, der 
bei entsprechend gerefftem Groß 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" 
vorgeheißt wird, dann ist nur der Klüver/Jager 
als Vorsegel vorhanden Der Winkel zum Mast 
ist bei Gaffel- und Luggersegel gleich, so daß 
angenommen werden kann, daß dieser von der 
alten Takelungsart übernommen worden ist.

Die Geschichte seines Bootes, der "SAINT 
PATRICK" ist die typische eines Galway- 
Hookers. Im Jahre 1909 legten die Gebrüder Pat 
und Joe Casey den Kiel für dieses Boot. Mit der 
Fertigstellung ließen sich die beiden zwei Jahre 
Zeit, da der Bootsbau im Nebenerwerb betrieben 
wurde und das Boot für den Vertrieb der Waren 
ihres Kolomalwarenhandels gedacht war. Nach 
weiteren zwei Jahren wurde das Boot an die 
Conroys verkauft, die es für ihren Großhandel in 
Rosmuc unter dem Namen "BÄD CONROY" 
fahren ließen Die später bekannt gewordenen 
irischen Freiheitshelden Padraig Pearse, Thomas 
McDonagh und Joseph Mary Plunkett segelten

Segelriß der Galway Hooker Replika "Fämaire" 
12,65 m Rumpflänge, 3,95 m Breite, 2,13 m Tief­
gang, 92 qin Segelfläche. 24.5 t Verdrängung

1912 mit dem Boot zu den Aran-Inseln, um 
Freiwillige für eine irische Freiheitsarmee zu 
gewinnen. Zu dieser Zeit war der Weg übers 
W asser zwischen den Inseln und an der Küste 
entlang der logische Weg, zumal die Galway- 
Bay durch die vorgelagerten Arans gegen den 
Atlantik gut geschützt ist.
Nach vielen guten und schlechten Jahren wurde 
der Hooker schließlich an Micilin McDonagh 
verkauft und noch für 10 Jahre in der Torffahrt 
zu den Arans beschäftigt Enthusiasten aus 
Galway kauften "S AINT PATRICK" 1963 
und verwandelten das Boot in eine Fahrtenyacht 
Eingedeckt und mit einem M otor ausgerüstet, 
gehörte das Boot später Jim O'M eara aus 
Goleen, West-Cork an der Ostküste. Der 
verkaufte es 1973 an Paddy Barry aus Dublin, 
von welchem es zunächst weiter als 
Fahr ensboot genutzt wurde, bis er es dann von 
1975 bis 79 grundlegend überholte und auch 
wieder original takelte. Zu dieser Zeit, als bereits 
andere Hooker aus Connemara, vorwiegend 
jedoch an der Ostküste restauriert wurden, nahm 
Paddy mit den Caseys in Mweenish/Connemara 
Kontakt au f und fragte Colm Casey, ob 
seinerzeit das Boot nicht kalfatert worden sei. 
"Nein", bekam er zur Antwort und kommentiert 
dies in seinem Buch VOYAGE: "Ihr Spürsinn 
bei der Gestaltung eines Bootes und die 
Fertigkeit ihrer Hände werden nie mehr zu 
sehen sein. Es ist ein großer Jammer, daß Holz 
vielleicht rott w ird."
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An Bord der "SAINT PATRICK" begleitet uns 
Kevin Cronrn, der auch schon mit Paddy bei der 
Atlantiküberquerung dabei war. Nach der 
Besichtigung haben wir Mühe, wieder au f die 
Mole zu gelangen, da die Tide fällt. 
Zwischenzeitlich ist ein weiteres Boot 
aufgekommen. Es ist die 32' große "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 für Chartertouren mit 
Tagesgästen eingesetzt.

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

erzählen soll, nicht aufgetaucht. Da wir uns 
um ein Nachtquartier kümmern müssen, 
verabschieden wir uns. Am nächsten Morgen 
liegt "SAINT PATRICK" eine Sm vor dem 
Hafen au f einer Bank trocken. W ir müssen 
weiter und fahren mit dem Wagen über Kinvarra

Linienriß Galway Hooker "St. Patrick" 
11.70 m Rumpflänge, 3,40 m Breite, 
1,35 m Tiefgang, 14 t Verdrängung

nach Galway. Im rennomierten Kenny's 
Bookshop in Galway erfahren wir, daß das Buch 
THE GALWAY HOOKERS von Rieh J Scott 
vergriffen ist. Dafür gibt es den neu erschienen 
Titel DOWN BY THE CLADDAGH, die 
Geschichte des Fisherdorfes, das heute zu 
Galway gehört. Eine darin zitierte Beschreibung 
der Boote von M ary Bamm aus dem Jahre 1892 
läßt sich etwa wie folgt übersetzen:

.. sehr altertümlich gestaltete Boote, aber von 
äußerst 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 daß es 
aussieht, als reite das Boot mit der Leichtigkeit 
und dem Auftrieb eines Vogels a u f  der Welle.
Die Fischer sagen, daß die Linienführung der 
sog. Spanten fü r  eine größere Standfestigkeit 
und Sicherheit sorgen: bestimmt kann das Boot 
mit fliegender Geschwindigkeit durch das 
Wasser gehen."
Die Rümpfe dieser Boote mit dem schrägen 
Spiegel wurden früher hauptsächlich aus Eiche 
au f Eiche, manchmal aber auch Lärche auf 
Eiche gebaut und vollständig geteert. Wer mehr 
über die Herkunft der Boote und über deren 
bootsbautechnische Einzelheiten wissen will, 
denen empfehle ich den Aufsatz von Dr. Tim 
Weski im LOGBUCH N r 4 vom Dezember 
1994.

Connemara, das 
rauhe, felsige und moorige Land mit seiner von 
der Eiszeit in tausende Buchten und kleine Inseln 
zernagten Küstenlinie, das sogar die Wikinger 
und Normannen unangetastet ließen, ist heute 
noch gälisches Sprachgebiet. In dieser,
sogenannten aktiven Gaeltacht, an der äußersten 
westlichen Atlantikküste Irlands hat aber nicht 
nur gälische Sprache überlebt. In Connemara 
lernten wir eine maritime Kultur kennen, in der 
sich immer noch, oder vielleicht wieder, die 
Ursprünglichkeit 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 örtli­
chen Vereinigungen organisiert werden. 
Portaferry/Strangford Lough in Nordirland ist 
die größte Veranstaltung überhaupt au f 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 Künste 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 müßten über die Brücke hinter 
dem Pub und uns dann rechts übers Grün 
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 
gegenüber am Ufer festgemacht und hat das rote 
Groß aufgezogen. Meine Frau schaut mich 
ungläubig von der Seite an und fragt mich, ob 
ich sicher bin, daß hier überhaupt etwas an 
diesem Nachmittag passiert. Eine weitere halbe 
Stunde später erscheinen die ersten Seh-Leute 
und nach und nach weitere Boote unter Segeln 
aus benarchbarten Buchten. Zu Fuß 
eingetroffene Regattateilnehmer, von denen einer 
ein schwarzes Segel zusammengerollt unter dem 
Arm mitführt, werden mit einem Motorboot zu 
ihrem Gleöiteog übergesetzt. Schnell sind die 
Segel angeschlagen und das W asser vom letzten 
Regen ausgeöst. Die Blöcke quietschen und 
wenn der Wind die Segel gefaßt hat, wobei sich 
dann das Boot ein wenig au f die Seite legt und 
Fahrt aufnimmt Bald sind es 14 Boote, davon 2 
mit Luggersegeln, die ihre Probeschäge in der 
Bucht machen, um Segel- und Ballasttrimm zu 
optimieren. Das Boot der Regattaleitung muß 
noch einmal bei allen vorbei fahren, um mit allen

Skippern die letzten Einzelheiten vor der 
W ettfahrt zu besprechen
Bei dieser Regatta sind es 7 Pücäns, 2 kleine 
Gleöiteogs, sowie 5 große Gleöiteogs, die kurz 
nacheinander mit Flintenschüssen gestartet 
werden.
An diesem Tag ist nur mäßiger Wind von 3 Bft., 
sodaß die zweimalige Umrundung des etwa 6 
Sm langen Kurses etwas länger als zwei Stunden 
dauert. Ansschließend trifft man sich wieder im 
Pub, wo die genauen Ergebnisse der W ettfahrt 
zu erfahren sind: Sieger ist das 31' große Boot 
"BLATH NA HÖIGE" geworden, das Paraic 
Folan aus Cama gehört, an diesem Tag aber von 
Seamus Breathnach, ebenfalls aus Cama, 
gesegelt wurde. A uf den weiteren Plätzen bei 
den großen Gleöiteogs sind die Boote "LORD" 
und "SWAN".

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

Auf meine Frage, au f welche Weise die Segel 
mancher Boote so tiefschwarz eingeförbt 
werden, erhalte ich folgende, typisch irische 
Erklärung:
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"Stockholm Tar - daduch wird das Tuch schön 
weich, und das Boot segelt schneller. Doch 
segelt es auch nur so schnell, wie es kann. " 
Heute wird au f den Booten hauptsächlich 
eingefärbtes Tuch aus Terylene verwendet 
Boote, au f denen noch Segel aus Baumwolle 
gefahren werden, gibt es kaum noch 
Seamus hat es eilig, sich zu verabschieden, da er 
am nächsten Tag bei der Roundstone-Regatta 
dabei sein will. Er macht uns noch darauf 
aufmerksam, daß Colm Mulkerrins aus Cam a 
gerade dabei ist, einen neuen, etwa 40' großen 
Hooker zu bauen, und er schreibt mir die 
Adresse au f ("you’re heartly welcome!").
In Roundstone am nächsten Tag ist nicht nur 
mit etwa 4 bis 5 B ft mehr Wind, sondern auch 
sonst mehr los, da hier alles vom Hafen gut zu 
beobachten ist. Der Kai ist so überlaufen, daß es 
unmöglich 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 großen 
Gleöiteogs und 3 großen Hookem geht

schließlich die 38' große "AN MAIGHDEAN 
MHARA" vor "SWAN", "STAR OF THE 
W EST" und "BLATH NA HÖ1GE" über die 
Startlinie Der Hooker "AN MAIGHDEAN 
MHARA" von John McDonagh war bis 1970 in 
der Torffahrt beschäftigt und ist damit einzige 
Boot, das me außer Gebrauch war. Als nach 
1920 auch in Connemara die ersten Straßen 
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 T orf - 
damals das einzige Brennmaterial au f den Inseln, 
segelten entweder leer nach Connemara oder 
nahmen im Tausch gegen die Torfladung ein 
Kalb oder einen Ochsen mit zurück.
Cama und die Insel Mweenish in unmittelbarer 
Nähe sind bekannt für den traditionellen 
Bootsbau. Noch immer werden hier Hooker aber 
auch Curraghs aus Holz von Männern aus den 
Familien Casey, Cloherty und Mulkerrins 
gebaut, die hier seit Generationen dem Bootsbau 
verbunden sind.

Zeit für ein Gespräch an Nimmo’s Pier / Claddagh (Aus: T. Kenny, Down by the Claddagh)
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Da am 25. 7. irisches Wetter ist, machen wir 
uns au f den Weg nach Cama zu Colm 
Mulkerrins Auf dem Gelände von Joe Connolly 
unter einem behelfsmäßig aus Holz und Folie 
gebauten Schutzdach steht der Rumpf eines 
neuen, ganz eingedeckten Hookers von 42' 
Länge, dessen Baubeginn bereits im Oktober '93 
war. Colm treffen wir hier nicht, sondern Jo, der 
mit seinen 3 Männern mit dem Legen des 
Teakstabdecks und dem Innenausbau beschäftigt 
ist. Er bittet uns über die Leiter hoch ins Boot 
und erklärt uns erst einmal alles.

Das Boot mit dem Namen "FÄMAIRE" soll in 
ca. 3 Wochen im 2,5 Km entfernten kleinen 
Fischerhafen von Glinsk zu W asser gebracht 
werden, Transport dorthin mit Trecker, Bagger 
und Trailer - was erfolgreich vonstatten 
gegangen ist, wie mir Joe im Oktober schrieb. 
"FÄMAIRE" erhält 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 für die Charterfahrt 
von dem Unternehmen Seol Siar (= Sail W est) in 
Auftrag gegeben wurde, läßt kaum einen 
Wunsch offen. Es gibt Dusche und Toilette 
sowie 6 komfortable Kojen für Gäste, sowie 2 
für den Skipper und Bootsmann/Koch 
Anschließend gibt Joe Connolly bereitwillig 
Auskunft über die Geschichte der Boote, die 
ursprünglich ca 24' groß waren. Nach der 
Jahrhundertwende wurde der Bootsbau mit 
Regierungszuschüssen gefördert. Voraussetzung 
dafür war, daß das Boot über 26' groß war. So 
führten diese Zuschüsse, die man in Connemara 
auch als "bounty" bezeichnete, zum Bau 
größerer 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' große Boot "HUNTER" erworben 
und schließlich Anfang 1970 wieder instand 
gesetzt. Die W ettfahrt bei Cleggan wurde von 
"HUNTER" gewonnen Die "TRUELIGHT" 
war 1920 als letztes Fischerboot in Galway bei 
den Spanischen Arkaden gebaut worden und 
gehörte bis zum Verkauf an Murphy 
ununterbrochen Martin Oliver, dem "King of 
Claddagh".

Nach Richard J Scott's Buch THE GALW AY 
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 
entzündete.

Auf der kleinen Insel Saint Mac Dara befindet 
sich eine Kapelle aus dem 6. Jahrhundert, die an 
den gleichnamigen Mönch von den Aran-Inseln 
erinnert Samt Mac Dara ist der Schutzpatron 
der Bevölkerung von Connemara und daher wird 
seit Jahrhunderten immer am 16. Juni unter 
freiem Himmel eine Messe in gälischer Sprache 
gehalten. Der Rückweg von dieser 
Pilgerveranstaltung zum nahegelegenen Hafen 
Mace war stets mit W ettfahrten 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 eingestüet 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 Gleöiteog "NAOMH ANNA" 
segelte , war das Echo so immens, daß 
mehrere aufliegende Hooker von Familien in 
Connemara mit Hilfe der einheimischen 
Bootsbauer restauriert und in den folgenden 
Jahren bei den nunmehr regelmäßig im Sommer 
durchgeführten Wettfahrten dabei waren: die 38' 
große "TONAI" der O'Briens, die 37' große 
"AMERICAN MÖR" der Gebrüder O'Flaherty, 
die ebenso große "CAPALL" von John Baily, 
sowie die Gleoiteogs "LORD" (31') von Martin 
Mylotte, "BADOIN MÖR" (26') von Tom 
Keane und der 23' große Pücän "MC HUGH" 
von Martin Keane
Mit Joe Connolly, der auch ein begeisterter 
Fotograf ist, tausche ich zum Abschied 2 Fotos 
gegen 2 Flaschen Wein W ir besuchen eine 
Woche später noch die Regatta in Carraroe, wo 
es ähnlich wie in Cuigeal und Roundstone nach 
dem Motto "plenty o f craic with music and fün 
in pubs" zugeht. Zum größten Treffen an der 
Antiantikküste, immer am ersten 
Augustwochenende in Kinvarra, reicht unsere 
Zeit leider nicht mehr W ir werden 
wiederkommen. Doch wann, wissen wir noch 
nicht. Dafür wissen wir nun, was au f gälisch 
Piekfall heißt, nämlich läinear pice.

Hermann Ostermann
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Regattastart der Hooker in Cuigeal / Lettermullan (H. Ostermann)
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Hochseefischer - Segel - Wettfahrt auf der Elbe 1897
Am Sonntag, den 14 November 1897, trafen sich 21 Ewer und Kutter zur zweiten Regatta von Nienstedten über 
Juelssand nach Schulau, eine Bahnlänge von etwa 17 Seemeilen. Ein Herr Belitz, Mitglied der schreibenden Seglerzunft, 
hat damals in seinem klassischen Bericht die Verschmelzung der beruflichen Fähigkeiten der Schiffer mit ihrem lustvollen 
Treiben in der Freizeit anschaulich geschildert

D ie  im Vorjahre so glanzvoll verlaufene erste 
Fischer-Wettfahrt au f der Elbe hatte naturgemäß 
den Wunsch nach einer Wiederholung rege 
gemacht,und so hatten sich mehrere Herren des 
Hamburger Yacht-Clubs die Mühe nicht 
verdrießen lassen, auch in diesem Jahre wiederum 
für die gute Sache eifrig Freunde zu werben, 
sowie die Lasten und Sorgen der Veranstaltung 
auf ihre Schultern zu laden. Die sehr rührig 
betriebene Werbearbeit war auch vom schönsten 
Erfolg begleitet, denn in kurzer Zeit waren nicht 
nur 1000 Mark zu diesem Zwecke aufgebracht, 
sowie eine Menge hübscher Nebenpreise gestiftet 
worden (auch der Senat der Stadt Hamburg hatte 
100 Mark bar bei gesteuert.), sondern auch sehr 
schöne und zahlreiche Meldungen waren 
eingegangen.

G a n z  anders sah es aus, als am letzten Sonntag 
der stattliche neue Harburger Raddampfer 
"Primus" mit etwa 150 Zuschauern an Bord den 
St. Pauli-Ponton verließ und nach Nienstedten, 
dem Startort der Wettfahrt, dampfte. Milde Luft 
wie im schönen Monat Mai, hellblauer 
wolkenloser Himmel, von dem die Sonne 
freundlich herablächelte,und leichte Brise aus 
OSO ließen gar zu leicht vergessen, daß 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 hätten, so hätte man glauben 
können, daß es sich um eine Pfingstfahrt handelte.

Gegen 9 3/4 Uhr nähern wir uns der Nienstedtener 
Landungsbrücke, 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 unmöglich.

P unkt 10 Uhr fallt der Startschuß, 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

ein etzter kräftiger Ruck, und der Anker hebt sich 
vom Grunde. Die Fahrzeuge drehen mit Strom 
und Wind, und während unter den flink und 
gewandt zugreifenden Händen der Besatzungen 
Stagsegel und Klüver 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 vorjährige 
Wettfahrt hatte gezeigt, daß die Kutter, besonders 
die jüngere Generation, den Ewern beim Kreuzen 
sehr überlegen sind, und man hat sie deshalb 
getrennt segeln lassen. Seit der Wettfahrt im 
letzten Herbst, deren Sieger bekanntlich ein 
Finkenwärdersches 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 vorjährige Siegesflagge geheißt. Aber 
heut ist nicht sein Tag, denn die Brise ist zu flau, 
und außerdem ist auch ein anderer Führer am 
Ruder, denn sein früherer Eigner hat das Fahrzeug 
verkauft und hat eine Stelle als Wärter des 
Schulauer Feuerschiffes angenommen. Er steht an 
Deck desselben, als wir dort vorüberkommen, und 
verfolgt mit dem Glas in der Hand eifrig den Gang 
der Wettfahrt, die sich inzwischen ziemlich 
gleichförmig abgespielt hat.

S B. 1, ein als Flautenläufer bekannter und 
gefürchteter Blankeneser Ewer, hatte beim Start 
die Führung übernommen und behielt sie fast eine 
Stunde lang, zweites Boot war der Finkenwärder 
Ewer H.F. 21, und der dritte war H F. 174, auch 
ein Finkenwärder Boot. Aus dem dichten Knäuel 
heraus schälte sich auch H F. 189, lief au f und 
befand sich schon auf dem dritten Platz, als 
plötzlich - es war in der Gegend von Wittenbergen
- ein Mann über 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 über 
Wasser, bis ihn der herbeigeeilte Richterdampfer 
auffischte; späterhin wurde der Mann dann an 
Bord seines Fahrzeuges zurückgebracht.
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Das war aber auch der einzige Zwischenfall 
während des Rennens stromab, wenn man nicht 
das Auffrischen und südlicher Werden der Brise 
dazu rechnen will, das eintrat, als die Flotte die 
Lühe passierte. Die als Spinnaker frisierten 
Stagsegel und Klüver zogen bei der nun schral 
einkommenden Brise nicht mehr recht, sie mußten 
schleunigst umgebaut werden, und Besanstagsegel 
erschienen nun, die vielfach mit Nutzen gefahren 
wurden.

W o h l  hauptsächlich infolge dieser Windänderung 
war der bis dahin in der Mitte des Geschwaders 
segelnde Finkenwärder Ewer H.F. 85 sehr stark 
nach vom aufgekommen und einmal im Schuß, 
lief er allen vorbei und setzte sich an die Spitze. Er 
behielt auch die Führung, 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 auf den vor Anker 
liegenden Fahrzeugen sowie ein reger Verkehr 
zwischen deren Mannschaften und den 
Passagieren des Begleitdampfers, und Herr Willy 
Stöwer, der bekannte Marinemaler, der für 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 ließ man sichs 
unterdessen wohl sein, und der milde Tag lockte 
sogar dazu, an Deck im Freien das Mittagessen 
einzunehmen, ein Genuß, den man sich auf der 
Unterelbe in der Mitte des Novembers wohl 
ziemlich selten dürfte verschaffen können.

G e g en  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 
verfließen zu lassen, denn die Zeit drängte, und es 
erschien sehr zweifelhaft, ob die für so leichte 
Brise nicht zugeschnittenen schweren Fahrzeuge 
die ganze Strecke bis Nienstedten würden 
aufkreuzen können, ehe die früh eintretende 
Dunkelheit ihre schwarzen Schatten au f das 
Wasser senkte. Leider gab es einen Aufenthalt, 
denn S B. 18, der Blankeneser Kutter "Libelle", 
geriet au f Grund, und die Richter ließen erst den 
Startschuß lösen, als er wieder losgekommen war, 
was wohl eine Viertelstunde über die festgesetzte 
Zeit gedauert haben mag. Das Warten war aber 
sein Glück, denn der Kutter setzte sich sofort an 
die Spitze und kreuzte selbst den Flautenläufer

S B. 1 mit Leichtigkeit aus, der sich - mit einem 
ganz kleinen Klüver kreuzend - sonst recht gut 
hielt. Im übrigen bewiesen die Kutter wiederholt 
ihre Überlegenheit 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 zurückließen.

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

Den glücklichen Siegern überreichte 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 
unterstützt hatten. Insbesondere dankte er dem 
Hamburger Yacht-Club für seine tatkräftige 
Leitung und Beihilfe, und seine Rede klang 
schließlich in ein Hoch aus auf den Hamburger 
Senat, dessen Geldspende den ersten Hauptpreis 
bildete.

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

Folgende Preise fielen den Siegern zu:
I. An Kutter.
1. Preis: S.B. 18 "Libelle" von Blankenese, Henry 
v. Helms. Zeit: 4.08.25. 100 Mark, die 
Preisflagge, Bon für 1000 kg Eis und 50 Liter 
Bier.
2. Preis: H.F. 174 "Courier" von Finkenwärder, G. 
Schacht & H. Schlo. Zeit: 4.08.33. 75 Mark, 
Schiffsuhr.
3. Preis: H F. 203 "Germania" von Finkenwärder, 
Meyer & Bolk. Zeit: 4.10.24. 50 Mark, 3 Flaschen 
Cognac und 3 Flaschen Rum.
4. Preis: H.F. 177 "Juliane" von Finkenwärder, 
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.
II. An Ewer.
1. Preis: H.F. 85 "Margaretha" von Finkenwärder, 
P. Detels & H. Mewes. Zeit: 4.15.44. 100 Mark, 
Bon für 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 
Kröger. 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. Mählmann. Zeit: 4.28.57. 25 Mark und 
1 Kiste Cigarren.
Sodann erheilten je  eine Kiste Cigarren die Führer
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 über 
Bord gefallene und vom Begleitdampfer "Achil­
les" gerettete Schiffer von dem Kutter H F. 189.

Dann wendete der Begleitdampfer "Primus" 
seinen Kiel heimwärts, und gegen 7 Uhr landete er 
seine Fahrgäste wohlbehalten am St. Pauli Ponton. 
Ein kleines Häuflein ganz Eiliger, zu denen auch 
der Schreiber dieser Zeilen gehörte, hatte es der 
Liebenswürdigkeit der Regatta-Leitung zu 
verdanken, daß ihnen eine Barkasse zur 
Verfügung gestellt wurde, die sie noch so 
rechtzeitig nach der Stadt brachte, daß es den 
Berliner Gästen ermöglicht wurde, noch den 
Abendzug nach Berlin zu benutzen. Gleich diesen 
Herren haben wohl alle Zuschauer ein angenehmes 
Andenken an die zweite Hamburger 
Hochseefischer-W ettfahrt mit heim genommen. 
A uf Wiedersehen bei der dritten Regatta!

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

zur 100. Wiederkehr der Altkutter-Regatta Büsum, veranstaltet vom 
Büsumer 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 übrigen Reviere würdig zu vertreten!
Zwecks gemeinsamer Anreise und Anmeldung in Büsum wendet Euch schleunigst an den Schiffer 

des Büsumer Krabbenkutters "Fahrewohl", Jörgen 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
lände der ehemaligen Lange-Werft der Segel­
logger VEGESACK für die Bremen- 
Vegesacker Fischerei-Gesellschaft getauft, mit 
dem Fischereikennzeichen BV 2. Die ehe­
malige Lange-Werft war jetzt Teil der neuge­
gründeten 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 Glühkopf­
motor. Rechtzeitig vor Beginn des Krieges 
wurde das Schiff 1939 nach Schweden ver­
kauft. Im Jahre 1951 wurde es von Vira 
Broander und Herman Ödman 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 Oevelgönne beheimatet. Der 
Verein Maritime Tradition Vegesack Nautilus 
e.V hat das Schiff dann 1989 erworben, es an 
seinen Ursprungsort zurückgebracht, 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 Törn nach 
Schweden geplant.



TIEFENLOTUNG
Erinnerungen aus dem Leben eines Seefahrers auf der "Saarstein” vor 40 Jahren.

W ir lagen in Rotterdam an 
den Pfählen. Es w ar nachts, 
und wir sollten auslaufen.

Als Zimmermann w ar es 
meine Aufgabe, die Tiefgänge 
vorne und achtem abzulesen. 
Achtem ging es ja  noch, aber 
vorne ... ! Das Schiff hatte eine 
hohe Back und einen M aier­
form-Steven. So hing ich in der 
Jakobsleiter, leuchtete mit einer 
schon recht schwachen Ta­
schenlampe die Ahmings an 
und versuchte im trüben, öligen 
und unruhigen Hafenwasser 
herauszufinden, wie tie f 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! W at nu? - 
Ehrlich währt am längsten! Der 
Lohn für meine Ehrlichkeit ließ 
dann auch nicht lange au f sich 
warten: "Zimmermann! Was 
sind das hier für imaginäre 
Zahlen?!" usw. Am liebsten 
hätte der Alte mich wohl den 
Krokodilen zum Fraß vorge­
worfen. Mein Versuch, ihm die 
Zusammenhänge zu erklären, 
ging in seinem Wortschwall 
unter.

Der Bootsmann Paul Rick- 
lefs kam aus Bremerhaven. Er 
w ar 62 Jahre alt, betrieb die 
Ölmalerei au f Segeltuch und 
kriegte im Übrigen die Zähne 
nicht auseinander. Ich tauschte 
bald die Koje mit dem Decks­
jungen und zog zu einem M a­
trosen in die Kammer. Wenn 
der Ricklefs sich waschen 
wollte, schloß er sich im 
W aschhaus ein. W ir waren ja

alle junge Kerls, kaum über die 
zwanzig Jahre weg. Es war 
nicht einfach für beide Seiten. 
Ricklefs soll den ersten W elt­
krieg au f einem Perlenschoner 
in der Südsee verbracht haben 
Bei gutem Wetter nahm er 
mittags die Höhe und errechne- 
te sich den Standort des Schif­
fes. Bootsmänner sind ja  mei­
stens verhinderte Steuerleute.

Gebunkert wurde in Las Pal­
mas. Das Schiff fuhr mit einem 
Diesel/Ölgemisch, das den M a­
schinisten in jedem Hafen die 
Freude des Kolbenziehens be­
reitete. Für die weitere Über­
querung des Atlantiks benötig­
ten wir 8 bis 10 Tage.

Meine Zimmerhock befand 
sich zwischen Luke 2 und Luke 
3 au f der Steuerbordseite. 
Wenn ich nicht gerade mit dem 
Abziehen des Lacks von Teak­
holztüren und Treppen be­
schäftigt 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, w ar ich 
einen Tag lang gelähmt. Ich 
konnte morgens nicht aus der 
Koje kommen. Der Arzt, den 
ich in Belem aufsuchte, meinte, 
ich hätte wohl einen Hitze­
schock erlitten. Der Arzt hieß 
Hitler, sprach aber kaum ein 
W ort deusch.

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

Schlafstatt hatte er in einem 
feudalen Erbbegräbis aufge­
schlagen, d.h. er schlief in 
einem gepolsterten Sarg. Au 
meine Frage, was denn mit ihm 
geschehe, wenn er einmal 
krank würde, antwortete dieser 
frühe Aussteiger: "Dann
schmeißen bei Fische!"

Fortalezza w ar unser näch­
ster Hafen, der aus einer Kaje 
mit davorliegenden Molen be­
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stand, die die Dünung 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 
a u f die Kaje zuzutreiben. Von 
der Brücke drangen die Stim­
men des immer aufgeregter 
werdendes Kapitäns und die 
beruhigende des Lotsen her­
über. Ich stand klar bei den 
Ankern und dachtebei mir: 
"Wat dat wol wart!" A uf 
Anweisung von der Brücke 
hing der III. O. einen Taufender 
vorne über den Steven. Das 
w ar natürlich ausgemachter 
Blödsinn. Von meinem Stand­
ort sah es aus, als ob der 
Steven schon über die Kaje 
ragte. Da kam das Kommando 
"Le'go!" - "Halt fest!" Die 
"Saarstein" drehte au f dem au f 
und nieder stehenden Anker 
und liegt mit ihrer Steuerbord­
seite bei. W ir brauchten nur 
noch die Leinen an Land zu 
geben und nicht mehr einen 
einzigen Meter zu verholen.

Unter einem eintönig blauen 
Himmel dehnte sich das end­
lose Meer vor einem ebenso 
endlosen Sandstrand, hinter 
dessen Dünen Neger und M u­
latten hausten, die mit primi­

tiven, um die vier Meter langen 
Flößen aus Balsaholz Fischerei 
betrieben. Die Stämme mit ei­
nem unteren Durchmesser von 
ungefähr 20 cm werden so ne­
beneinander gelegt, daß Zopf­
ende bei Zopf und Stammende 
bei Stammende liegt. Weil die 
Balsastämme weich sind, bildet 
das Floß eine Mulde. Die 
Stämme werden durch H art­
holzstangen verbunden, die ein­
fach durch das weiche Bal­
saholz hindurchgeschlagen 
werden. Eine au f vier hohen 
Beinen ruhende Bank mit 
einem Loch bildet den M ast­
stuhl, an dem eine große runde 
Kiepe für den Fang und eine 
Wasserflasche hängen. Das 
Lateinersegel ist die richtige 
Besegelung für diese Gegend, 
in der ein stetiger Wind aus 
südlicher Richtung die Küste 
entlang streicht.

Tutoia war ein Reedehafen. 
Von Bord aus w ar nur ein 
weißer Strich und dahinter die 
grüne Mauer des Waldes zu 
sehen. Dem Lotsen wehte der 
Passat durch die löcherige 
Kleidung. Er stand am Vor­
steven, schaute ins W asser und 
deutete mit den Armen an, ob 
das Ruder Backbord oder Steu­
erbord zu legen wäre. Unser 
Alter hatte sich in sein Schick­

sal ergeben und eingesehen, 
daß ein Lotse kein Patent son­
dern Revierkenntnis haben 
muß. Unser letzter Hafen war 
Cabedelo mit seinem alten 
Fort. Cabedelo ist der Hafen 
für die etwas weiter stromauf 
liegende Stadt Joäo Pessöa. 
Alle diese Häfen hegen zwi­
schen 2° und etwa 71/2° Süd. 
Heimwärts laufend passierten 
wir die ehemalige Sträflings- 
rnsel Fernando de Noronha, die 
in der Dunkelheit unheimlich 
au f uns wirkte. Sie liegt etwa 
184 sm vor der Küste bei Kap 
Roche. Die Hauptinsel ist 18 
km2 groß und mit den Neben­
inseln zusammen 26 km2. 
Immerhin sollen in dieser Öde 
etwa 2000 Menschen leben.

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

Fritz Brunner
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bntf uitb ^nppen bcrSBmiten, bic£ctfaflc ciiteö ©djiffcö
&n ftitbcii, bic ®röftc ber ©cgcl, bic $ititen[ioiteit ber fömtbljöläer 

uitb bnö $crljnltniff ber Hitler, betten uitb $nuc ju bcfltmmcu :c.

jlnrl) riiglisrjjrii mtii öiiiiisrljrn M fsqnrllru  linirbfitrl

Jlnplt ^ralmballtrit.

-* = >  n©« <=*—

«fcfliulmrfl, <5t. $anli, 1857.
93«tla g  »on (S. 2>. ® . © c r r itS .

S a f e l r i j j  f ü r  =SS> a n t e  it.

Untere ?Bauten. —  giiv bie 8 fiitge bev unteren SBanten jeic^iict' man bie 33veitc 
beö <Sd;iffe(S, Don bev 9(uf;eitfeite ber 9?t'iften, tmcf; bcntfetüeu SWa^ftalje itti'e’ ber/@eitenri§ 
gejeid^tiet tuovbeu, nimmt bann bie £>ßT)e uitb beit ®urd)meffer ber h a fte n  fciS jit ben 
(Steffen, tot» bic SPanten $u (iegen fommeti ober 33ncfen iiter ®crf. $ietjt'bie' £afe(iige, 
tt'ie auf bev I'eigefiigten .geictymtttg J11 feT;eit, fo tt>ivb bie Grntfermiug Don ber SBacftorb- 
©eite bc? TOnftei? I'iä jttr toovbcvften 3 ungfcv im ©teuerfcorb bie Sänge bev elften ^ a a r  
IPauteu fein, 10031t ttod) bie (%ö[;e ber Jungfern foU'ie ba« ^luSverfcit ber STatte itt 9tn 
fefyfog gct'vncfyt locvbctt liutj?.



Ü>a bic SBautcu biö gu t'Cit 9fiiflcn rcid)cu, U'e(d;c fyiutcr jcbcn SJirtft gefe(?t filib, 
»üie iu ber 3 cid;mmg gezeigt if t ,  fo fami ilne befoxibcvc Säuge buvd; $l$erg(cid;uug mit 
bem borberften SBauttau biefer .geidmung gefititben it>evbett, nmö bei jebent bcv fotgenben 
© antcn augen>enbet »erben !anu; bod; muß jebent fpfgenbeu ^nare etwa« jugegeben 
tm-ben, ba fte über bem erften am 2 Wafttc|>i> 3lt liegen fomntcu, (etd)t autfgefuubcu 
loirb, inbent mau einen großen Ofagel in ben STafelbobett eiufdilägt unb bie SBantcit 
baritber legt, luo fid; bann bev ltuterfd)icb geigt. £Mc tätige ber Sßanten nad; Huncn 
muß ficT; nad) ber Neigung beö W affe« viditcu. 'Je großer bir Neigung, bofto fiirger 
muß ba« biutevfte H an ftau  fein.

Stenge mtb © raniftcngeSafclage. —  £)ie Sängen 
locrben in berfclben Sßcifc gefnnben.

33eim Weffen ber SBontcn neunten Grinige nuc§ bie 
(Entfernung ben bev entgegengefel,<tcn ©eite be« Wafttoppö 
bi« 311 ben jyifrbuugcn uebft bev fyatben Breite bc« Txäi 
bi? ju r  ©eite.

3  « v i d; 1 11 n g b e r  f e ft e 11 £  a ! e 1 a g e.
Untere STafelagc. —  SBcnit mau ben £afe(riß fertigt 

unb bie Säuge gemeffen, muß ba« SÖauttau obev beffer 
ba« eine (Silbe beffefben, geftveeft luevbeu, toc(d)c« taug 
genug für ein ’ißaar SBaitten fein muß, merft fiel) bic 
Säuge für bie evfovbevticfye 3 3 cf(cibitng au unb febatb 
fcic« gefd;cl)cu( nacfybeitt c« getrenft, gefd;martet unb be* 
tteibet ift, H'irb e« loäljrenb einiger £agc ftarf attöge* 
redt; ( je  tätiger befto beffer) fobann mißt man bie 
Säuge ber erften “ißaar SBanten 9?r. 1 ©teuerborb=©eite. 
9?acfybem bie erforberfid)e Säuge gemeffen unb angemarft 
ift, mad;t mau bas Stau (08 unb fappt e« beim ^eicfyen, 
fyafbirt bic Sßaitt int W ittetyunft ber 93eHeibung unb 
(egt e« auf beu SQcben nieber, um bie 3 itngfertt eiitjit* 
fe(jcn. W au fäfjrt bauit mit ^npaffen unb 3 ufapj}in 
nad) bcv 3 f id)nnng fovt, bi« bie ber SBanten,
toc(d)e ju einer ©eite erferbcr(id), jugefappt ift , jebem 
^ a a r ,  toie borljer befd)riebcit, fo biet a(6 nSt^ig 311= 
gebetib; boefy bic genaue Sange eine«? jebeu toirb leidet 
auf bem STafelriß gefunben. .

W it  bem STvenfeu muß 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. W it  ber ©d)iuavtiug beginnt mau an jebent @nbe, too bie 93e* 
fteibung auffyörett fc(( mtb fd>ntartet c« bi« ju r  W itte  bc« 2(uge«, ton too beibe (Snbeh 
nad) unten ju  beflcibct lixrbcn. © ie  Slugcubcnbfet fiitb ruiib unb rctnn angefcractyt, trirb  
ba« gange 9lttge fauber mit ©duuartiiig beffeibet. g itr ben ütoppeuant ber ©acffptereit 
toirb gutoeilen jloifdtcn bic beibcn berberften SBanten ein fyalber ©tengetU»ant«bio(b(o<f 
eingefetU.

©tengcit* unb ^ramffcugcntafclage H'irb ebenfo tjergerid'tet. !Die oevberften 
Sßanten merbeu gcu^f;uHd) ber gangen Sänge nad; betteibet.

® ie  ?(ugcn ber $ramftcngen = la le tage muffen fo geittad;t fein, baß fie genau 
um beu 2 )iaft fdbtießeu; n'cnu ein ungerabeö ©tcitgeit= ober S3 ramftengen=9Banttau an 
jeber ©eite fid> befinbet, fo h'irb eö mit einem ?(uge tittb Seubfel berbunben.



Uelier ^cöitge ober letfes ©djiff.
® aö  Sßaffer ftrßmt ober bräugt Ijineiit, »wie bie Q uabvat^Surje l fic  ̂ ju r Üiefe 

beö SBaffcvö berljält. Angenommen, eö Wären gleid; tiefe Ocffmtugett in ben ©oben
ciucö ©cfyiffefl (unter ber Oberfläche beö Sßafferö) gebohrt toon 1, 4, 9  uitb 16 ftitf), 
fo U'ivb bic ©chnelligfeit beit ^ereinftrönicttben SBafferö im 93erhaltuif? Jit ber Ouabrat» 
Wurzel ber 3Ticfe einer jebeu Oeffmtug fteljctt, 3 . 5). in eilte Ocffnttitg bott 4 ftuß 'oirb 
baö SÖaffcr bo^pelt fo fcfyuetf I;ineiulaitfeu, Wie iu eilte, weld)e nur 1 ftttjj m ißt; i*1 
eine 9  gitf; tiefe Oefftiuitg 3  fo fd;itell uitb in eine l ( j  $ufj tiefe 4 9J?at fo
fcfyncü, bovauögefetjt, baß baß SBaffer aitö betu ©d)iffe hcrauögepumpt Wirb, fowie eö 
tjinei^ieht; lägt man aber baö SBaffer fo ^ort; in’ö © d)iff I;iiteiu, baß eö über ben 
Ocffituiigcu fteljt, fo Wirb eö in bic 3«gebecften Oeffitungeu gleid; fc^iteü t;iiteiu(aufcit, 
ohne 9fiidficfyt, wie tief fic finb; biefe ©chnelligfeit wirb in ber O uabratw urjel ben 
lltttcvfd;ieb auömad;en 3Wifd)cu ber §>ßlje beö Sßafferö außen ittib innen 23orbö. ß. 93. 
‘'Dian nehme au, bie Oefftiuitg fei 16 $u(? unter Sßaffer im Sobeit beö ©d)iffö utib baß 
SBaffer fei im 3uuerii beö ©rf;iffs 12 $ttß geftiegen, bann wirb bie Oberfläche beö 
SBaffcrö im ©d;iffe iu gleicher Sittie mit ber Ocffiutitg 4 guß unter 3Baffer fein. ® ie  
3»uei bebedten Ocffituttgeit (nämlich 9  unb 16 g “ f5 unter SBaffcr) laufen fcjjt nur mit 
glcid;er ©cfcfyluiubigteit Wie bie 4 tiefe Oeffmtng, Weil 4 guß ber Uuterfcfyieb ift
3Wifd;en bem SBaffev außcv bent ©c^>iffe unb in bemfelbeu. ’

?lnö ben borljev bemevTtcn Urfad;en fc^ciut cö f la r ,  baß,  Wenn ein ©d)iff im 
'■bobeu (cd f(niitgt uitb baö Sßaffev im Anfänge fid) nicht bnrd; bie ^3umvcn bewältigen 
läßt, man bod;, Weint baö SBaffev erft biö 31t einer gewiffen Sjöt/e über ben Sedagepunft 
geftiegen, cö ntöglid; mad;eu fauit, einer fytfljeren ©teignng bov3 itbeugen.

0 e(5t möge eine ^Betrachtung folgen, Wie man einer Sedage int 93ug unb £)interetibe 
ciueö ©c^iffeö bei beffeu 33ewegmtg im SB aff er eutgegenWirfen fann. Angenommen, bie 
fraglichen Scdageu wären boti gleicher ©rößc uttb 9  guß unter Sßaffer, fo Würbe baö 
SBaffer fich, wenn baö ©d)iff rutjig unb ohne 93eWeguitg läge, mit einer ©chueüigfeit 
hitteinbrängeu, alö ob 3 Oeffitutigeit boit 4, 9  unb 16 gitß tief im ©chiffe Wären, aber 
giebt man bem ©chiffe $ahrt, bann nimmt bie Sedage int 23ug 3U, fe nach SSerljältniß 
ber 5 af;rt beö ©d;iffeö, bagegeu berminbert fich bie Sedage im f)interenbe in einem 
gleichen Slkrhältuiß uitb würbe baö ©d;iff fo eiel gahrt befonuuen, baß baö (Sittbringen 
beö SBafferö im 23ug fich berbof)f)elt, fo Würben bie Sedagen im ^)intereitbe beinahe 
unbemertbav werben. £)ievauö ergiebt fich, bafj ein Sed im 23itg gefährlicher if t ,  alö 
im ,'pintcreube. ©leichfallö ift ein ßed au ber Scefeite gefährlicher alö au ber Sutofeite, 
weil berfelbe uid;t allein bon Abtvifft juu im m t, fonbertt and; bou bem STieferüegen beö 
Sedö, Welcheö bott bem Ueberhäugen beö ©d)iffcö f;evrü^rt.

R eg e ln , im ^  ttieldjctt m an bic M ö g e n  entbedt.
® ie  folgeitbeu ölcgeltt, gegrünbet auf bic uovauftehenben 58etra<^tuugei.i, tönnen 

311 r 9(tiffiubtttig ciueö eiit3elneit Sedeö führen.
1 . 9?immt mau wal;r, baß bie Sedagc mit ber gal;rt beö ©d)iffeö ju n im m t, fo 

ift bev Sed int 33ug; nimmt aber im entgegeugcfe(jten ^aüe 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 baö © d)iff 
bei bem Sßinb halten läfjt; 3 ief;t cö bann mehr SBaffer, fo ift ber Secf auf 
ber Öee=©eite, 3iet;t eö Weniger, ift er auf ber ?ub*©eite.
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5öet ftitleut SBettev rubevt man mit einem 33oote vmib um ba« lede ©d)iff, jiet;t 
eine ©tauge, bereu ciueö Grube man au« £)t)v l;ätt, lang« .bem 23obctt be« 'Schiffe?, 
nähert fid) nun bie ©tauge bem öeef, fo Wivb mau ein 33vaufen l)i>veu unb fo erfahren, 
Wo ber $!ecf fiefy Befinbet. 23efittbet fettiger fid) im 33ng, fo famt man il)n bevmittbevn, 
weun man ein ©eget mit aitfgenäl)tcm ffievg quer unter beu Sug jietjt unb c« bann 
Befeftigt, atßbann wivb fettige«, fett ft 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.

(§« ift t)äufig borgetontmen, bafj ©d)iffc bon il)rer 9J?annfd)aft bertaffeu, ba ba« 
Söaffer trofc be« 'ißiimpeuö iifcertjanb genommen, unb bod; fpäter Don Slubcvn gefunbeu
nub in ben ^afeit geBvad)t finb.

© o lange bie boitt SDSaffev buvd;Weid)te Labung eine« ©d)iffe« nid;t fintt, foubevit 
nur treibt, ift feine ©efaljv, bafj ba« ©d)iff fiu ft, lueil Wätjrenb ba« SEBaffev fteigt, int
9?aimt bie burcfmäjjte Sabitug ba« © d;iff nicfyt briidt, fouberit baffetBe fo biet tragen
l)itft, wie e« teid/ter at« ba« SBaffer ift. ©eiuttad) luivb eilt mit £>ol3 Betabene« ©d)iff, 
wenn aud) Bi« junt ® ed gefüllten, bod) nid)t untergeben unb Wal;vfd)eittlid) Wivb ein 
mit ©pivitit« Belabene« © d /iff nid)t tiefev finfeit at« eBcnerwäl)itte«, weint and) ber
ganje üiaum mit SBaffer augefiiltt Würbe.

Sin« biefer llrfacfye muß jebev ©d;iff«fül;vev, beffett © d iiff mit Söaarett Belabeit,- 
wetd)e le is ter at« SBaffer finb, nidjt 31t eilig feilt ©d;iff bertaffen, ba ev Bei fold)em 
3ufalte ttteljr ©id)evl)eit aut 93orb be« ©d)iffe« tjat, at« in 23ßteu.

S)ie ©efal)v, bie man 31t fürchten l)at iit einem mit leid)tctt SWaavctt Bctabencn 
gefutdeiien ©d;iffe ift beffett kentern, ba nämtid) eine feld)e ßabtiug, bem Sßaffer auf* 
getöft ober burd)uäfjt, weniger auf ba3 © d;iff trägt, batjer beffett ©teiftjeit itt bentfelBett 
SBerljättnifj aBitimmt, nub fottte bann, unterljatB be« ©d)Werfninft« be« ©attgett, ber bom 
Söaffer burd)bvungenc £t?eit bev Sabung an« Slvtifeltt bon teid)tevem ©ewid)t at« bie 
oBcveu fein, unb mau tjat fein © fe it obev atibevn S3atlaft int © d;iffe, um e« fteif 31t
f)atten, fo muß ba« © d)iff jebenfall« limfentevtt. S e i 3 «fätten biefer Slrt ift 31t empfeljteit,
ftatt alle fe ie re n  M aterialien üBer S3orb 31t Werfen, biefelBett fo tief wie mögtid) in’«
© d)iff hinunter 31t Bringen unb bie etitBel)v(id)fteit ©teitgeu unb ftiaaeit auf bem®ed 31t 
fappett. 3 ft ber ©d)iff«vaunt nid;t gatt3 bon Söaavett angefütlt, fo ift 31t empfetjten, fo 
biete Ijölgeriie gouftageu gut 3 itgefpuutet unter ba« ® ed bev 2lvt feft3ulegeit, baß fie nid;t 
treiBen, wetd)c« fel)r 311111 fra g e n  bc« ©d)iffe« Beiträgt; aud) Wenn bic gouftagcit unter 
beitt OBerbed liegen, Wivb gleichfalls beffett ©teiftjeit bevmeljvt.
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Schoner „ D A  G M A R "  , Segelzeichnung



DER LETZTE AN DER ELBE 
GEZIMMERTE HÖLZERNE SCHONER

Herbert Karting, Itzehoe

Allgemeines
Als es nach Beendigung des ersten W eltkrieges zu ei­
nem kurzen aber heftigen Boom im Schiffbaugeschäft 
kam, konnten die deutschen W erften an dieser E n t­
wicklung nur begrenzt teilhaben. Bedingt durch aku­
ten M aterialm angel hatte man sich hier in engen 
G renzen zu bewegen. Man hatte sich mit dem V or­
handenen zu begnügen oder m ußte unkonventionelle 
Wege beschreiten. Vielfach wurden ehemalige M ari­
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 Zim merm annskunst. So 
kam es in den zwanziger Jahren hierzulande 
nochmals zu einem letzten kurzen Aufleben des 
Holzschiffbaus für Frachtfahrzeuge. Es waren im we­
sentlichen W erften der Ostsee, die mit dieser T raditi­
on bislang nicht gebrochen hatten. Die letzten hölzer­
nen Frachtsegler liefen in nachstehenden O rten vom 
Stapel: U eckerm ünde 1928, Barth 1926, Seedorf/Rü­
gen 1925, Swinemünde 1924, Wollin 1924, 
Neustadt/H olstein 1923 und Neuwarp 1919. An der 
Nordsee waren es nur Burg/D ithm arschen 1924, T ön­
ning 1921 und G lückstadt 1919.

Die Bauwerft
Im Juni 1919 hatte Schiffbauingenieur H. Tiedemann 
die ehemalige W erft von J. & H. Gehlsen im G lück­
städter Binnenhafen erw orben und in „Norddeutsche 
W erft“ um benannt.

Zwischen 1892 und 1911 hatte Gehlsen hier u.a. 14 
Heringslogger, 3 Elbewer und 1 Frachtschoner gezim­
m ert. Seit 1912 wurden in diesem Betrieb jedoch nur 
noch R eparaturen  an hölzerner Schiffen ausgeführt.

T iedem ann wollte aus G lückstadt ein „Zentrum  des 
Küstenschiffbaues“ machen. D er Binnenhafen wurde 
auf 8 m Länge dichtgeschüttet und auf dem so gewon­
nenen G elände Slipanlagen und Hellinge für den E i­
senschiffbau eingerichtet. Ferner kaufte man, um 
Gelände für weitere Anlagen zu gewinnen, die be­
nachbarte Dampfziegelei auf. Auch wurde eine M a­
schinen- und M otorenfabrik gegründet sowie eine ei­
gene Fachschule zur Schulung der benötigten E isen­
schiffbauer.

D er W erft war es schnell gelungen, eine Reihe von 
Neuaufträgen hereinzunehm en. U.a. sollte ein ehe­
maliger russischer M inenleger um 8 m verlängert und 
zu einem M otorfrachtschiff von 300 Tonnen Trag­
fähigkeit um gebaut werden. Ferner sollten für eine 
A penrader R eederei drei hölzerne M otorschoner von 
je 250 Tonnen gezimmert werden. D er größte A uf­
trag jedoch betraf den Bau von drei stählernen M o­

torschiffen von je 1.500 Tonnen: eins für die Firma 
Zerssen & Co. in Rendsburg, eins für eine holländi­
sche und eins für eine finnische Reederei. Jedoch wa­
ren die Lieferterm ine für die drei großen Frachter 
derm aßen knapp bemessen, daß es gänzlich ausge­
schlossen war, sie einzuhalten. Der Werft erwuchsen 
daraus so hohe Konventionalstrafen, daß sie daran 
kaputtging. Bereits im Septem ber 1920, nach wenig 
m ehr als einem Jahr, m ußte der mit so großen Erw ar­
tungen gegründete W erftbetrieb mit M ilionenschul­
den in Konkurs gehen.

E iner der noch rechtzeitig zu Wasser gekommenen 
Schoner wurde zur Störwerft in Wewelsfleth ge­
schleppt und hier fertiggestellt. Ein zweites Schiff soll 
angeblich von der Stader Schiffswerft fertiggebaut 
worden sein, doch haben sich hierfür bisher keine Be­
weise gefunden. D er dritte Schoner, bereits halb be­
plankt, wurde an O rt und Stelle wieder abgebrochen.

Auch der ehemalige M inenleger kam zur Wewels- 
flether Störwerft, wo er unter M eister Gustav Junge 
zum Dreim astschoner EMMY FR IE D E R IC H  umge­
baut wurde.

Das Schiff
Die drei hölzernen Frachtschoner waren unter den 
Baunummern 7 bis 9 bei der W erft geführt. Leider 
haben sich die sechs vorhergehenden N eubauten 
nicht erm itteln lassen.

Die Zeichnung zeigt einen m ittelscharf gehaltenen 
Rumpf mit leicht konkaven Wasserlinien und einer 
Bodenaufkimmung von ca. 13°. Die rechte U-förmige 
Spantform der Schiffsmitte geht an den Enden zu re i­
ner V-Form über. Die ausladende Überwasserform 
des Vor- und Achterschiffs ergibt zusammen mit dem 
ausgeprägten Sprung gute Form zusatzstabilität und 
darüber hinaus ein trockenes Schiff. Für gefälliges 
Aussehen sorgt der überfallende Klippersteven und 
das Heck mit seinem ovalen Spiegel. Das Schiff ist als 
G lattdecker mit erhöhtem  Q uarterdeck gebaut. Die 
Kajüte ist in das Achterdeck eingelassen. Ein an Steu­
erbord befindliches Schiebeluk gibt Zugang zu den 
Räum en des Schiffsführers. Für Licht und Luft sorgt 
ein Skylight im vorderen Teil des Aufbaus. Den hin­
teren Teil des Q uarterdecks nimmt ein mannshohes 
Deckshaus ein, in dem sich in der Mitte der S teuerap­
parat befindet, während in den beiden seitlichen R äu­
men die Toilette und das Farben- und Lampenspind 
untergebracht sind. Die M annschaft hat ihre U nter­
kunft im Deckshaus zwischen Fockmast und G roßlu­
ke, in dem sich auch die Kombüse befindet. Eine 
Kistluke befindet sich vor dem Fockmast. Zum A n­
kerhieven dient ein Pumpspill, für den Ladebetrieb
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ist eine gußeiserne Ladewinde vor dem Großm ast 
aufgestellt. Das Boot wird in eisernen Heckdavids ge­
fahren.

Das Schiff ist als Gaffelschoner getakelt. Die Masten 
sind aus Unterm ast und Stenge zusammengesetzt. 
Bugspriet und Klüverbaum hingegen sind eine Spiere. 
Der Fockmast wird von drei, der Großm ast von vier 
auf Spantschrauben gesetzten W antpaaren gehalten. 
Die Stengen besitzen je zwei W anten und eine Pardu- 
ne, letztere wird über eine Spreizlatte geführt. Die 
drei vorderen W antpaare sind ausgewebt. Bis auf die 
beiden aus Rundketten bestehenden W asserstagen ist 
alles stehende Tauwerk aus Stahldraht ausgeführt.

Obwohl als vollwertiger Segler eingerichtet, erhielt 
der Schoner eine 80 PS leistenden Hilfsmaschine der 
M agdeburger Firma „G rade M otor Werke
G.m .b.H .“ . Es handelte sich um einen Zw eitakt­
G lühkopfm otor mit zwei Zylindern von 320 mm 
Durchm esser und 340 mm Hub. Das Schiff konnte da­
mit in ruhigem Wasser 7 Knoten Fahrt erzielen.

Abmessungen
Das Baumaterial bestand aus Eiche für die Innenhöl­
zer und die Beplankung, aus Buche für den Kiel und 
aus Föhre für die Decks. Als Verbolzung hatte man 
über und unter Wasser verzinkte Eisenbolzen ge­
wählt.

Einzelne Bauteile hatten folgende Abmessungen, wie 
sie der Hauptspantzeichnung entnom m en werden 
können.

Kiel
Kielschwein
Bodenwrangen
Decksbalken
Balkweger
2. Balkweger
Raumweger
Kimmweger
Deck
Leibholz
Schandeckel
Barkholz
Beplankung
Lukensülle
Lukendeckel
Luken-Längsträger

260 x 300 mm 
360 x 360 mm 
210 x 220 mm 
210 x 210 mm 
160 x 250 mm 
110 x 250 mm 

55 mm 
85 mm 
70 mm 

150 x 300 mm 
85 mm 

100 mm 
70 mm 
80 mm 
65 mm 

100 x 100 mm
Jeder zweite Spant war durchlaufend und als Relings­
stütze ausgebildet. Ferner war für jeden zweiten 
Spant ein eiserner Raum stützen vorgesehen (wurde 
jedoch nicht ausgeführt). Schmiedeeiserne H änge­
knie in unbekannter Zahl verstärkten den Winkel 
zwischen Deck und Bordwand. Zur Ausrüstung des 
Schiffes nach GL-Vorschrift gehörten außerdem:
2 Buganker von je 590 kg
1 Stromanker von 180 kg
1 Warpanker von 90 kg
1 Hanftrosse Umfang 165 mm 110 m
1 Hanftrosse Umfang 114 mm 110m
Derm aßen ausgerüstet und gebaut hatte der Schoner 
im August 1921 vom Germ anischen Lloyd die Klasse 
„+A I 12 K“ erhalten: d.h. „U nter GL-Aufsicht ge­
baut“, höchste Klasse für hölzerne Fahrzeuge, ausge­

stellt auf 12 Jahre für die große K üstenfahrt. Damit 
konnte das Schiff „zwischen allen Häfen Europas, im 
M ittelländischen und Schwarzen M eer sowie in über­
seeischen Gewässern ähnlicher A rt“ verkehren.

Die H auptabm essungen des Fahrzeugs betrugen:

Länge zwischen den Loten 
Länge in der Wasserlinie 
Länge über alles 
Breite auf Spanten 
Seitenhöhe 
Quarterdeck 
Deckshaus

31,00 m 
31,95 m 
35,70 m 
7,20 m 
3,80 m 
8,00 m 
3,85 m

Die Ergebnisse der amtlichen Vermessung hatten e r­
geben:
Länge zw. Hinterk. Vor- und Achtersteven 
Breite zw. den Berghölzern 
Tiefe des Raumes 
Bruttoraumgehalt 595 cbm 
Nettoraumgehalt 464 cbm 
Tragfähigkeit

32,36 m 
7,55 m 
3,60 m 

210 BRT 
164 NRT 
310 tdw

Z ur Anfertigung der Segelzeichnung m ußte ich die 
Abmessungen der Rundhölzer einer Photografie des 
Schiffes entnehm en. Die so gefundenen W erte sind 
zwar sorgfältig erm ittelt, erheben aber keinen A n­
spruch auf absolute Genauigkeit.

Großmast Deck-Saling 17,15 m
Großmast Topp 2,15 m
Großmast ganze Länge 19,30 m
Großmast Stenge bis ob. Rand 9,00 m
Großmast Stenge Topp 1,65 m
Großmast Stenge ganze Länge 10,65 m
Großmast Baum 13,00 m
Großmast Gaffel 10,00 m
Fockmast Deck-Saling 15,00 m
Fockmast Topp 2,15 m
Fockmast ganze Länge 17,15 m
Fockmast Stenge bis ob. Rand 8,75 m
Fockmast Stenge Topp 1,65 m
Fockmast Stenge ganze Länge 10,40
Fockmast Baum 12,75 m
Fockmast Gaffel 10,00 m
Bugspriet bis 1. Band 3,80 m
Bugspriet bis 2. Band 6,40 m
Bugspriet bis 3. Band 9,10 m
Bugspriet Topp 0,65 m
Bugspriet ganze Länge (außerh. Steven) 9,75 m
Abstand der Masten (Mitte-Mitte) 14,95 m
Zu den Zeichnungen ist anzum erken, daß ich diese 
(mit Ausnahme der Segelzeichnung) vor 15 Jahren als 
Kopien der Originalpausen anfertigte. Diese O rigina­
le befinden sich im Deutschen Schiffahrtsmuseum 
Brem erhaven im Nachlaß der Jungew erft aus W e­
welsfleth. Jahrzehntelang waren die Zeichnungen in 
aufgerolltem Zustand offen im Junge'schen H aus ge­
lagert und dadurch verstaubt, verblichen und fast un­
leserlich geworden. Insbesondere konnten beim 
Längsschnitt die Schiffsenden nur schwer rekonstru­
iert werden.

Wie der Vergleich mit den Photos zeigt, erhielt unser 
Schoner eine andere Deckseinrichtung als lt. Längs­
schnitt ursprünglich vorgesehen war. So ist das Schiff 
mit erhöhtem  Q uarterdeck und eingelassener Kajüte 
gebaut. Das Deckshaus auf dem H auptdeck ist we­
sentlich größer ausgeführt worden, ebenso scheint die
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VAST- GAFFELSCHUNER



Länge zwischen den Loten ........
Breite auf Spanten .......................
Seitenhöhe......................................
Ladefähigkeit......................... ca. 2

N ordd eu tsche  W erft. T ie d e m an n  K G . G lü cks ta d t 
B a u n r. 7 - 9  

( L ä n g s s c h n it t )
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Tide m ann K.G.Glückstadt

H A U P TS P A N T eines 2 5 0  l. S c h o n e rs  
B a u - N r  7 - 9  

Klasse : Germ. L lo y d  A  7 K

R e ko n s tru k tio n  e ine r fa s t  u n lese rlich  g e w o rd e n e n  
L ich tp a u se . Vor- u nd  H in te rs c h if f  u n v o lls tä n d ig  ! 

O ld e n d o r f , 4. J a n . 19 77

H. K a r t in g
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Norddeutsche Werft 
Tiedemann K. G.
G lückstad t BAU-NR. 7-9 ZW E
Nov. 1919
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Stapellauf des Schoners D A G M A R  im Mai 1920 a u f der 
„Norddeutschen W erft“ in Glückstadt. Rechts sind die einge­
rüsteten Spanten des Schwesterschiffes zu erkennen.

G roßluke länger zu sein. Ein M aschinenschacht mit 
Niedergang und O berlicht wird sich zwischen G roß­
mast und Q uarterdeck befunden haben.

Schicksal des Schiffes
Beim Stapellauf im Mai 1920 hatte der neue Schoner 
den Namen D A G M A R  erhalten. Eine große M en­
schenmenge wohnte der Zerem onie bei: war es doch 
der erste Schiffsneubau in G lückstadt seit zehn Jah­
ren. N iemand konnte ahnen, daß es bis auf den heuti­
gen Tag der letzte bleiben sollte.

Nach dem Konkurs der „Norddeutschen W erft“ wur­
de die Fertigstellung des Schiffes der „Störwerft“ in 
Wewelsfleth übertragen. Diese konnte den Schoner 
endlich im August 1921 an den Auftraggeber, die 
Reederei „M. Nielsen G.m .b.H .“ abliefern. M ittler­
weile war M atthias Nielsen aus dem inzwischen dä­
nisch gewordenen A penrade nach Flensburg verzo­
gen. Somit kam D A G M A R  mit Unterscheidungssig­
nal LNQD ins Seeschiffsregister der Fördestadt. Als 
Kapitän wurde D. Lange eingesetzt, dem außer einem 
Steuerm ann und einem Maschinisten vier Seeleute 
zur Seite standen. Einsatzgebiet des Schiffes war die 
Tram pfahrt in Nord- und Ostsee.

Im Septem ber 1925 ging der M otorsegler an P. C. Ko- 
op in Lübeck, wo er als ELISE registriert wurde. D ie­
ser trennte sich jedoch schon nach einem Vierteljahr 
wieder von seiner Neuerwerbung.

Am 14. Januar 1926 wurde der Schoner als ELSE 
KÜH LKE ins Ham burger Register eingetragen. Eig­
ner war nun Kapitän Peter Kühlke aus Glückstadt, 
der kurz zuvor einen stählernen Dreimastschoner 
verloren hatte. A ber auch mit seinem neuen Schiff 
sollte er nicht glücklich werden. Einen Vorgeschmack 
bekam er bereits auf einer seiner ersten Reisen, als er 
in Cuxhaven mit dem M otorschiff BER TH A  kolli­
dierte. Sollte dieser Unfall noch ohne ernste Folgen 
bleiben, so war der nächste umso endgültiger:

D A G M A R  m it H olzdeckslast 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. O ktober 1926 morgens den Hafen 
von Fremington mit einer vollen Ladung Chinaclay 
(Ton) für Kopenhagen verlassen. Vor günstigem N O ­
Wind steuerte man unter allen Segeln aus dem Bri­
stol-Kanal, als kurz nach Passieren von H artland­
Point der Wind auf SW umsprang und schnell an S tär­
ke zunahm. Durch die Wucht des plötzlichen W ind­
wechsels war die Großschot gebrochen und man hatte 
Mühe, das wild schlagende Segel unter Kontrolle zu 
bekommen. Wind und See nahmen weiter zu, doch 
machte man unter kleinen Segeln weiter gute Fahrt 
westwärts, wenn auch kräftig stampfend und arbei­
tend.

Kurz nach M itternacht m eldete der Maschinist erheb­
liche W assermengen im Maschinenraum. Die sofort 
angesetzten Hand- und M otorpum pen konnten der 
einström enden Menge nicht Herr werden. So en t­
schloß sich Kapitän Kühlke, die Reede von Apple- 
dore anzusteuern, um hier nach dem Leck zu suchen. 
Schon bald aber mußte man von dem V orhaben ab­
lassen, da das W asser bedrohlich schnell stieg. Im 
Schiffsrat wurde nun beschlossen, den Schoner unver­
züglich auf den nächsten Strand zu segeln. Um 05.30 
U hr knirschten die Felsen von Rock's Nose bei West- 
wardho unterm  Kiel des geplagten Schiffes. Für das 
hilflos in der Brandung liegende Wrack gab es keine 
Rettung mehr. D er gesamten Besatzung gelang es, 
sich durch die Brandung an Land zu retten. Bei N ied­
rigwasser konnte man den Havaristen sogar trocke­
nen Fußes erreichen und somit große Teile der A us­
rüstung und der Effekten bergen.

E L S E  K Ü H L K E  ex E L IS E  ex D A G M A R , gestrandet am 
24. O ktober 1926 bei Westward Ho.

An Bord des M otorschoners D A G M A R , aufgenommen in 
einem unbekannten englischen Hafen. Rechts: Maschinist A. 
Kols, Mitte: Kapitän (H. Lange?), links: wohl dessen Frau.

Die Ursache des Leckspringens ist nicht zu klären ge­
wesen. Da das Schiff vorher nie m ehr W asser machte, 
als bei Holzschiffen ohnehin üblich, nahm man an, 
daß es auf ein treibendes Hindernis gestoßen sein 
mußte. Dem Kapitän wurde keine Schuld an dem U n­
fall nachgewiesen, wenngleich man ihm zum Vorwurf 
machte, nicht genügend sorgfältig navigiert zu haben.

Es hatte sich hierbei um den vierten Totalverlust die­
ses G lückstädter Schiffers gehandelt: 1912 hatte er 
den stählernen Schoner A UG U STE (RQSH) eben­
falls durch Leckspringen verloren. 1914 trieb sein

Kapitän Peter Claudius Johannes Kühlke (1887-1935) und  
seine junge Frau Else um  1925.
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Die Strandungsstelle der E L S E  K Ü H L K E  (1.) bei Westward Ho

nächstes Schiff, der Stahlschoner ER N A  (Q JLR ), im 
Sturm auf die Klippen von D rake's Island bei Ply­
mouth und wurde zum Totalverlust. 1925 strandete er 
mit seinem Dreim astschoner A N TILO PE (RQ JL) im 
Schneesturm  an der schwedischen Ostküste, und nun 
war auch seine ELSE KÜ H LK E verlorengegangen. 
A ber als sei es die natürlichste Sache der Welt, 
schaffte sich Kapitän Peter Kühlke 1927 sein nächstes 
Schiff an, dem er wieder den Namen ELSE K Ü H L­
KE gab. Mit diesem stählernen M otorschoner ist er 
zusammen mit zweien seiner Söhne 1935 vor der 
holländischen Küste O pfer eines Sturmes geworden.

Selten hat es einen Schiffer gegeben, der dermaßen 
vom Unglück verfolgt wurde. Seiner Biografie hatte 
ich in einem Buch die W orte Joseph Conrads ange­
fügt:

„Die See kennt keine Bindung gegenüber dem, der 
ihr Treue gelobt hat, sie kennt keine Treue im U n­
glück, keinen Dank für lange Kameradschaft und 
Hingabe.“

Quellen:

Verf.: „Schiffe, Reeder und Kapitäne aus dem Kreis Steinburg“ 
S. 50/64
G. Wrobbel: „Weltfahrt eines Schiffbauers“ S. 119/120
E. A. Meinert: „Glückstadt 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, für die 
freundliche Abdruckgenehmigung aus seiner Zeitschrift DAS LOGBUCH 3/92.
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Vom Bau einer Warnemünder Halbjolle 

Teil III

Fritz lirunner hat in Heft 54 und 55 des 
P IE K F A LLs über den Hau einer Warnemün­
der Halbjolle berichtet. Heute setzt er die 
Reihe mit der dritten Folge fort.

Um beim weiteren Ausbau nicht auf den Außen­
hautplanken herumzutrampeln, kam als nächstes der 
Fußboden 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 Fußboden 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 
größeren Ausschnitt für das Spant, in den dann ein 
genau passendes Füllstück zum Festsetzen gelegt 
wird. Der Raum zwischen Oberkante Ducht und 
Unterkante Dollbaumweger wird mittels eines Stük- 
kes Holz ausgefüllt, das Duchtenschloß genannt 
wird.

schwierig zu kriegen ist, mußte ich mich mit einem 
Querschnitt von 40x50 begnügen. Darum habe ich 
anstatt des Dollbaums einen Weger eingebaut, wie 
es an der Nordsee allgemein üblich ist. Dabei muß 
man natürlich zwischen die Spantköpfe wenigstens 
Füllstücke setzen, wo später Beschläge oder Rie­
mengabeln sitzen sollen. Ich habe alle Fächer aus­
gefüllt, auch und vor allem an den Bootsenden zwi­
schen Worp und Steven, also eine Art Festebug. 
Backbord und Steuerbord werden an den Steven 
durch Bugbänder verbunden.

Dollbaumweger

Eingeklinkter Dollbaum

Wie an der Ostseeküste üblich, ist für die Wame- 
münder Jolle ein Dollbaum vorgesehen, der in die 
Spantköpfe eingelassen wird. Das setzt aber in die­
sem Falle Spanten mit einem Querschnitt von 
60x80 voraus. Weil bekanntlich Krummholz

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

Die Dollbaumweger hatte ich an den Enden zu 
den Steven hin mit einem 1400-Watt Heißluftgerät 
erwärmt. Da ließen sie sich bestens einbiegen. Im 
Gegensatz dazu hätte ich wohl etwas m ehr Geduld 
aufbringen müssen.
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Der Gruß
(oder die Zeremonie des Sich-Begegnens unter Wassersportlern) 

Ästhetisch!
Stilistisch perfektioniert bis zum "Geht-nicht-mehr"!
Immer wieder angepaßt, variiert, optimiert!
Technisch ausgefeilt und ausgereift!
Ein Genuß - 
so ein Gruß!

Nicht einfach ein so hingeworfenes Massen-Arm-hochreißen ... 
oder eine Variation des ekstatisch wirkenden Telewinkens ... 
oder etwa eine Imitation des Busfahrer-/Femfalirergrußes ... ,
(den, wo der Zeigefinger der Grußhand  
machtvoll nach vorne gestoßen wird)
oder vielleicht einen aus der Kategorie des lässigen/nachlässigen: 
... ach ich hab ' Dich ja  überhaupt nicht gesehen ...

Nein!
Doch nicht diesen Gruß!
Weit gefehlt!

Individuell!
A uf langen, mühsamen Tömwochen erarbeitet und trainiert!

Besonnen, gaaanz überlegt muß der Grußarm nach oben g ebracht werden... 
eng am Oberkörper g e fü h rt...
(nicht so ausholen wie bei der 
"W indmühlenflügelübung" eines Außvärmtrainings) 
bis Unterarm und Oberarm im Ellbogen etwa 135 Winkelgrade erreichen ... 
die Handfläche immer offen und in Grußrichtung weisend ... 
dabei aber nicht den Fehler machen und die Finger eng beeinanderliegen lassen... 
leicht spreizen ...
allerdings nicht so weit öffnen wie beim V-Zeichen ... 
und nun den Handteller 60 Grad nach hinten klappen!

Jetzt e r s t ...
erst jetzt 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 abreißen lassen!
(... die Wirkung im Ziel muß doch überprüft werden ...)

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

Ähnlichkeiten?
Vielleicht gewollt, mit Sicherheit aber zuzuordnen. Wiek Wimberger
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Das M . I I j I V I  / l l J l J  b ra u ch t  m eh r  ( za h len d e )  L e se r . .

Natürlich freut sich jeder PIEK FALL-Leser, daß gerade er Teil der kleinen, feinen 
Gemeinde der Gaffelrigg-Freunde ist. Schließlich gehört (noch?) nicht jeder 
Bootsbesitzer dazu!

Exklusivität zeichnet sich bei uns eben nicht nur durch viel Arbeit am Schiff, Teer und 
Schmiere an den Händen oder meist mitleidige Blicke von Yachties aus: Nein, wir alle 
gehören zur verschworenen Gemeinschaft der Gaffelvirus-Infizierten - und lesen des­
halb, auch zur Pflege der Krankheit - mit Begeisterung dreimal jährlich das 
PIE K FA L L  (Und wir bezahlen dafür regelmäßig!).

Das PIEK FA LL berichtet über restaurierte Schiffe, historische Boots- und Schiffsty­
pen, Umbauten, in- und ausländische Schiffstreffen, Werften, Materialquellen und 
vieles mehr. Die Zeitschrift lebt von den Beiträgen aus dem Kreis der aktiven Freunde 
des Gaffelriggs.

Wenn fast alles teurer wird, steigen leider auch die Produktionskosten für unser ge­
schätztes "Mitteilungsblatt". Damit wir den Bezugspreis (vorerst) nicht erhöhen müs­
sen, bitten wir alle Leserinnen und Leser, uns aktiv dabei zu unterstützen, mehr 
PIEKFALL-Abonnenten zu gewinnen.

Deshalb bitten die derzeitigen PIEK FALL-Aktivisten alle uns W ohlgesonnenen, be­
sonders aber die vielen Mitglieder der Museums- und Traditionshafen vereine, nicht 
nur die kostenfrei übersandten Exemplare mit nach Hause zu nehmen, sondern selbst 
PIEKFALL-Abonnenent zu werden: Mit derzeit noch 30 Mark pro Jahr seid Ihr 
dabei! Dafür gibt es dreimal das PIE K FA L L  sowie die Einladungen zu den drei 
traditionellen Treffen der norddeutschen Gafifelrigg-Gemeinde: D ie Flensburger Rum­
Regatta im Mai, die Rhinplatte-Rundfahrt im Herbst vor Glückstadt sowie das 
Wintertreffen in Hamburg.

Bitte hier abschneiden und gleich abschicken:

Danke für die freundliche Erinnerung / Information: Ja, ich möchte das PIE K FA L L  
ab sofort regelmäßig lesen und bezahlen. Bitte schickt mir die nächste Ausgabe.

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

Name: ________________________________________________________________________

Anschrift:________________________________________________________________________

Unterschrift: __________________________
M argot H arder 
PIEKFALL - K artei 
E lb terrasse 20 
22587 H am burg
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Gangway - ein Jugendprojekt auf dem Wasser
Unter der Flagge "Jugendarbeit" segeln einige Projekte 
und Aktivitäten Das Hamburger Jugendprojekt "Gang­
way" ist ein interessantes sozialpädagogisches Angebot 
ftir Jugendliche und junge Erwachsene, die in schwie­
rigen Lebenssituationen stecken Ziel dieses Projekts ist 
es, die persönlichen und sozialen Kompetenzen der Ju­
gendlichen zu fördern und ihnen Wege aufzuzeigen, für 
sich eine realistische Lebensperspektive zu entwickeln 
In der Regel nimmt "Gangway" Jugendliche im Alter 
zwischen 15 und 17 Jahren auf Voraussetzung für die 
Mitarbeit im Projekt ist grundsätzlich die freiwillige Be­
reitschaft dazu.

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

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

Der Schoner ist alles andere, als ein Vergnügungsschiff 
Noch immer segelt "Undine" als Frachter. Die Ladungs­
aufträge werden allerdings extra so ausgewählt, daß ihr 
Zweck den jugendlichen Mitseglern einleuchtet und 
beim Laden und Löschen alle mit anpacken müssen. 
Dazu gehören zum Beispiel diverse Hilfsgüter für St. 
Petersburg, Birkenholz aus Finnland, rundgeschliffene 
Steine aus Irland, Meersalz oder Zierpflastersteine aus 
Portugal und Spanien - also stets Stückgut, manchmal 
auch kleinste Stückchen

Für 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 können, müssen die Jugendlichen körperlich 
robust sein. Harte Drogen und Gewalttätigkeiten 
werden an Bord nicht geduldet Bewerber, die dafür 
keine Gewähr bieten können, 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 
Kapitän, einem Steuermann und zwei Sozialpädagogen 
/innen Gesegelt wird in der Zeit zwischen dem I. Mai 
und dem 31. Oktober

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

Die Jugendlichen werden auf dem Ponton rund um die 
Uhr betreut, so daß sie immer einen Ansprechpartner 
haben. Alle Bewohner des Pontons sind in die Mitver­
antwortung für 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 niederländischen 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" veröffentlichte Als vorläufig letzter Typ wird in dieser 
Ausgabe die Schouw vorgestellt - nicht zufällig zum Schluß der Serie, weil ich selbst die im folgenden Text erwähnte Kajuit- 
schouw ZEEHOND seit fünf Jahren segele Gerade Schouwen bieten sich an für Gaffelinfizierte Segeleinsteiger: Ich selbst 
habe damit im ersten Jahr nützliche Erfahrungen auf der Niederelbe gesammelt, sie später in den Nordsee-Watten erweitert 
Derzeit schwimmt das Schiff auf der Schlei Über diese Erfahrungen berichte ich Interessenten gerne (wie wohl jeder Eigner!) 
und freue mich über Plattboden-Erfahrungen anderer Liebhaber K. W.

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

Historisches
W. ä 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, o f  rivier set. en ook 
pont genaamt werd ...". Man findet in Zollbestimmun­
gen des 15. Jahrhunderts die "scoude", daneben auch 
"seijlscoude", "koggescip" und "barke" erwähnt.

Die Emspünte, in der sich das lateinische Wort für 
Brücke (pons) wiederfindet wie auch das niederlän­
dische Wort für Fähre (pond), war eigentlich eine 
große 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 über den Spiegelbug leicht an Bord 
genommen werden und auf den Leinpfad der anderen 
Flußseite gesetzt werden, ln dem heutigen Euronorm­
Frachter ist die Emspünte sicherlich nicht wiederzu­
erkennen. Dagegen ist eine große "Zeeschouw" immer 
noch ein unverkennbares Mitglied der Schouw-Fa- 
milie, selbst wenn sie statt aus Holz in unseren Tagen 
bis zu e lf Meter Länge auch aus Stahl gebaut wird.

Zeiltekening van de kajuitschouw "Zilvermeeuw", 

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



Verwirrendes
Mit einer solch deutlichen Erkennbarkeit auf den 
ersten Blick hat man es längst nicht bei allen histori­
schen Plattboden-Typen zu tun. Anstatt das aber offen 
einzugestehen, schnürt 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 Pünter gerade mit knapper Not ge­
schafft. als Urform von Schokker oder Pluut. in die 
Schiffsgeschichte einzugehen.
Mit der Bezeichnung "schuit" (Schute?) etwa weiß 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 ähnlicher 
Namen zu tun: "scoude", "schuit", "Schute" und 
"Skütje". Nimmt man die Tatsache hinzu, daß ein 
Schokker mitunter auch als "aak" bezeichnet wurde 
und Pünte und Pünter zwei völlig verschiedenen 
Typenkreisen angehörten, dann wird deutlich, daß die 
Typenkunde auf schwankendem Boden steht. Sie 
erweckt indessen gerne den gegenteiligen Eindruck, 
als sei ihr historisches Typologiegebäude solide 
gegründet, mag in der interessanten Frage der vielfä­
ltigen Mischformen der Streit auch noch so toben.

Typologisches
Man sollte es im Gegensatz zu den Verfechtern der 
reinen Typenlehre beglückend finden, daß Misch­
formen bestehen und sogar heute noch gelegentlich 
entstehen. Ein Zeichen dafür, daß 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 Niederländer bezeichnen damit ein nur bis zum 
Mast eingedecktes, offenes Fischerboot) darstellt, 
könnte man die Kajütversion der kleinen Binnen­
schouw etwa "Schouwjacht" nennen. Auch keine 
umwerfende Lösung, zumindest nicht in der nieder­
ländischen Schreibweise "jacht" statt in der englischen 
"yacht".
Wären auch hier Irritationen vorprogrammiert? Denn 
eine "jacht" (auch friesisch "jagt") war in der Regel 
ein schnelles Kurierschiff (beurtschip). das zwischen 
friesischen Städten verkehrte, wie die "Friese Jacht", 
ein offenes Schiff um sechs Meter. Als ihre 
"Yachtversion” mit Kajütaufbau bezeichnet man den 
friesischen Boeier.

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: 1 40 Get. door L. Huitema
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Gelungener Kompromiss
Die Schouw ist heutzutage und war immer schon auf 
Grand ihrer ökonomischen Bauweise und den daraus 
resultierenden günstigen 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 große Klasse, 
beginnend bei 6 x 1,80 m und endend bei 7 x 2.10 m, 
mit herausnehmbarem oder festem Vordeck. Die 
große Schouw war am weitesten verbreitet - nicht nur 
in Friesland.

Schiffe mit Anziehungskraft
Den nächsten Schouw-Untertyp haben wir schon er­
wähnt. Die Friese Kajuitschouw: eine kleine Platt­
bodenjacht ab sechs Meter Länge, ein wenig 
komfortabler schon um die acht Meter. Mit ihren 
runden Binnenschwertem (ondiep-water-swaarden). 
der Fock auf dem "bottelloef1 (einem speziellen 
Bugspriet) angeschlagen, übt sie, wenn ich an die 
Baureihe von v. d. Meulen denke, eine solch starke 
Anziehungskraft auf eine ganze Reihe von mir 
bekannten Eignem aus, daß diese ihr ein ganzes 
Seglerleben die Treue halten. ,

Mein eigener ZEEHOND (8 m) gehört dieser Spezies 
an. Wäre er mit seinen gelungenen Linien nicht der 
Schönste, nicht potentiell der Schnellste seiner Klasse, 
auch ohne das alles müßte man diese au f den 
friesischen Binnengewässern ungemein wendige und 
leicht zu handhabende Spielart einer Schouw in ihrer 
hölzemen Urigkeit einfach lieben. Jedes dieser Juwele 
aus kernigem Eichenholz und Teak ist in traditioneller 
Manier ohne Zeichnung gebaut. Da liegt es au f der 
Hand, daß zwischen vollschlanker Dorfschönen und 
Revuegirl eine Skala von vielen Charakteren möglich 
ist.
Wir erwähnten 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 Körperbau. Das macht sie mir für friesi­
sche Binnengewässer so sympathisch.

Robustheit fürs offene W asser
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), daß die Linien zusammen 
mit dem "schwingenden" Dach des nicht zu hohen 
Kajütaufbaues dem Auge wohltun. Bei der Zee­
schouw muß sich das Auge an andere Linien gewöh­
nen. Sie ist breiter und kompakter. Mit dem weit über 
den Wasserspiegel schwingenden Vorsteven und den 
gedrungenen Linien muß 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 für Linie und Form sind bei 
diesem Typ von besonderer Bedeutung. Selbstbauer,



Inrichtingsplan van de zeeschouw "Tadoma". Schaal 1 45

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

"Karakter"
Nicht nur Schouwen, doch diese vielleicht besonders 
auffallend, tragen Kajüten mit sich herum, die zu 
hoch und aufdringlich - "kantig" - sind. Eine solche 
"drijvende kajuit" kann dem Auge wehtun. Das Trach­
ten nach einem Kompromiß zwischen einem sich den 
Linien ein- und unterzuordnenden Kajütaufbau und 
möglichst großer Stehhöhe hat schon manches 
traditionelle Boot in seinem "karakter" zerstört. Pläne, 
die Selbstbauem zugänglich sind, stammen meist von 
renommierten Konstrukteuren, die ein in den Linien 
bewährtes traditionelles Modell zeichnerisch auf die 
heutige Anspruchssituation zugeschnitten haben.

Baumaterial und Linien
Man unterstelle mir keine Voreingenommenheit 
gegen Stahl, wenn ich behaupte, daß die meisten 
"Bausünden" bei Stahlschiffen gemacht wurden und 
werden. Kunststück, sagen Sie, es gibt eine Menge 
davon. Und jeder, der zu schweißen in der Lage ist, 
kann ein Stahlschiff bauen. Wer au f dem Holzsektor 
einigermaßen 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 höchst selten und 
meist nur dann, wenn ein Auftraggeber, der erst be­
ginnt, sich mit Linien und "karakter" traditioneller 
Schiffe auseinanderzusetzen, den oft widerstrebenden 
Bootsbauer überredet hat, der kleinen Kajüte eine zu 
große Stehhöhe mitzugeben."

Soweit die Ausführungen von Peter Bondzio, der für 
seine Veröffentlichungen die umfangreiche nieder­
ländische Literatur gesichtet und übersetzt hat. Er 
erarbeitet übrigens gerade ein umfangreiches Platt­
boden-Handbuch in Form einer Loseblatt-Sammlung. 
Darin will er Schiffstypen beschreiben, Werften, 
Konstrukteure und Händler nennen sowie Fachaus­
drücke übersetzen. Auch Fahr- und Pflegeanleitungen 
für Plattboden-Anfanger und Fortgeschrittene sollen 
nicht fehlen. Ebensowenig touristische Hinweise auf 
die Friesischen Gewässer und die niederländischen 
Watten sowie Revierbeschreibungen. Alles ange­
reichert mit wichtigen Adressen und weiterführender 
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 erhältlich (z.B: Toplicht).
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Besucht die Jylland in Ebeltoft
Historische hölzerne Großsegler zu besichten, gibt es in 
Deutschland nicht viele Möglichkeiten. Eins schwimmt 
in Bremerhaven - als Restaurant genutzt, ln Trave­
münde und Hamburg lassen sich dagegen nur noch 
stählerne Großsegler bestaunen Besser dran sind un­
sere dänischen Nachbarn - und wir, wenn wir mal nach 
Ebeltoft/Jütland - fahren Dort haben die seefahrtslie­
benden Dänen einem alten Schiff ein eindrucksvolles 
Denkmal errichtet: Die JYLLAND - am II Juni 1857 
in Nyholm auf Kiel gelegt, am 20 November vom Sta­
pel gelaufen - erhielt schon 1861 eine Dampfmaschine 
als Hilfsantrieb, übrigens die erste in Dänemark gebaute 
Dampfmaschine für ein größeres Schiff, aber konstru­
iert von einem Engländer

Die Fregatte JYLLAND ist auch dadurch einzigartig, 
weil sie die lange Epoche der dänischen Seefahrt unter 
Segel abschließt und gleichzeitig eine neue einläutet, die 
der schraubengetriebenen Schiffe Da sie in einer Um­
bruchzeit gebaut wurde, erhielt sie zwei voneinander 
unabhängige Antriebe, Dampf und Segel, mit denen das 
Schiff eine Fahrt von 14 bzw 12 Knoten für jeden Teil 
laufen konnte, eine für damalige Zeit imponierende 
Fahrt Die Segelfläche betrug rund 1900 m“ an norma­
len Rahen, Gaffeln und Bäumen Durch zusätzliche 
Leeseegelspieren und -bäume konnte die Segelfläche 
um weitere 700 irr  vergrößert werden.

Am 15. Mai 1862 wurde es von der Königlichen Marine 
erstmals unter Kommando genommen, 1864 nahm es 
teil am Krieg gegen Österreich und Preußen, auch an 
der Schlacht bei Helgoland, wo das dänische Eskader 
die österreichischen und preußischen Gegner besiegte. 
Weitere Reisen - natürlich auch in kriegerischer Absicht
- führten zwischen 1864 und 1887 nach Plymouth, Ma­
deira, Cadiz, Lissabon, viele Häfen im Mittelmeer, Dä­
nisch Westindien, Venezuela und Puerto Rico

Schon 1874 war es zum Königsschiff umgebaut wor­
den: Christian IX fuhr mit diesem Schiff u.a. nach Is­
land, Wales und Rußland 1892 wurde es Exerzier- und 
Kasernenschiff Anschließend wurden Takelung, Artil­
lerie und Maschine entfernt 1908 schied es aus der 
Kriegsflotte aus und sollte abgewrackt werden. Über 
private Eigner gerät das Schiff schon 1925 wieder in 
öffentliche Hände Ein Kommitee wird gegründet, 1930 
finanziert der Staat eine Generalüberholung als Arbeits­
beschaffungsmaßnahme Zwischen 1936 und 1951 
diente die JYLLAND als Wohnschiff für Provinzschul­
kinder Anschließend 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 Ausschuß gebildet, schon 1960 wurde daraus 
eine Stiftung, aber erst 1979 übertrug der Verteidi­
gungsminister das Schiff der Stiftung 1983 begann 
dann eine große Sammlung im Land, gleichzeitig wurde 
das Dock ausgegraben und für 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 
März 1994 als Museum eingeweiht. Darüber informiert 
auch - mit vielen Farbfotos und Zeichnungen - eine 
ausgezeichnete, 24-seitige Broschüre, auch in deutscher 
Sprache.

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

Klemens Wanke
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Schiff und Museum

Limfjordmuseum in L^gst^r
L0gsteSr gehört zur Aalborg-Kommune auf Nord-Jüt­
land Hier wurde in den Jahren 1856-1861 der Frederik 
VII - Kanal ausgegraben: per Hand und mit Karren, auf 
einer Länge von 4500 Metern, einer Breite von 25 Me­
tern und einer Wassertiefe von zirka 3,5 Metern. Somit 
wurde es seinerzeit für alle gebräuchlichen Wasserfahr­
zeuge möglich, den Limfjord auch an dieser schwieri­
gen versandeten Stelle zu passieren 
Ab 1913 wurde der Kanal fast überflüssig, denn jetzt 
wurden die Sandbänke im Aggersund weggebaggert 
Der Kanal jedoch blieb erhalten, ebenso alle Kanal­
wärterhäuser, in denen der Schiffer seine Gebühren 
entrichtete.
Heute ist der Kanal zwar gesperrt, aber immer noch in­
takt, ebenso die Treidelpfade zu beiden Seiten Alles 
steht heute gut gepflegt unter Denkmalschutz, dazu 
gehören auch die Vertäupfähle, die Drehbrücken und 
vieles mehr. Im ehemaligen Wohnhaus des Kanal­
wärtervogts in L0gst0r ist ein sehenswertes Museum 
eingerichtet mit einem Schuppenanbau, in dem sich 
originale Boote aus der Umgebung befinden Der inter­
essierte Holzschiffbauer und Piekfallfreund sollte sich 
dieses mit viel Sachverstand ausgestattete Museum bei 
einem Törn durch den Limfjord nicht entgehen lassen. 
Limfjordmuseum L0gst0r, Kanalvejen 40,
DK-9670 Ltfgst^r. Öffnungszeiten:
1. Mai - 15. Juni und 1. September -31. Oktober:
SA 14-17, SO 10-17 Uhr
16. Juni - 31. August: täglich 10-17 Uhr 
Eintritt: Erwachsene 5 DKr, Kinder 3 DKr 
Gerd Pastowski, Einbeck

UNVERZAGT
... treten die letzten Berufsschiffer von der Unterelbe 
gemeinsam für ihre Belange ein. Und damit dies auch 
nach außen deutlich wird, haben ihre Vorgänger vor 
100 Jahren dazu einen Verein mit eben diesem 
Namen gegründet.
Zweck des Unternehmens ist laut § 1 der Satzung, 
"Schiffer und die sich für dieses Gew erbe interessie­
renden Personen in sich aufzunehmen, um Ihnen 
Rath und Auskunft zu erteilen in das Schiffergewerbe 
betreffende Sachen, um ihnen vor Gericht Rechts­
schutz zu gewähren, um unverschuldet in Noth ge­
ratenen Mitgliedern Unterstützung zukommen zu las­
sen und durch Belehrung des Schifferstandes und 
des SchiffergeMerbes beizutragen". Im Klartext: Eine 
genossenschaftliche Rechtsschutzversicherung für 
Streitigkeiten, die aus Havarien und ähnlichen Miß­
helligkeiten entstehen
Von 225 Mitgliedern aus dem gesamten Unterelbe­
revier sind heute noch 15 aktive und 16 passive Mit­
glieder übriggeblieben - das entspricht nach der 
Satzung des Vereines dem Existenzminimum, denn 
mit weniger als 15 aktiven Mitgliedern kann die Auf­
lösung des Vereins beschlossen werden Dennoch 
bleiben die Schiffer noch unverzagt zusammen. Von 
der niedersächsischen Elbseite kommen die letzten 
Unverzagten, aber auch von Hamburg und von der 
schleswig-holsteinischen Seite, so zum Beispiel aus 
Uetersen, Glückstadt und Wilster, wo der Verein seit 
20 Jahren seinen Sitz hat. Dort und in Münsterdorf 
waren die meisten Mitglieder früher ansässig 
Vieles hat sich geändert seit der Vereinsgründung im 
Januar 1894 auf der Breitenburger Schleuse. So 
kennzeichnet der Mitgliederschwund den Niedergang 
der kleinen Berufsschiffahrt an der Unterelbe, verur­
sacht von der Konkurrenz durch den Straßenverkehr 
und das große Abwracken in den 60er und 70er Jah­
ren. Daher kam der Verein in den letzten Jahren 
kaum noch dazu, seinen wichtigsten Zweck zu ver­
folgen. Von bis zu 50 Streitfällen pro Jahr, die es 
früher zu schlichten galt, sind ein bis zwei Fälle 
jährlich übriggeblieben. So kommt man auch mit den 
40 DM Mitgliederbeitrag im Jahr über die Runden - 
vor 100 Jahren reichten 30 Pfennig im Monat aus. 
(Ausgegraben von Carsten Schröder, bearbeitet von 
Alexander von Sallwitz)

Haffsegler zwischen Oder und Memel
Das Arbeitsleben auf dem Wasser in vergangener Zeit 
dokumentiert diese Ausstellung im Deutschen 
Schiffahrtsmuseum Bremerhaven vom 20 Januar bis
17. April 1995. 26 originalgetreue Modelle und Bau­
pläne der Interessengemeinschaft "mini-sail" sind zu 
sehen: Lommen, Buxer, Klotz- und Kurenkahn, Zees- 
und Lachsangelboot, zahlreiche Kuttertypen, frühe 
Dampfer und die 2,36 Meter lange Replika des Kuri- 
schen Reisekahns "Feliziana" Zeichnungen von Herbert 
Pridöhl, der vor mehr als 50 Jahren am Frischen und 
Kurischen Haff Fischer porträtierte und Szenen aus 
Bordleben, Häfen und Küstenlandschaften skizzierte, 
runden den sozialgeschichtlichen Aspekt dieses Kapitels 
der Schiffahrtsgeschichte ab Wer sich nicht auf seltene 
Fotos in noch selteneren Büchern beschränken möchte, 
sollte sich unbedingt die einzigartigen Schiffsmodelle 
ansehen. MK
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Donna, Yacht von Dragör
Die Geschichte eines dänischen Haikutters 

Z usam m enge tragen  von P eter C ordes

Baugeschichte und Eigentümer

"Donna" wurde 1931 für 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 Gründen vor Hvidesande und 
Torsminde. Getauft wurde der Kutter 
auf den Namen "Dana". Später hieß 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 ursprünglichen Namen

zurückgeben. Durch einen
Übertragungsfehler am Telefon wurde 
aus "Dana" jedoch "Donna". Diese 
durch ein Mißverständnis zustande 
gekommene Namensgebung paßt 
gleichwohl sehr gut zu dem femininen 
Charakter des Schiffes und seiner 
eleganten Erscheinung, die nicht zuletzt 
den Talenten des Bootsbauers Palm aus 
Dragör zu verdanken ist, der für 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.
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Zustandsbeschreibung 1979: Segel
Rumpf und Rigg

Klinkergebauter Fischkutter mit 
eliptischem Heck (Haikutter) und einem 
nahezu senkrechten Steven.
Dunkelgrüner Rumpf mit weißem 
Wasserpaß und Bugkeil. Schandeck, 
Reling und Schweinsrücken in weiß, 
eine lackierte Planke im Schanzkleid, in 
voller Höhe lackierte Schanz am Heck, 
Kuttertaklung mit hohem Pfahlmast und 
fast horizontalem Klüverbaum. Grünes 
Deckshaus mit erhöhter achterer
Sektion.

Gaffelgroßsegel, Gaffeltopsegel,
Stagfock am Baum (Selbstwendefock) 
und Klüver, alles in weiß, rostfarbener 
Jager.

Baudaten

1931 in Lemvig als Fischkutter gebaut, 
18BRT
Länge: 39 Fuß
Breite: 13 Fuß
Tiefgang: 6 1/2 Fuß
Segelfläche: ca. 200 m^
Antrieb: Volvo, 100 PS
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Das Deckshaus auf dem Vorschiff 
stammt noch aus dem Jahre 1931 und 
trägt - neben dem Niedergang befestigt - 
ein Wriggankerspill zur Bedienung des 
Stockankers. Dieser hängt am 
Kranbalken an Steuerbord an einer 
Kette, die über eine Führungsrolle läuft. 
Der Klüverbaum ruht in zwei Backen, 
die eine am Kopf des Stevens, die 
andere an der Beting befestigt. Am Ende 
des Klüverbaums befindet sich für 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 durch gesetzt. An 
vielen Stellen, z. B. beim Vorstag, 
wurden Talurit-Spleiße verwendet, die 
aber nach und nach durch Hand-Spleiße 
ersetzt werden. Besonderes Augenmerk 
verdient die mit Tauwerk reich verzierte 
Ruderpinne.
Das Deckshaus mittschiffs ist im 
vorderen Teil ca. einen Fuß höher als die 
Schanz und mit Glasfiber gedeckt. In 
der Mitte befindet sich ein großes 
Skylight.
Der 100 PS-VOLVO-PENTA-Diesel ist 
im achteren Deckshaus untergebracht. 
Vor dem Motor in der ehemaligen Bünn 
liegt unter den Bodenbrettem ein Tank 
mit einem Fassungsvermögen von ca. 
1.000 Litern.

Der starke Motor verfuhrt dazu, im Falle 
heraufziehenden Schlechtwetters unter 
Maschine den Schutz der Küste zu 
suchen. Als guter Seemann bedient sich 
Felix Sibenhaar jedoch der Segel, wie er 
es im harten Rennen Dragör - Drogden 
bewies oder im Frühling östlich von 
Ven, als wir versuchten, "Donna" 
aufzuholen, um ein Bild von einem 
kleinen alten Schiff unter vollen Segeln 
zu machen.

Soweit der Bericht aus dem Jahre 1979. 
Felix Sibenhaar hielt es jedoch nicht im 
kühlen Norden. Er brachte die "Donna" 
ins Mittelmeer, nach Puerto Andraix auf 
Mallorca. Dort lag das Schiff an der 
Mooring und bot der Familie für einige 
Jahre ein behagliches Zuhause. 
Verschiedene Tätigkeiten im und um 
den Hafen herum brachten die 
Bekanntschaft und Freundschaft mit 
Volker Meier ein. Die Krankheit der 
Frau und andere Umstände führten dann 
zum Verkauf der "Donna" an Axel Vogt 
aus Helsingör, der ebenfalls zum 
Freundeskreis von Volker gehörte. Axel 
brachte den Motor in Ordnung und das 
Schiff, in Begleitung eines von Raimund 
gekauften Zollkutters, über die Rhone-, 
Rhein- und sonstigen Kanäle nach 
Helsingör. Dort wurde die "Donna" über 
Wasser neu aufgeplankt.

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

Christian und die Crew unterziehen 
"Donna" einer umfassenden 
Verjüngungskur: Die Reste der Bünn 
werden entfernt. Planken, Spanten, 
Kielschwein, Kielbolzen und 
Deckshäuser werden erneuert. Im März 
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, V inden  er vor, 2,
B orgen 1986,
frei w ied erg eg eb en  nach e iner
Ü berse tzung  von G erlinde T o d sen )
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Internationale Festivals 1996

Shipshape and Bristol fashion c

I^echs Meilen oberhalb der Avon-Mündung, geschützt vor der offenen See, 
wuchs Bristol im Laufe der Jahrhunderte von einem kleinen Hafenort zum Tor im 
Westen der britischen Inseln. Sein Haupterwerbszweig war zunächst der Export 
von Tuchen, vor allem nach Irland, und William Canynge gründete mit diesen 
Kaufleuten die Handelsgesellschaft, die ab 1497 John Cabot's Entdeckungsreisen 
nach Neufundland finanzierte. Mit großem Erfolg, wie sich in den nächsten 400 
Jahren zeigte, jedoch oft genug mit Mitteln der Sklaverei und Piraterie, wobei der 
Name Blackbeard, wie der Bristol-Seeräuber Edward Teach genannt wurde, 
Furcht und Schrecken verbreitete. Es war ein anderer Bürger Bristols, Samuel 
Plimsoll, der sich 1876 mit der amtlichen Einführung der Lademarke in die 
Handelsschiffahrt dafür einsetzte, daß die "schwimmenden Särge" von den 
Meeren verschwanden. Die Schiffe, die im Avon mit seinem großen Tidenhub 
trockenfielen, mußten stabil gebaut sein, daher der Spruch "Shipshape and Bristol 
fashion". Berühmt wurden aber auch die Lotsenkutter, deren Besatzungen die 
Großsegler von Übersee von den Western Approaches sicher in den Hafen 
führten.

V o m  24. bis 27. Mai 1996 wird eine internationale Flotte von traditionellen 
Segel-, Dampf- und Motorschiffen die drei Meilen langen Piers füllen. Das Herz 
der Stadt um den Hafen wird nur für die Besucher zugänglich sein. In 
LänderpaviIlions können sich maritime Vereine, Künstler und Handwerker dem 
Publikum präsentieren. Einer der Höhepunkte ist die W idmung der Replika 
MATTHEW, der dreimastigen 21 Meter langen Karavelle John Cabot's.

Bantry Bay / Irland, La Rochelle und Penzance. Zwei Wochen später, 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 erfüllt sein, 
dann heißt es am 17. Juli Kurs au f Douamenez, den Traditionshafen der Bretagne. 
Vom 18. bis 20. Mai 1996 brodelt hier die Fete de la mer.

D i e  ersten detaillierten Informationen, die uns die Organisatoren aus Bristol und 
Brest persönlich beim W intertreffen geben, werden wir im nächsten PIEKFALL 
veröffentlichen. Natürlich halten wir unsere Leserinnen und Leser auch weiterhin 
au f dem laufenden. MK

Rendez-vous in Brest und Douarnenez „

A m  28. Mai 1996 startet in Bristol die Zubringer-Regatta nach Frankreich über



Termine - Termine - Termine - Termine

FEBRUAR AUGUST (Forts.)
11. Wintertreffen der Freunde 10.-20. Geschwaderfahrt II

des Gaffelriggs, Museum für Amsterdam - Zeebrügge
Hamburgische Geschichte ansonsten

1.-6. III. Bodensee-Traditions-W oche
APRIL
1. PIEKFALL No. 58:

Woche der OSB: Konstanz- 
Arbon-Lindau-Bregenz

REDAKTIONSSCHLUSS 2.-6. Barth: Segel- und Hafentage
27.-29. Vegesack: Gafflertreffen *) 4.-6. Risör / N: Holzbootfestival

100 Jahre Segellogger "BV 2" 11.-14.
12.

Rostock: Hanseatische Hafentage 
Büsum: 100. Altkutter-Regatta *)

MAI Büsumer Fischer-Regatta-Verein
4.-7. Hamburger Hafengeb. Teil 806 12.-13. Hamburg, Außenalster:
19.-20. II. Glückstädter Auftakt *) Holzboot-Regatta des HSC

Freundeskreis Klass. Yachten 19. Laboe: Beeke-Sellmer-Regatta,
24 Lyö Rund und Laboe-Zubringer Freunde alter Schiffe
25. Kappeln-Sonderborg-Zubringer 25.-27. VII. Internationale Veteranen-
26.-28. Flensburger Rum-Regatta Regatta Laboe, Freundeskreis 

Klassische Yachten
JUNI
2.-4. Papenburg: 2. Seglertreff SEPTEM BER
3.-5. Travemünde: Pfingsttreffen 

mit IVIuseumshafen Lübeck
1. PIEKFALL No. 59: 

REDAKTIONSSCHLUSS
10./U . Flensburger Klassiker Festival 1.-3. Bodstedt: 31. Zeesbootregatta

Freundeskreis klass. Yachten*) 2. Laboe: 2. M ildred-W edding-Race
16.-18. Brunsbüttel: 100 Jahre NOK *) 9.-17. Hamburg, Nikolaifleet:
19. Historische Geschwaderfahrt Sellerie-Cup und Ewertreffen

durch den Nord-Ostsee-Kanal 16. oder 23. Lübecker Hafenfest
21. Kiel: Festakt 100 Jahre NOK
17.-25. Kieler Woche mit Aalregatta OKTOBER

1.-8. St. Tropez: La Nioularge
JULI 7. Bodensee: 8er-Pokal
7.-16. Starnberger See: Münchener 

W oche der Klassiker
6.-8. Glückstadt: Rhinplatte-Rund, 

Freunde des Gaffelriggs
13. Greifswalder Bodden: 21.-29. Hanseboot Hamburg

Christi an-Müther-Fahrt 21. Flensburger Apfelfahrt
14.-16. Greifswald-Wieck Fischerfest
20.-23. Hellevoetsluis / NL: DEZEM BER

Dutch Classic Yacht Regatta 2./3. Laboe: 4. Leuchtturmfahrt und
21.-23. Internationale Neustadt-Regatta Schipperfest, Freunde alt. Schiffe
30.7.-6.8. Barther Segel- und Hafentage 10. Oevelgönne: Konsul-Klöben-
Start CUTTY SARK TALL SHIPS RACES: Gedächtni s- Regatta
15.-23. Race I:

Edinburgh - Bremerhaven
26. Flensburg: Grog-Törn

23.-26. Sail Bremerhaven, Schiffergilde­
Gaffeltreffen

VORSCHAU 1996

26.-31. Geschwaderfahrt I M A I / J U N I
Bremerhaven - Frederikshavn 24.-27.5.

28.5.-13.6.
Bristol: Int. Festival o f  the Sea *) 
Bristol-Brest Regatta (über

AUGUST Bantry-La Rochelle-Penzance) *)
Fortsetzung CUTTY SARK TALL SHIPS RACES: 13.-16.6. Brest '96 *)
3.-10. Race II: 17.6. Regatta Brest - Douarnenez *)

Frederikshavn - Amsterdam 18.-20.6. Douarnenez Festival 96 *)

*) siehe besondere Einladung im Heft! / Ergänzungen zu Heft No 55 sind fett gedruckt !
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Nachrichten - Neuigkeiten - Erwähnenswertes - Kurzinformationen

Länge 22,5 m Hubwerke:
Breite 13,5 m 75 to; 30 to; 10 to
Höhe 3,0 m
Höhe einschließlich Ausleger ca. 27,6 m, Verdrängung max. 658 cbm

100 Jahre Nord-Ostsee-Kanal
"Nichts geht mehr!" heißt es am 16. Juni in Brunsbüttel 
und Brunsbüttelkoog, wenn Traditionssegler, Dampf­
eisbrecher und Feuerschiffe an ihre Liegeplätze in der 
Nordschleuse und den Binnenhäfen verholt haben. Dann 
beginnt das große Jubiläumsfest-West, zu dem der 
Nautische Verein, die Lotsenbrüderschaft und die 
Gemeinde einlad en (siehe auch Gaffelkalender Heft 55). 
Zur Anreise empfiehlt sich eine Sternfahrt von Elbe, 
Weser/Ostfriesland und Ostsee Oder warum nicht eine 
Regatta, fragt Jörgen Bracker vom Museum für Ham- 
burgische Geschichte Aus Hamburg wird jedenfalls der 
22,5 Meter lange Schwimmdampfkran "Saatsee" des 
Museums der Arbeit elbab schippern. Er war maßgeb­
lich an der Herstellung des Jahrhundertbauwerks be­
teiligt und nimmt auch am Korso historischer Schiffe 
durch den NOK nach Kiel teil. Dort soll das Jubiläums­
fest-Ost während der Kieler Woche die zweite Hälfte 
des Rahmenprogramms bilden. Wer mehr über Ships 
und VIPs erfahren möchte, wendet sich an den:
- Koordinierungsausschuß 100 Jahre NOK Brunsbüttel, 

Kpt. Reimer Peters, Tel. 04852-2222, und
- Planungsgruppe '95 WSA Kiel-Holtenau 

Frau Jäger, Tel. 0431-3603-407
MK

Klassiker im Norden
Deutschlands klassische Yachten sind auf dem Höhen­
flug War schon 1993 die Gründung des "Freundeskrei­
ses" nach dem Vorbild der "Freunde des Gaffelriggs" 
längst überfällig, so soll jetzt für jede Region im Norden 
eine Superveranstaltung eingerichtet werden. An die 
Veteranenregatta in Laboe schließt sich seit 1994 der 
Glückstädter 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 Hälfte 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

Südliche Klassiker
Auch die besegelbaren Gewässer dicht vor der Sicht­
behinderung des Mittelmeers (=Alpen!) präsentieren 
wieder ihre altzeitlichen Höhepunkte. Allen voran die 
111 Bodensee-Traditionswoche der "Oldtimer Schiffer 
Bodensee" mit einer Vier-Städte-Toumee im August. 
Bereits im Juni können die schlanken Schönheiten bei 
der Münchener Woche auf dem Starnberger See be­
wundert werden. Die Achter schließlich liefern sich das 
heiße Rennen um ihren Pokal im Oktober. Süd 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 zünftig gefeiert. Vom abenteuer­
lichen Leben der Schmuggler, Seeleute und Schwarz­
brenner vergangener Tage sangen die Folkmusiker 
Black Bush. Dronteneier, Apfelwein aus Cornwall, 
Glitzerkram - feinste Messingbeschläge - und die vielen 
anderen Kuriositäten wurden mit wachsendem Spaß 
ersteigert. Die Auktion brachte nicht nur die von den 
weiten Fahrten der Schiffe mitgebrachten Dinge unter 
den Hammer, sondern auch die damit erlebten merk­
würdigsten Geschichten. Jede Crew war aufgefordert, 
etwas beizusteuern Bis in die frühen Morgenstunden 
klönte und feierte man in gemütlicher Runde, und erst 
als das Guinnessfaß geleert war, verlegte man sich in 
die Koje
Zwei Leuchttürme wurden diesmal zur 3. Leuchtturm­
fahrt angesteuert. Die schnellen und etwas größeren 
Schiffe - SAMPO, ROLLO und GERMANIA - steuerten 
den Kieler Leuchtturm an. Mit Rücksicht auf die offene 
H-Jolle MERLE segelten die anderen Boote - AASA, 
BEOWULF, MAYA, MILDRED, VINETA - bis zum 
Leuchtturm Bülk, während ALIADO und ARKONA im 
Hafen warteten. Nach naßkaltem Törn taute der heiße 
Glühwein die klammen Glieder wieder auf 
Natürlich gibt es auch in diesem Jahr am 1. Advent die
4. Leuchtturmfahrt mit dazugehörigem Schipperfest. 
Und weil die Auktion so viel Spaß brachte, sind Ku­
riositäten und Mitbringsel von den Reisen an fernen 
Küsten auch diesmal wieder gefragt.

Birgit Rautenberg-Sturm

Beratung gesucht?
Bei Entwurf, Baubetreuung, Restaurierung und Ausrü­
stung von Segelschiffen bietet das neue Büro "Navcon - 
Naval Consulting" von Bootsbaumeister Detlev Löll in 
Wolgast und Kapitän Jürgen Mais in Hamburg seinen 
Service an. Dazu gehören auch Crewtraining und Über­
führungen sowie Beratung zum Fitmachen von Dampf­
maschinen MK
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Neues vom Minister
Die Proklamation der Ausweitung des deutschen Küs­
tenmeeres auf bis zu zwölf Seemeilen hat weniger Fol­
gen für die (umweltfreundlichen Teile der) Schifffahrt, 
als die Änderungen der SeeschifFahrtsstraßenordnung 
(SeeSchStrO): SeeSchStr sind nunmehr a) die gesam­
ten Wasserflächen zwischen Küstenlinie und einer Linie 
von drei Meilen Abstand seewärts und b) nur die 
durchgehend betonnten Fahrwasser zwischen Dreimei­
lenlinie und Außengrenze des Küstenmeeres (bis 12 sm) 
sowie c) die näherbezeichneten Teile der angrenzenden 
Binnenwasserstraßen zwischen den Ufern (z.B Weser, 
Hunte, Elbe, Stör, Eider). Fahrwasser laut 
SeeSchStrO sind jetzt nur die Wasserflächen, die a) 
betonnt oder b) für die durchgehende Schiffahrt auf den 
Binnenwasserstraßen bestimmt sind (s.o.) Aber: Durch 
die WSDen können im Wattenmeer unbetonnte Schif­
fahrtswege zu Fahrwassern bestimmt werden Das ist 
zwischen Weser und Ems geschehen Es bedeutet: Im 
Sinne der Dreistundenregelung für den Naturpark Wat­
tenmeer dürfen weiterhin betonnte und unbetonnte 
Schiffahrtswege befahren werden.
Aber: Führerscheinpflicht für Sportboote endet
weiterhin an der Dreimeilenlinie !
Und noch etwas: Der Führer (wohl auch die Führerin) 
eines mit UKW-Sprechfunkanlage ausgerüsteten 
Fahrzeugs (keine Ausnahme für Sportboote oder 
Traditionsschiffe) ist verpflichtet, die von einer Ver­
kehrszentrale aus gegebenen Informationen und Unter­
stützungen abzuhören und unverzüglich je nach 
Verkehrssituation zu berücksichtigen. Das betrifft z.B 
nautische Warnnachrichten, Lagemeldungen, Radar­
beratung und damit verbundene Empfehlungen. So gilt 
es seit dem 7.12 94 gemäß Ausführungsverordnung 
zum Seerechtsübereinkommen MK

Grenze des Küstenmeeres (bis 12 sm]

Für große Schiffsliebhaber
"Shiplover's Magazin" nennt sich eine neue Zeitschrift 
für Schiffsliebhaber. Freunde der See- und Schiffahrt 
aus den verschiedensten Altersgruppen und Berufen 
finden darin alle Themen dieses breiten Spektrums. Die

Quartalshefte im A4-Format werden von Praktikern wie 
Kapitänen, Ingenieuren und Kaufleuten gemacht und 
versprechen interessante, anspruchsvolle Lektüre. 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 angekündigte Sonderheft des Magazins "Palstek" 
erscheint Ende Februar 1995 mit dem Titel "Tradition 
unter Segeln". Es enthält Reportagen und Informatio­
nen zu den Themen Schiffstypen, Restaurierung und 
Nachbau mit Werftinformationen, Handhabung von 
Oldtimern, alles über Ausrüstung und Richtlinien, ein 
Kapitel über Museumshäfen im In- und Ausland, Mit­
segelmöglichkeiten und eine Liste der wichtigsten Fach­
literatur Wer das Heft bestellen möchte, schicke fünf 
Mark in Briefmarken an Redaktion PALSTEK, 
Bismarckstraße 84, 20253 Hamburg

KOGGE-NEWS
Alte "PIEKFALL"-Leser wissen's schon! Da Ihr die mit 
"HanS" gezeichneten Berichte gelesen habt, werdet Ihr in 
N° 1 der "KOGGE-NEWS" kaum etwas Neues entdek- 
ken Das liegt natürlich hauptsächlich daran, daß "KN"- 
Reporter und der Rezensent rein zufällig mit "HanS" 
zeichnen. Insofern dürft Ihr von mir auch keinen "Verriß" 
erwarten. Die Bemerkung, daß die "KN-Crew" noch 
daran arbeiten darf, bis das Layout den hohen Ansprü­
chen von Traditionsseglem entspricht, sei aber gestattet 
Für die Freunde des Fördervereins Historische Hanse­
kogge e.V., die naturgemäß nicht alle Fahrten mitmachen 
konnten, soll mindesterseinmal im Jahr über die Aktivitä­
ten der Kieler "Hansekogge" berichtet werden - und wo 
sie sich herumtrieb: z.B bei dem 14 Hansetag im 1000­
jährigen 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 Für den interessierten 
Traditionssegler sind die Seiten 27-32 sicherlich die auf­
schlußreichsten:

Ausblick auf das Jahr 1995 
Terminplan 1995 

Segelbestimmungen/-Hinweise 

Dieses "Jahrbüchlein" ist natürlich besonders für die 
kommenden "Generationen" von Koggefreunden gedacht 
und erhält jeder, der die Mitgliedschaft in dem Verein 
erwirbt und/oder sich für einen Törn anmeldet. Dafür 
habe ich auch gleich die Kontaktadresse aufgeschrieben:

Förderverein Historische Hansekogge e.V.
Geschäftsstelle Lorenzendamm 24 

D-24103 Kiel
Telephon: 0431-5194-294, Fax: 0431-5194-234 (IHK)
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Bücherschapp - nicht nur für den Winter

Die letzten großen Segelschiffe
Dieses Werk von Otmar Schäuffelen, 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. Für die 
Freunde von Dickschiffen mögen die Infonna­
tionen ausreichend genau und ausführlich genug 
sein, wenn auch hier die Beschreibung der 
Eigentumsverhältnisse sehr zu wünschen übrig 
läßt. Bei den hinzugekommenen kleineren Segel­
fahrzeugen jedoch ist die Information z.T. dürf­
tig oder falsch. "Sir Francis Drake" (Bj. 1917) ist 
nie für die "Hamburg-Süd" in Südamerika gewe­
sen. Als Bauwerft ist statt C. Lühring in 
Hammelwarden "an der Weser (Lürsen)" ange­
geben. Die Liste ließe sich beliebig fortsetzen. 
Daneben sucht man nach vielen bekannten Schif­
fen vergeblich. Dabei wäre es ein leichtes gewe­
sen, zumindest anhand der offiziellen Schiffs­
listen, die Lücken zu schließen. Von den 43 
Seglern in "Sveriges Segelfartygsförening" ste­
hen nur drei (!) im vorliegenden Buch. Von den 
35 größeren der Finnen fand nicht ein einziger 
Eingang in Schäuffelens Buch. Und die Hollän­
der, die wohl weltweit über die größte aktive 
Segelschiffsflotte verfügen, wurden mit 15 Fahr­
zeugen in geradezu kränkender Weise vernach­
lässigt. Da kommen wir Deutschen z.T. zu gut 
weg, denn Schiffe wie die längst nicht mehr 
existenten "Ellida" und "Everi" gehören eigent­
lich nicht mehr in dies Buch.
Fazit: Es bietet einen guten Überblick über die 
vorhandene Großseglerflotte, läßt au f dem Ge­
biet der Kleinschiffahrt jedoch viele Wünsche 
offen. Das Bildmaterial ist größtenteils von sehr 
guter Qualität, wenn auch nicht au f 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 Schäuffelen, Die letzten großen Segelschiffe. 
388 S., ISBN 3-7688-0860-2, DM 29,80 (Sonderaus­
gabe 1994), Delius Klasing Verlag, Bielefeld

Seemännisches Wörterbuch
W elche Arbeitsgänge sind beim Bekleeden er­
forderlich? Haben gejoggelte Platten etwas mit 
Freiluftkultur beim stählernen M useum sschiff 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

Wörterbuches von Wolfram Claviez. Es ist aber 
nicht allein ein Nachschlagewerk für Fachaus­
drücke 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
tionsmöglichkeiten der elektronischen Seekarte 
nicht vermissen läßt. 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 Wörterbuch liefert neben 
den Fakten Hintergrundinformationen zur Her­
kunft und Entwicklung der Bezeichnung und 
verweist sinnvoll au f Nebengebiete. Die klaren 
Formulierungen benötigen nur äußerst knapp 
gehaltene Illustrationen. Im umfangreichen An­
hang werden Abkürzungen aus Navigation 
(einschl. GPS), Verbandswesen (auch STA) und 
Segelkennzeichen ausgeführt, die wichtigsten 
nautischen Umrechnungstabellen und die Ent­
wicklung der Rennwertformeln dargestellt. -MK  
Wolfram Claviez, Seemännisches Wörterbuch. 3. 
Auflage, 480 S. mit 150 Zeichnungen und 1 Farbtafel, 
geb., ISBN 3-7688-0853-X, DM 58, Delius Klasing 
Verlag, Bielefeld 1994.

Schönheiten in Holz
Viel ist schon über Franco Pace's Prachtalbum 
"Klassische Yachten" geschrieben worden. Aber 
wie muß das Wort hinter dem Zurückbleiben, 
was uns die handwerkliche Kunst des Fotografen 
durch unser hungriges Auge vermittelt! Einen 
solchen herrlichen Bildband wünscht man sich 
insgeheim auch von den hierzulande bekannten 
traditionellen Berufsseglem. Doch die 251 teils 
doppelseitigen Farbfotos sind mehr als nur Er­
satz dafür, sie sind Sinnbild einer Weltan­
schauung. Da war einmal das kleine, hölzerne 
5,5-Meter-Segelboot "Altair", das Pace als Stu­
dent in Trieste mit frischem Lack aufmöbelte 
und segelte. Dann seine Zeit als Crewmitglied 
auf alten Yachten mit ihrem individuellen Cha­
rakter, den berühmte Konstrukteure ihnen gege­
ben hatten. Und schließlich seine Wochen auf 
den kleinen und großen Werften in aller Welt, 
wo die Holzbootsbauer das Werkzeug in alter 
Tradition gebrauchten und schwimmende Kunst­
werke schufen. Diese Beobachtungen haben 
seine Arbeiten geprägt, mit denen er seine 
Bewunderung für die klassischen Schiffe und die 
Menschen, die sie entwerfen, bauen oder segeln,
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ausdrücken will. So zeigt dieser großformatige 
Band nicht nur ungewöhnliche Perspektiven des 
Handwerks und der Segelpraxis, er ist gleich­
zeitig in seiner Präzision der Darstellung voller 
Aussagekraft und dürfte selbst Puristen der 
Museumsschiffszene begeistern. Noch in den 
Porträts 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 hängenbleibt. 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 
(Großformat), Delius Klasing Verlag, Bielefeld 1994

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

...Und fuhren weit übers 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 
Fülle von Daten zu den einzelnen Häfen, Werf­
ten, Eignem, Kapitänen und vor allem zu den 
dortigen Schiffen zusammengetragen.
Von bescheidener Binnenschiffahrt au f den Feh- 
nen drängte man auch in die Seeschiffahrt. 1877 
waren allein in Großefehn 58 Seeschiffe behei­
matet, mehr als in Wismar oder Altona! Wie­
chers ist es gelungen, für immerhin 912 Fahr­
zeuge die Bauplätze nachzuweisen, wobei er­
staunlich ist, daß davon 375 Schiffe in Ostfries­
land vom Stapel liefen. Der Anteil Hollands ist 
mit 166 Schiffen beträchtlich. 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 für jeden Ort die erste Erwäh­
nung eines Schiffbauplatzes, die verschiedenen 
nachgewiesenen Eigner und das Ende des örtli­
chen Schiffbaus aufgeführt. Hinzu kommen Be­
schreibungen zur ehemaligen Lage der Bau­
plätze, Schilderungen der anfallenden Arbeiten 
und teilv/eise persönliche Erinnerungen Hinter­
bliebener. Seltene Photos der Werften, Stapel­
laufszenen und Linienrisse vervollständigen die­
ses interessante Kapitel.
Mehr als 200 Seiten nehmen die Beschreibungen 
und Lebensläufe der einzelnen Fahrzeuge ein.

Insgesamt konnten die Schicksale von etwa 2000 
Fehntjer Schiffen erfaßt werden. Wenn auch das 
Hauptaugenmerk au f deren Zeit unter ostfriesi­
schen Eignem gerichtet war, ist es Wiechers 
doch in den meisten Fällen gelungen, die 
Lebensläufe bis ans Ende zu verfolgen. Vierzig 
Farbseiten und eine große Zahl von Schwarz­
weißabbildungen zeigen das Aussehen der 
Schiffe oder die Arbeit an Bord.
Mit seinen Büchern hat der Verfasser das Stan­
dardwerk über 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 übers Meer 
Zur Geschichte der ostfriesischen Segelschiffahrt,
Band I "Küste und Inseln", 3. Aufl. 1989, 408 S., 543 
Abb., z.T. farbig, ISBN 3-922365-42-6, DM 107; 
Band II "Häfen der Ems" (4708 Schiffe, 7416 
Namen), 1988, 592 S., ca. 500 Abb., davon 100 
farbig, ISBN 3-922365-43-4, DM 125;
Band III "Die Fehne", 352 S., davon 40 farbig, 
Schiffsnamensregister der Bände I-III, Nachtrag zu 
Band I und II, Großformat, 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 Bücher geschmückt. Überraschend hebt 
sich dagegen die Gestaltung dieses großformati­
gen Albums ab: 40 Segelschiff-Darstellungen 
und 25 Bordstempelbögen des Grafikers und 
Malers Hans Richter aus Sirksfelde (Lübeck) 
bilden den künstlerischen 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 Seitenriß und zeichne­
rischem Porträt ist geprägt von großer Sach­
kenntnis und Detailtreue und gibt dem Buch zu­
sammen mit Lebensläufen und Daten vieler an­
derer Sail-Training-Schiffe auch dokumenta­
rischen Wert. Dieser wird verstärkt durch die 
Kurzdarstellungen der internationalen Veranstal­
tungen, verfaßt, wie auch die anderen Textbei­
träge, von Mitautor Peter Rath. Der Rostocker ist 
seit 1990 im Organisationsbüro der Hanse Sail 
aktiv und durch die Begegnungen mit zahlrei­
chen Schiffen und ihren internationalen Besat­
zungen ein großer Fan dieser völkerverbin­
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 (Großformat im 
Schuber), Brandenburg Verlagshaus, Berlin 1994
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Gibst du mir, nehm ich dir

'*> at*. ■
+ 2 Z ‘

G  r e t a ,  Flensburg
Elbfischkutter aus Finkenwerder ist zu 
verkaufen Bj 1904 Schierhorn, Cranz, 1983 
restaur., neuw. Rigg ca. 75 qm, L 10/13,5m,
B 3,15m, T 1,4m, Sabb 23 PS. "Greta" ist ein 
sehr schneller und liebevoll restaurierter Kutter, 
liegt im MusHaf Flbg. und kann jederzeit n. A. 
besichtigt und probegesegelt werden.
Preis DM 80.000. Ausrüstung: UKW, APN, 
Echolot, Pott u. Pann, Großsegel 1993, Fock 
1994, Klüver, Sturmklüver, Toppsegel; Motor 
1993 gebr. neu eingeb.!
Anfragen an Günther Wulf, Tel. 0461-24628 oder 
0045-30 292 974 oder Fax 0461-13238

Wer hat Erfahrung mit der Verwendung von 
Naturfasertauwerk für die Takelage 
(insbesondere Tauwerksart und -stärken)9 Bitte 
schreibt an Helmut Jänecke, Blüffelstr 5, 23966 
Wismar, oder Tel 03841-259541 Vielen Dank!

Gaffelkutter, 7,50 x 2,50 x 1,55 m, Lärche 
auf Eiche, H B Design, Stehhöhe, 9-PS- 
Yanmar, voll ausgerüstet, liegt Schlei, 20 TDM 
G Baumann, Reckeweg 110, 13591 Berlin,
Tel 030-3662236

MÖWE
Dieser nur 70 cm tief gehende Kutter 
kam ca. 1930 als Rettungsboot der 
Schulbark "Bremen" auf die Welt 
Rumpflänge ca. 6m, LüA 7,2m, Breite 2,2m, 
Tiefgang ca 0,70 m, Verdrängung ca. 1,2 t, 
Segelfläche ca. 25 qm, Heimathafen Bremen 
Der Umbau mit Kajüte erfolgte ca. 1950, danach 
fischte er auf Lesum und Weser. 1990 erwarben 
wir das Schiff, und nach Einbau eines neuen 
Kielschweins, Niro-Wellenanlage (Volvo Penta) 
und der Erneuerung von stehendem Gut bereisten 
wir Nord- und Ostsee. Die "Möwe" ist 
ausgerüstet, verfugt über zwei Schlafplätze und 
ist problemlos mit AHK 2 Tonnen trailerbar. 
Wenn der Wind einmal nicht weht, schiebt der 
10-PS-Göta. Wegen Nachwuchs müssen wir uns 
schweren Herzens für 8000 DM trennen. 
Anfragen: Frank Schauder, 28759 Bremen, Tel. 
0421-628053.

Lagerbestände aus Bau und Restaurierung 
der Fridtjof Nansen, 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, 
Schläuche (auch Hydraulik-), Thermometer, 
Manometer, Schweißapparate, Seewasserfilter, 
Ölabscheider, Pumpklosetts, Stahl-, Alu- und 
Messingplatten, Rohrisolierungen, etc.; div. 
Elektroteile wie Sicherungskästen Kabelschuhe, 
Glühlampen, Kabelbahnen. Am besten den Bedarf 
aufschreiben, wir melden uns dann.
LebenLemen auf Segelschiffen e. V., Reinhard 
Lehmann oder Detlev Löll, Am Strom la, 17438 
Wolgast, Tel. (MO-FR 06.30 - 16.00 Uhr) 03836 
/ 20 21 24, Fax: 03836/20 21 34

51



Adressen der Museumshäfen (MH)

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

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 
Üze Oldenburg, Herrenstall 11, 24939 Flensburg, T 0461-22258 
Dr Reinhard Bach, Haus 9, 17498 Klein Petershagen, T. 03834-882360 (d.) 
Heinz Huchtmann, Fischersallee 46, 22763 Hamburg, T 040-397304 
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, Büngerweg 7, 22605 Flamburg, T 040-825872 (p.)
Andreas Klisch, Annental 1c, 27243 Prinzhöfte, 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.)


