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VERANS TALTUNGEN-TREFFEN-BE GEGNUNGEN-
AUSSCHWE IFUNGEN-REGATTEN-JUHUS " s-
FESTE-GELAGE-EINLADUNGEN-RAMBAZAMBA"s

14. Februar (Sa) Wintertreffen

25_April (Sa)

Piakenmarder Hof

Stapellauf GRETA 1in
Finkenwerder bei

Behrens

1. Mai (Fr) erster Mai-alle high
Stapellauf der TRYG-
vasson in Svendborg,
Danemark

9./10. Mar (Sa/S0)792. Geburtstag dea
Hamburger Hafens

29.-31_Mai 2. Rum-Regatta und

(Do-So) Hafenfest iIn Flens-

6 ./7./8_.Juni

burg
PFfingsttreffen der

(Sa-Mo) Freunde des Gaffel-
riggs. (evtl. 1in
Barnkrug?)
11.-14. Juni Alstervergnigen 1in
(Do-So) Hamburg
Gemuse-Regatta
Gluckstadt Hamburg
2.-5. Juli 2. Internationale

(Do-So)

Hochseeregatta Bre-

merhaven + Festwoche +

+ Tourenskippertref-
fen + Basar Maritim

m EIGENER SACHE

PIEKPALL quillt aus allen Nahten!
Die Schreib- und Dokumentationswut
der Gaffelfreunde kennt keine Gren-
zen mehr. Und dieser Umstand fordert
unterschiedliche, zum Teil auch ge-
gensatzliche Meinungen zutage. Die
einen denken sehnsichtig an <Hie Zeit
zuriuck, als PIEKPALL ein in der Pro-
duktion anspruchsloses Bl«rtt war und
neben fachlichen und sachlichen In-
formationen vornehmlich den Kontakt
der Gaffelfreunde untereinander
pflegte. PIEKPALL wollte nicht ganz
ernst genommen werden, seine Macher
auch nicht.

Die anderen sehen im PIEKPALL ein
willkommenes Porum fur die Entwick-
lung einer schiffshistorischen I1l1lu-
strierten.

Sehnsucht contra SendungsbewuRtsein!

Nun hat sich der Spaltpilz uUber diese
Thematik bereits im Hedaktionsruder
eingenistet und droht sich auf das
Kielsohwein auszubreiten. Bevor nun
das Flaggschiff der Gaffelfreunde
auseinanderbricht und wir mit der
Gaffel auf"einander losdreschen,
sollten wir gemeinsam nach einer
Losung suchen.

KompromiRvorschlag eines Teils der
Redaktion: Jahrlich 4 Hefte, davon
abwechselnd zwei umfangreiche mit
vielen Bildbeitragen und zwei reine
Mitteilungsblatter von Gaffelfreun-
den fur Gaffelfreund».

Dariber hinaus sollten wir alle an
den schnéden Mammon denken: diese
Ausgabe konnte uberhaupt nur duroh
teilweise sehr groRzigige Spenden
zustande kommen. An dieser Stelle
sei all denen gedankt, die spontan
in die Tasche gegriffen haben.

An der Personalfront wird sich dem-
nachst auch einiges andern - oder
genauer gesagt: fast alle Posten
sind neu zu besetzen. Auf dem Win-
tertreffen soll dariuber entschieden
werden. Wir brauchen

KASSENTERWALTER - Ulla Stumpf mochte
abgeldst werden

SEKRETAR - Bernd Peschka steckt im
Examen und tritt aus Zeitmangel
zurick

PIEKPALL - REDAKTION - Sigrid und
Thomas Kaiser wollen bei der Her-
stellung der nachsten ein bis zwei
Ausgaben eine neue Redaktion einar-
beiten» damit die Ubergabe reibungs-
los klappt.

Auch Dietmar Schmidt mdchte gerne das
Drucken von PIEKFALL einem anderen
ubergeben.

So, und nun viel SpaB beim Lesen!

Das PIEKPALL - fett wie eine Weih-
nachtsgans - hat sicher fir jeden

etwas.

LETZTE MELDUNGEN

MARIE von ALTONA ist verkauft worden
an Axel Vogt und heilt jetzt

"HANNEGRET af HELSINGOR"™. Sie liegt
z.Zt. auf einer Werft in Rudkobing.

Der neu Rumpf der TRYGVASSON ist

in diesen Tagen von Aurich (Werft
Lubbe - VoB) nach Svendborg auf
eigenem Kiel von Conny und Hasko
tberfuhrt worden, wo an der Werft
von Ring-Andersen der Ausbau zum
groBten Teil in Eigenarbeit durch-
gefuhrt werden soll. Stapellauf ist
am 1. Mai 1981.

QA3 > rod)\£1



FREUNDE DES GAFFELRIGGS:

Die Vereinigung "Freunde des Gaffelriggs"™ 1ist ein lockerer Zusammenschlul? von Eignern, Seglern und
Sympathisanten traditionell geriggter Segelfahrzeuge aller GroéRen. Wenn auch die Erhaltung und die
Restaurierung alter Segler bzw. der Rumpfe im Vordergrund steht, so sind abet auch die Eigner von
Neu- oder Nachbauten alter Schiffstypen als Mitglieder willkommen. Méglichkeiten zur Kontaktaufnah-
me untereinander ergeben sich auf den Treffen, die regelmédfig mindestens dreimal im Jahr stattfinden:
Das Wintertreffen (im Februar), das Pfingsttreffen und das Herbsttreffen in Glickstadt mit der tradi-
tionellen Regatta "Rbinplatte Rund".

Die "Freunde des Gaffelriggs sind kein eingetragener Verein, eine formelle Mitgliedschaft, Vorstand,
Mitgliederversammlungen usw. gibt es nicht. Jeder Interessierte kann der Vereinigung beitreten, der
Besitz eines gaffelgetakelten Schiffes ist dabei keine Voraussetzung. Als Jahresbeitrag werden z.Zt.
DM 20.- erhoben. Man erhéalt dann die Einladungen zu den Treffen und das PIEKFALL - das Mitteilungs-
blatt der Freunde des Gaffelriggs . Das PIEKFALL erscheint ca viermal im Jahr und berichtet uber
{ Schiffe, historische Schiffstypen, Umbauten, in- und ausléandische Schiffstreffen, Werften, Material-
1 quellen und vieles mehr. Wer Lust hat zum Mitmachen, sollte sich an eins der folgenden Mitglieder

wenden oder die beigefigte Mitgliederkarte ausfullen und absenden - wir wirden uns freuen, neue
f Freunde zu finden!

Ulla Stumpf (Kasse) - Dammducht 17, 2211 Wewelsfleth (04829/279)

Thomas + Sigrid Kaiser (Redaktion PIEKFALL) - Schaferkampsallee 39, 2000 Hamburg 6 (040/410 22 26)

Bernd Peschka (Heuerstelle + Sekretariat) - Semperstr.60, 2000 Hamburg 60 (040/270 09 72)

Uwe Griem (Kontakte zu skandinavischen Vereinen),Am Rehm 25, 2070 Ahrensburg (07102/526 67)

Joachim Kaiser (Schiffshistorisches) - Ochsenwerder Elbdeich 217, 2050 Hamburg 80 (040/737 35 83)

Herbert Karting (Schiffshistorisches, Umbauten) - Am Hang 9, 2211 Oldendorf (04821/76761)

Michael Thoénnessen (Museumshafen Oevelgdnne, Schiffskartei) - Oevelgdnne 42, 2000 Hamburg 52 (040/880 73 77)
Jurgen Klette (Museumshafen Flensburg) - Dorfstr.21, 2395 Gremmerup (04634/480)

WICHTI1G : Die "Freunde des Gaffelriggs"™ haben ein neues Konto, welches sich auch bei einem spéateren
============== Wechsel des Kassenverwalters nicht mehr &ndern soll! Bitte notieren:
Postscheckkonto Hamburg 118848-200 - Stichwort "Freunde des Gaffelriggs”

Mitglieder der Vereinigung, welche in der folgenden Mitgliederliste (Stand 1.11.1980) oder der Schiffs-
liste garnicht, mit falscher Adresse oder fehlender Telefonnummer o.a. aufgefuhrt sind, werden gebeten,
die dem PIEKFALL beiliegende Mitgliederkarte auszufiullen und an das Sekretariat zu senden!

Vereinigungen und Institutionen, die Uber die Arbeit und Initiativen der "Freunde des Gaffelriggs"
regelmaRig informiert werden:

Altonaer Museum/Norddeutsches landesmuseum-Museumstr.23, 2000 Hamburg 50 (040/3807483)

Deutsches Schiffahrtsmuseum - Van-Ronzelen-Str., 2850 Bremerhaven (0471/44048) Jacht "GRONLAND"
Foreningen Allmoge Bfltar - Storgatan 72, S 44060 Skarhamn - Zeitschrift "Trabiten"

Het Varend Museumschip - Landelijke Vereniging tot behoud van bet zellend Bedrijfsvaartuig
Postbus 2004, NL 1000 OA Amsterdam - Zeitschrift "Bokkepot"”

Museum Tfur Hamburgische Geschichte - Holstenwall 24, 2000 Hamburg 36 (040/349122360) Dampfbark."OTTO LAUFFER™
Museumshafen Flensburg e.V. - Dorfstr.21, 2395 Gremmerup (04634/480)

Museumshafen Oevelgbnne e.V. - Oevelgdnne 42, 2000 Hamburg 52 (040/8807377) Feuerschiff "-"ELBE 3", "TIGER"
Nationalmuseet Vikingeskibshallen - Strandengen, DK 4000 Roskilde

Old Gaffers Association - Lawley 70B, Fambridgeroad, GB Maldon CM9-6AF

Schiffergilde Bremerhaven e.V. - Van-Ronzelen-Str.2, 2850 Bremerhaven (0471/44502) Kutter "ASTABTE"
Seilsk”yteklubben "Colin Archer™ - Box 190, N Sentrum Oslo 1

Stichting Stamboek Ronde en Platbodem Jachten- Prinsenweg 79, NL Wassenaar

Sveriges Segelfartygs-Fdrening - Box 22536, S 10422 Stockholm (0046/8/545251)

Traeskibsejernes-Sammenslutning - Gammel Strandvej 46, DK 3050 Humlebaek (0045/3/190540) Zeitschrift "TS"






DER BORDIURIST

Wie ist das mit dem Schiffsregister?

Die wichtigsten Grundzige, dargestellt von Thomas Czok

Nach wie vor bestehen bei vielen Eignern grdlRerer Sport-
fahrzeuge erheblihe Unklarheiten Uber die Anmeldepflicht
zu dem Binnen- oder Seeschiffsregister sowie die damit
verbundenen rechtlichen Konsequenzen. Von erheblicher
Bedeutung ist der Umstand, dal registerrechtliche Gesetze
und Vorschriften keine Unterscheidung zwischen Berufs-
und Sportfahrzeugen kennen. Die Eintragungspflicht be-

stimmt sich ausschlielich nach dem Bruttoraumgehalt des
Schiffes.

Nach § 10 der Schiffsregisterordnung ist die Anmeldung
eines Binnenschiffes zwingend vorgeschrieben, sobald es
eine Tragfahigkeit von 20 Tonnen oder eine Maschinen-
leistung von mehr als 100 effektiven Pferdestéarken uber-
schreitet. Dagegen besteht bei Seeschiffen die Eintragungs-
pflicht erst fir Einheiten, deren Bruttoraumgehalt 50 cbm
ubersteigt. Da die Registereintragung regelmalig Kosten
nach sich zieht, tut der Sportshipper daher gut daran,

sein Schiff erst nach Uberschreiten der 50 cbm-Grenze,

und zwar im Seeschiffsregister eintragen zu lassen.

Es mul mit aller Deutlichkeit hervorgehoben werden, dal

ab 50 cbm Bruttorangehalt eine Verpflichtung des Eigen-

timers zur Anmeldung besteht, der die Registerbehdrde mit

Zwangsgeldern bis zu DM 1.000,— Nachdruck verhelfen kann.

Die Anmeldung des Schiffes erfolgt in der Regel beim Amts-

gericht des kinftigen Heimathafens. GemaR § 11 der Schiffs-

registerordnung sind dabei die folgenden Angaben zu machen:

1. der Name des Schiffes

2. die Gattung und der Hauptbaustoff

3. der Heimathafen

4. der Bauort und das Jahr des Stapellaufs, es sei denn,
dal dies nur mit besonderen Schwierigkeiten zu ermitteln
ist.

5. die Ergebnisse der amtlichen Vermessung sowie der Ma-
schinenleistung

6. der Eigentumer
7. der Rechtsgrund fur den Erwerb des Eigentums

8. die das Recht zur Fuhrung der Bundesfla-gge begrindenden
Tatsachen

9. bei einer Reederei der Korrespondentreeder
10. soweit der Eigentimer keinen Wohnsitz im Inland hat

die Angabe eines im Bezirk des Registergerichts wohn-
haften Vertreters.

Die erforderlichen Angaben sind gemaR 8§ 13 der Schiffsre-
gisterordnung "glaubhaft™ zu machen. Inwieweit sich der
Beamte mit glaubwirdigen Angben zufFéigengibt oder daruber
hinaus Unterlagen fur erforderlich , liegt im weiltesten
MaBe in seinem Ermessen. Lediglich der MeRbrief sowie der
Eichschein sind vorzulegen. Bei nicht oder nicht mehr Fracht
tragenden Schiffen wird sich in aller Regel die Vorlage des
Eichscheins erubrigen, es ist jedoch bekannt, dal einzelne
Gerichte mit grolRer Beharrlichkeit die Vorlage eines Eich-
scheins verlangt haben, obwohl ehemalige Frachtensegler
langst nur noch einen gemutlichen Salon in ihrem Laderaum
vorweisen koénnen.

Auf die Anmeldung wird das Schiff im Schiffsregister einge-
tragen. Zum Nachweis seiner Eigentumereigenschaft sowie
zum Nachweis der SchiffsgréRe und der Maschinenleistung
gegenuber Hafenbehdrden, Zoll und Polizei erhalt der Ei-
gentumer einen sogenannten "beglaubigten Auszug"™ des
Schiffszertifikats, der die obenerwahnten Angaben zum
Schiff selbst, das daraufhin erteilte Unterscheidungs-
signal sowie die Bestdtigung enthdlt, dalR das Schiff zum
Fuhren der Bundesflagge berechtigt ist.

GemalR § 3 des Flaggenrechtsgesetzes mul} dieses Schiffs-
zertifikat bzw. eine gerichtlich beglaubigte Ababrift
stets an Bord mitgefuhrt werden.

Schiffe Uber 50 cbm Bruttoraumgehalt sind nicht nur be-
rechtigt, sondern gemaB 8§ 1 des Flaggenrechtsgesetzes

auch verpflichtet, die Bundesflagg? zu fuhren. Dies hat

auch praktische Konsequenzen: GemaR § 8 Abs. 2 des Flaggen-
rechtsgesetzes mul die Bundesflagge sowohl beim Ein- als
auch beim Auslaufen aus einem Hafen gezeigt werden. Die
Zuwiderhandlung gegen diese Vorschrift stellt Ane Ordnungs-
widrigkeit dar, die mit einer GeldbuRBe belegt werden kann.

Kunstlerischer Tatendrang und das Bedurfnis nach Indivuduali-
tat komn manchmal ungewollt zu einem Konflikt mit den gesetz-
lichen Vorschriften fihren. Dies gilt insbesondere fir dieje-
nigen Oldtimer, die mit Rucksicht auf die friheren Gepflogen-
heiten im Bestreben auf Originalitat darauf verzichten, ihren
Schiffsnamen auf beiden Seiten des Bugs zu fuhren. Nach § 2
der dritten Flaggenrechtsverordnung ist ein eingetragenes
Seeschiff verpflichtet, seinen Namen an jeder Seite des

Bugs und seinen Namen und den Heimathafen am Heck zu

fuhren. Im Interesse einer guten Lesbarkeit verlangt der
Gesetzgeber lateinische Druckschrift und eine Hohe des
Jjeweils kleinsten Buchstabens von mindestens 10 cm. Die
Breite der die Buchstaben bildenden Grundstriche muf? min-
destens ein Funftel der Hohe der Buchstaben betragen. Bei
einem 10 cm hohen Buchstaben betréagt die Mindestbreile so-

mit 2 cm.

Die Tips werden fortgesetzt. Samtliche Angaben ohne Gewahr.



Ein Beitrag um juristische Probleme
in der Traditionsschiffahrt

I.Teil: EUST und Zoll

\
Fir Waren und Arbeiten im Ausland

wird von der deutschen Zollverwal-
tung Einfuhrumsatzsteuer (EUST) 1in
HOh« des Mshrwsrtstsusrsatzes und
gegebenenfalls Zoll erhoben.

1. Von EUST und Zoll sind nur See-
schiffe befreit, die dem Erwerb
durch Seeschiffahrt dienen. Sport-
fahrzeuge scheiden somit aus. Ob
gewerbliche Charterschiffe unter
diese Regelung fallen, bedarf noch
der Klarung.

2. Zollpflichtig sind nur Waren und
Dienstleistungen, die nicht aus dem
freien Verkehr eines EG-Staates
stammen. Vom Zoll sind aber Wasser-
sportfahrzeuge befreit, die Uber 12
m lang sind. Dies gilt auch fur ge-
sondert eingefihrte Ausristung ubw.
Schiffe und Ware sind naturlich dem
Zoll zu stellen. Fir Ausristung er-
folgt die endgultige Befreiung erst
nach Einbau und Besichtigung.

3. In jedem fall sind auslandische
Waren und Dienstleistungen EUST-
pfllchtig. Ausgenommen sind nur
Betrage bis z.Z.466.-DM, soweit die
Sache zum persdnlichen Gebrauch be-
stimmt ist. Befreit sind auch Re-
paraturen und ahnl. die keine Wert-
steigerung des Schiffes bewirken.
In der Segel wird es sich aber
lohnen, lieber hier EUST zu zahlen,

statt z.B. in Danemark die hohe Mehr-

wertsteuer.

Das Zollamt, das die EUST erhebt,
unterscheidet bei Arbeiten Ausbes-
serung und Veredlung.

Veredlung ist eine Arbeit am Schiff,
durch die das Schiff wesentlich ver-
andert wird und im Wert steigtj z.B.
Umbau, Innenausbau, Aufriggen.”~Um zu
vermeiden, daB das Schiff nach der

Bttckkehr von der doén.Werft insgesamt

als anderes Schiff angesehen und ins-
gesamt mit EUST belegt wird, muf} vor
der Ausreise der sog. "Veredlungs.“e.
schein" beantragt werden, in dem der
Zustand des Schiffs vor der Veredlung
festgehalten wird. Nach der Riuckkehr
ist sodann nur die durch Rechnungen
belegte Wertsteigerung zu versteuern.

Bei Ausbesserungsarbeiten (z.B.neues
Deck, einige neue Planken) bedarf es
keiner vorherigen Bewilligung. Auch

hier ist nur der Rechnungsbetrag zu

versteuern.

Soweit ins Ausland Material fir die
Arbeiten aus Deutschland mitgenommen
wird, 1ist daruber beim Zoll ein sog.
"Namlichkeitsschein”™ zu beantragen.
Hur damit kann bei Rickkehr belegt
werden, daR das Material nicht aus
dem Ausland stammt und nicht ver -
steuert werden braucht.

Soweit die Mehrwertsteuer im Ausland
héher 1ist, wie bel uns, steht man
sich immer besser, hier die EUST zu

zahlen und durch den deutschen Zoll-
beleg die Befreiung z.B. in Dane-

mark von der Moms zu erhalten.
Praktisch lauft das so, daB die
Rechnung nach Deutschland adres-
siert wird, hier beim Zoll vorgei
legt wird und mit dem Stempel uber
die hiesige Abfertigung nach Déane-
mark zurickgeht. Der Lieferant be-
wirkt damit dann die Befreiung von
der danischen Mehrwertsteuer.

Es ist auch moglich, z.B.Segel in
Danemark unmittelbar am Bord zu
nehmen. Dann mu3 aber der danische
Zoll die Ausfuhr bestatigen, um
die Zahlung der Moms zu vermeiden.

In Deutschland hat dann die Stel-
lung beil Einreise zu erfolgen. Das
ist der legale Weg.

Fir die Vollstandigkeit und Richtig-
keit wird keine Gewadhr Ubernommen.

Jirgen Klette



SCHLEI RUCKBLICK

Die weitaus meisten Gaffeltreffen fanden bisher
auf der Elbe statt. Das hat seine guten Grinde:
Hier haben die Gaffelfreunde zum erstenmal zu-
sammengefunden, und hier ist immer noch der "harte
Kern" zuhause, von dem die meisten Aktivitaten aus-
gehen. Zudem ist das Elbe-Revier vergleichsweise
Uberschaubar und bietet bei kurzen Anfahrten viele
interessante Anlasse zu Treffen.

In diesem Jahr gab es nun erstmals zwei interessante
Termine an unserer Ostseekiiste: Die so erfolgreiche
Flensburger Rum-Regatta und das Schleitreffen. Beide
Ereignisse haben in der Offentlichkeit groRes In-
teresse gefunden, wie die Presseausschnitte zeigen.
In diesem Zusammenhang noch ein paar Worte zur Rum-
Regatta: Vieles spricht dafir, daR hieraus einer
der attraktivsten Termine an der Ostsee-Kiste wird.
Da ist einmal die gluckliche Namens-Wahl: Flensburg,
Rum und alte Segler - das eine kann man sich fast
nicht ohne das andere vorstellen. Dazu kommt die
Attraktivitat Flensburgs durch seine historische Ku-
lisse, die schone Forde und die ginstige Lage zu den
Gewéssern um Fiunen. Dies alles wird sicher auch
manchen unserer Freunde aus dem benachbarten Dénemark
anziehen und es ware nur zu winschen, daf} ein Termin
in der Feriensaison gefunden werden kann, der mog-
lichst vielen Gaffelseglern die Teilnahme gestattet.
Manch einer von uns wiirde die Teilnahme gern mit dem
Urlaubstdrn verbinden.

Doch nun zur Schlei: Vierzig Teilnehmer hatten sich
mit Schiff und Crew in Kappeln eingefunden und konn-
ten sich gleich vom hohen Stand der Braukunst in
Deutschlands Norden Uberzeugen: Die Flensburger
Brauereien hatten freundlicherweise fur jede Mann-
schaft zwei 6-er Trager Pils als Willkommens-Trunk
gestiftet, wofur ihr an dieser Stelle noch einmal
recht herzlich gedankt sei! "JCRBUEN 11" hatte in
Ermangelung eines Abstellraumes die 480 Flaschen
schon am Freitag als Deckslast Ubernommen und damit
manch lusternen Passantenblick und teils recht aben-
teuerliche Spekulationen auf sich gezogen.

Wir haben uns sehr dariber gefreut, dalR zwei Gaste
aus Norwegen den weiten Weg nicht gescheut haben:
Carl Emil Petersen mit der Redningssk”yte "CHRISTIANIA™
und Terje Bendiksen mit dem Lotsenkutter "LYNGOR'" .
"“CHRISTIANIA" machte ihrem Namen als Seenot-Rettungs-
kutter alle Ehre, als sie auf dem Rickweg kurz vor
Kappeln unter schwierigen Umsténden "CARMELAN" gegen
Wind und ablaufendes Wasser von Schiet holte.

Tusen takk, Carl Emil! Die weiteste Anreise hatten
aber sicher Renate und Horst Richter mit "ALVEKONGEN"
- sie waren wenige Tage vor dem Treffen noch in den
Fjorden Westnorwegens.

Holland war mit zwolf Fahrzeugen des Schipperkring
Koojmann & de Vries vertreten und die déanischen Holz-
schiffseigner waren mit "BRITA LETH" und "PALNATOKE"
dabei. Mit Svend Sand durften wir auch den Formend
der danischen Gruppe begruRen. Wir hatten allerdings
gern mehr Gaste aus Danemark gesehen, aber da hat es
wohl Termin-frobleme gegeben. Es soll auch Freunde in
Danemark gegeben haben, die garnichts von unserer Ein-
ladung wussten.

Die allgemeine Stimmung war gut und sie lieR sich
weder durch standig wiederkehrende Schauer noch durch
die Atmosphéare des Saales im Strandhotel unterkriegen.
Bewundernswert hier wie auch beim Segeln die Schles-
wiger Jungs und Madchen mit ihren Holmer Fischer™-
kédhnen! Die Schlei ist ein zauberhaftes Segelrevier
und in den Stadten Kappeln und Schleswig fanden wir
freundliche Gastgeber. Einen herzlichen Dank den
beiden Hafenmeistern Koch und Jirgensen, die uns sehr
geholfen haben.

Es bleibt noch zu berichten, daR die Fahrt zur Wind-
jJjammerparade am Morgen des 16.7. bei SW 6 fir manchen
zu einer recht holprigen Partie wurde. Der ruhige
Liegeplatz vor der alten Schleuse von Holtenau war
anschliellend nicht zu verachten.



Stelldichein alter Segler

_ Mit 91
Sehleute bei den Seeleuten

Viel Interesse fur Veteranenflotte noch nicht
Auf der Drehbriicke und am Stdhafen versammelten sich hunderte
abgetakelt

16 traditionelle Segelboote machten
gestern im Schleswiger Hafen fest s banemanc siwsdn un vie

len H&fen der Bundesrepublik ka-
. . . . . . men sie angereist: 50 alte Segler,
Endstation eines internationalen Treffens alter Segelschiffstypen auf der Schlei die dem 1. Internationalen Treffon
Bei der Ankunft regnete es in Strémen von Veteran- und Museumsschif-
fen auf der Schlei (12. bis 16. Juli)
sein Gepréage geben. Die Erwartun-
gen des Veranstalters, der ,,Freun-
de des Gaffelriggs" waren erfillt,
Seglerromantik kam unter den
zahlreichen Zuschauern auf. Das
dlteste teilnehmende Schiff, der
ehemalige Fischewer ,Catarina",
wurde 1889 gebaut; der Hambur-
ger Eigner kann mit der ,alten
Dame" noch Staat machen und hol-
te sich fur gute Restauration schon
manchen Preis. Der grof3te Vete-
ran, der 1911 in Danemark gebaute
Schoner ,Brita Leth", mall 34 m
Lange und 6,50 m Breite. Aus-
gangspunkt des Treffens, das jahr-
lich wiederholt werden soll, war
Kappeln. Von dort ging's die
Schlei entlang nach Schleswig. Ein
Teil der Segler wird nach diesem
Treffen von Kiel aus an der ,,Ope-
ration Sail" teilnehmen.

Veteran- und Museumsschiffe
sind heute auf Kappeln-Kurs

Schleitage mit anschliel3ender Fahrt
zur Windjammer-Parade

. Schwimmende Museen* auf der Schlel

Erstes Treffen mit 50 Schiffen — Kein Vergleich mit luxuritsen Yachten



DER NORDISCHE KAHN

(De
Ein Bildbericht

Bei unseren Schiffstreffen in Glickstadt konnte jeder Gaffel-
freund, dicht unterhalb der Hafenschleuse, wo die offenen Lutt-
fischerboote, die Angel-, Hand- und Schosterkahne liegen, auch
einen hervorstechend gut gepflegten, rundspantigen, sowie kra-
weel beplankten Kahn aus Eichenholz bewundern, der vorn mit
einem kleinen Spiegel versehen und achtern plattgattig ist,

- einen nordischen Kahn von recht kraftvoller Bauweise! Ein
gleiches Boot, mit Bunn und Einbaumotor ausgestattet, besitzt
auch unser neues Mitglied Willy Busstorf, ehemaliger Restaura-
tor im Altonaer Museum. Er betreibt damit fleilig Gelegenheits-
fischerei (auf Butt, Aal und Quappe) im Muhlenberger Loch und
hinter den Elbséanden. Sein Kahn ist 1966 von Paul Stoéhlker auf
der Alten Schierhorn-Werft in Cranz an der Este gezimmert wor-
den. Nun ist vor kurzem Uwe LiUtgen bei seiner ewigen Suche nach
Schiffsaltertimern und nach Ausristungsteilen fir den Elbkutter
“Greta”, im alten Schuppen der einstigen Werft Martins von Colln
in Finkenwerder Uber Teile eines vielleicht in den dreifliger
Jahre im Bau begonnenen und dann liegengelassenen rundspantigen
Kahnes gestolpert (Spant-Auflanger und Wrangen aus gewachsenem
Krummholz, sowie Achterspiegel mit Steven). Er hat vom Fleck
weg diese Teile aufgekauft und dann Tage spéater das Ganze
als Deckslast auf der *Likedeeler" ebenfalls nach Cranz zu

Paul Stohlker verfrachten lassen.

nursche

Kohn)

Hier im 120 Jahre alten Werftschuppen soll der Bau des Kahns
vollendet werden.

Der Zufall will es, daB Joachim Kaiser in der PIEKFALL-Redaktion
ein Buch hat liegenlassen:

,.Die nordeuropédischen Seefischereifahrzeuge, ihre Entwicklung

und ihre Typen* von Gerhard Timmermann, (ehemaliger) Leiter der
schiffskundlichen Abteilung des Altonaer Museums Hamburg, er-
schienen in Stuttgart 1962. Aus diesem Buch, sowie aus Christian
Nielsen, Danske badtyper, reproduzieren wir (in altbewahrter
"likedeelischer"™ Raubdruckergewohnheit) die entsprechenden Text-
stellen und Abbildungen zu diesem Bootstyp, der in mehreren
lokalen Varianten in ganz Nordeuropa Verbreitung gefunden hat
und der auch als Beiboot fir unsere Gaffelschiffe gut geeignet
ist:

An kleinen Fischerfahrzeugen werden an

den Kusten des Finnischen Meerbusens und am sudlichen Teil des Bottnischen Meer-
busens Plankenkdhne mit Spiegel am Heck und Bug verwendet. Sie sind teils von
viereckigem, teils von rundem Querschnitt. Hier dirfen wir das Ursprungsgebiet des
weitverbreiteten sog. ,,nordischen Kahns*“ (Abb. 56a) zu suchen haben, den
wir auch in Skandinavien und in Deutschland gelegentlich antreffen

In Sudwestfinnland benutzter Kahntyp.

Echter nordischer Kahn, in Hamburg aufgenommen.
Photo: Gerhard Timmermann.



In den skandinavischen Langern werden diese geklinkerten, offe-
nen Ruderboote 'Prahme™ genannt. So etwa an den Kusten Norwegens.

Leichter gebaut ist der Pram m (P rah m), mit einem flachen Boden, einem
kleinen Spiegel vorn und einem gréReren achtern. Er dient vorzugsweise zur Arbeit
an Reusen und Stellgerdten und zum Fang mit Kédern in flachen Gewaéssern.

Dasselbe l14aRt sich auch von dem ebenso geklinkerten *"norsk pram"
der danischen Westkiste sagen, dessen Bauplan wir aus ‘‘Danske
badtyper™ entnehmen. Dazu aber vorerst wieder G. Timmermann:

Auch den ,,nordi-
schen Kahn* finden wir hier noch in seiner Urform in dieser Bauweise unter der

Bezeichnung ,,Pram“. Diese kleinen Typen dienten der Arbeit an Stellnetzen, Reu-
sen und kleinen Garnen und waren vorherrschend Ruderfahrzeuge. Meistens stand
auch ein kleiner Mast mit Segel zur Verfigung, wadhrend man sie heute statt der

Segel mit einem Motor (evtl. AuRenbordmotor) ausristet. Ihre Ldnge schwankt
zwischen 3 und 7 m.

Laengde: 150" = 4,71 m
Bredde: 5~ 1,65 m

Hojde: 2'0” = 0,63 m
Dybgédende: ca. 1 =031 m



An der Niederelbe und speziell in Finkenwerder, begegnen wir
nun unserer auBergewdohnlich schwer gebauten, nieder-
deutschen Version dieses Bootstyps. Timmermann beschreibt
ihn folgendermaBen:

Ein dhnlicher Typ ist die im ganzen Niederelbegebiet ver-
breitete Variante des Nordischen Kahnes (Abb. 17). Er wird als Knickspant-
oder Rundspantbau nach den skandinavischen Vorbildern, aber wesentlich stabiler
und fester gebaut. Ein vom Verfasser aufgemessenes und in der Seefischereisamm-
lung des Altonaer Museums vielfach aufgestelltes Beispiel eines solchen Kahnes mit
Knickspanten war 3,70 m lang, 1,40 m breit und hatte bei 0,65 m Seitenhdhe 0,30 m
Tiefgang. Der Flachkiel war achtern 0,23 m, vom 0,60 m aufgebogen. Der jederseits
seitlich an der Kielplanke anliegende Plankengang war um 23° gegen die Waage-
rechte nach oben geneigt und bestimmte dadurch die verhaltnisméaRig scharfe Haupt-
spantform von B = 0,655. Die Wasserlinienbreite von 1,20 m im Verhaltnis zum
Tiefgang von 0,30 m ergab eine gute Stabilitdt. Die geringe Lateralflache, deren
Drehwiderstand am Achterschiff durch ein Totholz ausgeglichen werden mufite, um
das Boot nicht gar zu sehr ,,auf dem Teller drehen zu lassen*, war mit die Ursache,
daR der Nordische Kahn auf der Elbe stets als ein sehr beliebtes, wendiges Fahrzeug
gilt, das auch als Beiboot fur die Hochseefischkutter bevorzugt wird. Eine Ducht am
Heck und zwei weitere auf ungefahr je ein Drittel Sthiffslange boten Sitzgelegenheit
und an der vorderen Ducht konnte auch ein kleiner Mast mit einem Luggersegel
eingesetzt werden. Nach 1945 sind eine ganze Reihe Nordischer Kéhne motorisiert
worden.

Johann Albers, Fahrmann von Storort < mit einem der von Junge gebauten
Nordischen Kahne . (Sammlung H.Karting)



Nordischer Kahn, Finkenwerder

Bauart.

Photo: GerhardT

iminermann.

Finkenwerder Fischer bevorzugten die knickspantige und mit
breiten Klinkerplanken gebaute Art des Nordischen Kahns. Der
Knickspant-Kahn wurde nicht nach Rissen, sondern stets nach
Mallen gebaut, weshalb wir bei den Finkenwerder Werften von
ihm auch keine Zeichnungen fur den Abdruck im PIEKFALL fin-
den konnten. Die Form, die Ausstattung und die sonstige Bau-
weise, z.B. der flache Sohlekiel, der vorn hoch hinauflauft
bis zum kleinen Spiegel in der "Snut" (Schnauze) des Kahns,
auch der mehr oder weniger herzformige achtere Spiegel, die
Materialstarken der einzelnen Bauteile, die Ausstattung mit
Bunn und Duchten, - und viele andere Details haben ihre Ent-
sprechung im rundspantigen nordischen Kahn.

Das Foto zeigt den Finkenwerder LUttfischer A. Hustedt in
seinem Kahn, unterwegs mit Seusen auf dem Huhlenberger Loch.

Kahn?
konstruiert u. otbaut b*i
von Caélln Finktnwirder

mach Onginalzeichnung  kop
H Kamng. Oldendorf, Ok 11960 )



Allen Freunden des guten, alten Holzbootsbaus zeigen wir im
folgenden als optischen Leckerbissen die *otos vom Bau jenes
nordischen Kahns, den Willy Busstorf 1966 bei Hein Schierhorn
und Paul Stohlker in Cranz hat zimmern lassen. Wir widerstehen
hier der Verlockung, die ganze Fulle der handwerklichen Beson-
derheiten und werft-spezifischen Eigenheiten aufzuzahlen, lber
welche der jetzige Werftherr Paul Stohlker zu berichten weil3.
Der freundliche Meister Stohlker iBt nahezu immer bereit, ei-
nem interessierten Besucher mit grofer Geduld und mit schier
unerschopflichen Detail-Kenntnissen vom “richtigen” Holzboots-
bau zu erzahlen - am liebsten natirlich auf Platt! Um zu er-
klaren, wie ein bestimmter Arbeitsvorgang verlauft, was alles
bericksichtigt werden muff und auch, wie man es nicht machen
sollte, riskiert der Meister selbst eine Verspatung zum Kegel-
abend] Er ladt auch “mal tagsiber bei der Arbeit an den meist
abstoRend haRlichen "Plastik-Bombern™, die nun oft zu Repara-
tur und Ausbau in seinen Schuppen kommen, alles liegen und
fallen, nur um ein Gesprach zu fihren Uber Kutter und Ewer,
Jollen und Kahne. ..

Jetzt aber hat der 59-jahrige Paul Stohlker als Winterarbeit

die grundliche Reparatur eines Ewerbootes (Beiboot fur den

Kutter "GRETA'™) in Auftrag bekommen, und er wird auch bald

schon gute Eiche kaufen miussen fir den neuen Kahn. Diese Boote

werden alle im Museumshafen Oevelgonne liegen. N R R
Bootswerft Hein Schierhorn in Cranz

Stohlker.
So sah es noch in den sechziger Jahren im Werftschuppen bei P. Stohlker (links) und H. Schierhorn
Schierhorn (und Stéhlker) aus, als auch noch Lehrlinge hier Mitte der Sechziger.

ausgebildet wurllen. Kfeine offenen Kutter mit Herzspiegel fur

die Elbfischer, geklinkerte Beiboote fur die groBen Frachter,
kraftige Arbeitsboote fir den Hamburger Hafen und formschone

~Kajutboote fir die "Lustschiffer” verlielen hier in beispiel-
haft guter Verarbeitung den “erftplatz.

Auf dem flachen Sohlekiel des entstehenden Kahns sind der vor-
dere Spiegel, der Achtersteven (mit Propellerbrunnen) und der
herzformige Spiegel befestigt. An der besonderen Art, diesen
Achtersteven mittels Hakenlasche am Kiel fest zu verbinden,
sowie auflerdem an dem scharfen Achterschiff sind alle Boote
der Cranzer Werft sofort zu erkennen. Andernorts haben Boots-
bauer den Steven mit einem Zapfen in den Kiel gesetzt und
auBBen eiserne Schwalbenschwanze angebracht. Solch eine Ver-
bindung ist proklemofisch . Auch das fulligere
Achterschiff bevorzugen jene Werften, die sich das Beplanken
einfach machen.

a.d. Este, heute Paul

(rechts) bei

der Arbeit



Die Bilder veranschaulichen die schwere und ungewdhnlich star-
ke Bauweise eines groRen, niederdeutschen *Kohns'". Vorlich

der Bunn sitzen die (Spant-)Auflanger vor den Wrangen, im
achterlichen Teil des Kahns dagegen hinter diesen. Auf diese
Weise konnen die Auflanger am vorderen und achteren Ende der

Bunn, weil sie eben auBerhalb der Bunn sind, das Binndeck
nicht schwachen. Auch dies wieder eine der wohldurchdachten
Besonderheiten in der Bauweise der Cranzer Werft, die bei
manch anderen Bootsbauern nicht zu erkennen ist!

In der Beplankung fehlt nur noch der *Stopperll, welcher leicht
keilig gearbeitet ist und mit grofer Wucht als letzte Planke
in die Lucke getrieben wird. Die breite und starkere Oberplan-
ke ist das Bergholz.

Nach vollbrachtem Aufplanken posieren Paul Stohlker und dessen
beide Sohne Heino und Arno fir den Fotografen. Die Sohne sind
heute junge Manner, haben langst ihre Bootsbauerlehre — mit
Auszeichnungen - abgeschlossen und arbeiten auf der Stahl-
schiffwerft Sietas/Cranz als Schiffbauer.
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Der rundspantige Kahn mit Bunn fur W. Busstorf.sieht seiner
Vollendung entgegen. Er ist im letzten Bild bereits gedlt (Lein-
6l1) und fast schon fertig fir die Bootstaufe.

Kleiner rundspantiger Kahn beim Fischen auf Elbbutt. Er tragt
dazu eine Vorrichtung aus Zepter und Spieren fur das Buttgarn.
Je zwei Teile dieses Garns hangen auf beiden Seiten. Uber das
achtere Ende der Spiere wird dieses Treibnetz dann ausgebracht;
die Schwimmer (Korken) und die Gewichte sind schwach zu er-
kennen.

Die ~otos zeigen den vorhin beschriebenen grolen Kahn von W.
Busstorf, eingesetzt in der (Aal-)Quappenfischerei. Dazu liegt
einer der Quappen-Korbe auf der Ducht bereit, - ein Drahtgestell
mit trichterformigen Netzen (den sogenannten "Morden'). Die
Koérbe werden an langer Strohleine (Kokos) triftig, also nicht
fest wie die Aalkorbe, an Grund verankert. Die langen Holzlei-
sten dienen zum Ausspreizen der Quappenkorbe, kurz bevor diese
ausgebracht werden. So koénnen im recht kleinen Kahn viele Koérbe
"gestaut werden. Wie lohnend solche Luttfischerei noch vor 20
Jahren war, beweist der volle Netzbeutel mit Quappen und einem
Aal.

Es sind im Spatsommer 1900 hinter Schweinesand und auf dem SuR-
wasserwatt des Mihlenberger Lochs erstmalig seit vielen Jahren
groRBe Buttfische gefangen worden! Doch weiter elbabwérts ist
der Fisch krank und verseucht. Und auch das Mihlenberger Loch

wird fur die Flugzeugwerke (MBB) demnachst zur Halfte aufge-
schuttet.



Auch die Entenjéager bedienen sich offensichtlich gern des
Kahnes. Die Fotos zeigen eine Elbelandschaft in den spéaten
funfziger Jahren, als noch kein Mensch sich sonderlich Gedan-
ken machen muBte Uber den Schutz der Schilfgurtel an den Ne-
benelben. Unter der ganzen "Tarnung” - das ist der Name eines
ganz bestimmten Krautes, kein ixbeliebiges Schilf! - und unter
seiner sehr "verschiedensprachigen"” Besatzung ist vom Kahn
selbst nicht viel zu sehen, (Ubrigens: Ein Entenjager versteht
ja sofort, was seine zahmen Lockvdgel sich zu sagen haben.
Gibt es doch auch unter diesen immer welche, die den Durch-
blick haben und dann so rufen: "Go weg! Go weg! Go weg!..."
Diese werden umgehend mit Freilassung bestraft und bei nach-
ster Gelegenheit im Flug erschossen. Die anderen aber quaken
brav: "Komm an, komm an...!" Sie leben zwar viel langer, doch
mit einem Bleigewicht am FuB.)

Und noch etwas: Auch in den Logbichern einiger unserer Gaffel-
freunde stoRt man doch bisweilen auf recht befremdende Hin-
weise Uber Wildentenbraten (!) wahrend einsamer Fahrten in
Kistengewassern. .. Dabei haben diese Schiffe keine Tiefkuhl-
truhe. Was mag sich dabei unser "Bordjurist" nur denken?!

Der niederdeutsche nordische Kahn jedoch, mit seiner hohen,
stumpfen ''Schnauze' zeigt gerade hier, in den Schlickgewassern
und den flachen Prielen, seine Uberlegenheit gegeniiber Booten
mit scharfem und tiefem Kuttersteven: Er kann nicht nur im
Wasser sondern auch im Schlick "auf dem Teller" gedreht werden!

Der Kuttersteven wirde dagegen immer tief im Schlick stecken und

ein Wegdricken oder Drehen des Kahnes vereiteln. Erst recht
nicht wirde ein Boot mit Kuttersteven beim Inlegen weitgenug
zum Grabenrand hinauf laufen, damit die Besatzung bequem (oder
Uberhaupt) aussteigen koénne.

Der Netzbeutel liegt auf dem Bunndeckel. Neben dem Binnschorn-
stein sind auch die Planken des Biunndecks gut zu erkennen; da-
vor die Bodenbretter; unten im Bild der Motorkasten; Ruderducht
und Mastducht im oberen Teil. Zum Segeln am Wind ist der nor-
dische Kahn mit einem hochst einfachen und praktischen Bunn-
schwert ausgestattet. Man kann es ohne groBe Umsténde aus der
Binn und aus seinem Schlitz im Kiel herausheben, es beiseite
legen, und danach bequem den gefangenen Fisch ketschern..

SciotH ite.

4uTe&

,as*/ fo "Re.
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Fahre Wewelsfleth

mit "Norschem Kahn" als Beiboot (ca 1925)

Eine ganze Reihe ron Nordischen Kahnen ist

auch auf der bekannten Werft von Johann Junge
in Wewelsfleth an der Stor gezimmert worden.
Auftraggeber dieser Fahrzeuge waren Ltittfischer,
Schiffer und Fahrleute der néheren Umgebung.
Auch das Wasserbauamt Glickstadt bestellte ins-

gesamt mindestens drei dieser Boote bei Junge.

Die Abmessungen dieser ron Junge als "Segel-
Kahne" bezeichneten Fahrzeuge betrugen 4»50 X
1,65 x 0,57 m, jedoch sind sie Hauch sonst mehr-
fach langer oder kirzer gebautM worden, wie er
zu seiner KenstruktionsZeichnung anmerkt. "Alle

hatten Mittelschwert, Raasegel mit und ohne Fock-

segel™, lautet eine weitere Anmerkung.

Drei solcher Kahne wurden in den Jahren 1910, 1912

und 1916 fur den Fahrmann ron lvenfleth, Johann

Albers gebaut. Wie die beigefugten Fotos zeigen,
handelte es sich um rundspantige Boote mit herz-
formigem Spiegel und ausgepragtem Sprung.

H.Karting, Oldendorf

VERLEGER

(Sammlung H.Karting)

Storfischer und Féahrmann von lvenfleth Johann ALBERS (mitte) mit seinem
Fahrprahm. ImHintergrund ein weiteres Boot sowie seine Storjolle
“lrene”. (Sein groRer Ewer, mit welchem er Torf nach Hamburg zu bringen
pflegte, ist auf dem Bild nicht zu sehen). Der junge Mann im Sonntags-
staat ist Herr Appel aus "euenkirchen. Der Arbeitsmann, vorn, ist un-
bekannt.
Die Aufnahme entstand 1912 in Storort. Priel und Baume gehdren zur
mittleren Hauswurt der Wirtschaft Breckwoldt, zu der vorher auch der
Fahrbetrieb gehorte. Das Haus selbst diente in danischen Zeiten als
Zollhaus.
Die Wirtschaft wurde von Breckwoldt an den Baron von Fuchs und Nortoff
verkauft, wéhrend die Fahre fir 6000,- Mark von Johann Albers, Ilvenfleth
Ubernommen wurde.

(Fotoi Heinz Nitzsche, Borsfleth)

Ein letztes Wort noch des Dankes an alle jene Personen, die mit
dazu beigetragen haben, dafl der Bericht Uber den Nordischen
Kahn in allerkirzester Zeit fiur PIEKFALL zustandegekommen ist:

Paul Stohlker in erster Linie;

Willy Busstorf fur die Fotos;

Martin v. Colln, der uns mehrere Risse von rundspantigen Kahnen
ohne Umstande mitgegeben hat;

Herbert Karting, der diese vergilbten Risse neu gezeichnet hat;
Uwe Litgen, Ingo Klauke und ""Moses"™ Mahl (Geselle bei Behrens/
Finkenwerder) fur ihre Telefonate, Botengénge und Autofahrten;
und schlieRlich Camilla Gohdes, die uns alles getippt hat, weil
sie die Beschaftigung mit solchen heimatkundlichen Themen wohl
gut findet, - auch wenn sie nicht Mitglied bei den "Freunden
des Gaffelriggs" ist.



ANNE MARIE

In Flensburg entdeckt: Frachtsegler als Bunkerboot

Gaffelfreunde machten in Flensburg eine erstaunliche Ent-
deckung: Das kleine stahlerne Bunkerboot, von dem die Yacht-
segler seit Jahren Diesel und Benzin zapfen, war einmal ein
Eweri Un der soll zu allem UberfluR méglichst schnell verkauft
werden. Um das Erfreuliche vorwegzunehmen: Der Rumpf ist un-
verlangert und ca. 16,5 Meter lang bei 4,7 Meter Breite - eine
schone GroBe also. Die Heckpartie ist kaum verandert; der
Boden ist aus Stahl. Von Innen sieht das Schiff gut aus.
Bedauerliche Anmerkungen sind zu machen tber den Pflege-
zustand des namenlosen Objekts - der Rumpf ist seit end-
losen Jahren nicht geslippt und gemalt worden. Im Bereich
der Wasserlinie (die je nach Fullhohe der Tanks schwankt)
sind die Platten stark abgerostet, aber nicht durch.
Messungen sollen demnachst durchgefuhrt werden.”

Der alte Steven ist leider durch eine uberaus haRliche
Neuschopfung ersetzt - so etwas ahnliches wie ein abge-
rundeter Kimo-Bug. Die Schanz ist aufgearostet. Der Ewer
hatte fruher ein Holzdeck, wohl auch holzerne Luken. Dies
alles ist aus Stahl in Nietbauweise erneuert worden. Die
ehemals vorhandene Maschine ist ausgebaut.

In direkter Ndhe zu teuersten Glitzeryachten gelegen, ist
der Rumpf in einem himmelschreiend vernachléssigten Zu-
stand. Der Dreck im Wassergang liegt so hoch, daR schon
Pflanzen darin wachsen. Dabei ist der Ewer noch taglich

als Bunkerboot in Betrieb. Vom pflegerischen Standpunkt aus
kann man die Betreiber, den “Flensburger Yachtservice”®,

nur als Schweine bezeichnen.

Eigner ist die Mineraldla-GroBhandelsfirma Lange, Will & Co
in Kiel. Zustandig fiur den Verkauf ist Herr Koch, Telefon
0431 / 62061. Mit ihm wurde ein Quasi-Vorkaufsrecht fir
Gaffelfreunde vereinbart, das allerdings nur bis Mitte
Oktober befristet sein sollte. Andere Interessenten sollen
vorhanden sein.

Ultraschall-Messungen im Bereich der Wasserlinie sind
inzwischen gemacht worden und haben Plattenstarke«*Werte
von anndhernd 5 nun ergeben. Die dinnste gemessene
Stelle betragt 3*7 mm.

Zur Geschichte des Ewers hat sich folgendes herausfinden
lassen: Er wurde 1905 auf der Werft von Johs.Thormahlen

& Co in Elmshorn fir den Schiffer Johannes Carsten Dreyer
aus Assel gebaut. Im ersten MefRbrfef stand: ‘'Besanewer,

Stahl mit Holzdeck, Vollgewegert. 15*78 x 4,71 x 1,43 m»
31,77 BRT." Der Ewer war also fur den Obst- und Gemisetrans-
port bestimmt gewesen. Dreyer war wohl Schiffer-Bauer,
seine Berufsbezeichnung war mal Schiffer, mal Landwirt.
Vielleicht hat er auch eigene Produkte versegelt. Die
Baukosten sind mit 7500 Mark angegeben. "Anne Marie" war
der erste Name, Heimathafen Assel.

1925 baute die Werft von Gebr. Schulze in Gauensiek einen
Dieselmotor von 25 PS Starke ein. Hierbei durfte auch

das Holzdeck entfernt worden sein. Die gesamten Umbaukosten
(incl. Motor) beliefen sich auf 9000 Mark. Ab 1954 ist

die "Anne Marie" als "G"gewer™ registriert.

Erst 1950 verkaufte Dreyer seinen kleinen Ewer. Erwerber
war der Kaufmann Diedrich Pohlmann aus Assel, der nun den
Umbau zum Bunkerboot durchfihren lieR, welches dea stolzen
Namen *Pohlmann 1" trug. Damit wurden uberall zwischen Cux-
haven und Hamburg Seeschiffe bebunkert. Spater arbeitete
das Schiff auch in Nord- und Ostfriesland, wo es Kusten-
baustellen mit Treibstoffen versorgte.

1968 endlich trennte sich Pohlmann von dem kleinen Schiff-
chen und verramschte es fur 2000 Mark an den Schrotthandler
Emil Tietje in Hamburg, sicher in der Meinung, der Ewer
werde nun abgewrackt. Da aber kannte er Herrn Tietje schlecht.
Der brachte es nach nicht einmal drei Monaten fertig, das
Objekt fur 13 500 Mark weiterzuverkaufen - eben an jene
Firma Lange, Will & Co, die noch heute der Besitzer ist.
Herrn Tietjes einzige Eigenleistung bei dieser enormen
Preissteigerung war, daR er den alten Motor entfernte,
ersatzlos, versteht sich, und daB er den Ewer zwischendurch
mit seinem schénen Vornamen "Emil" verschonerte. Die neuen
Besitzer nannten ihn "Hein". Als “schwimmende Tankstelle"
wurde der ehemalige Besan-Ewer nun aus dem Verkehr gezogen
und im Register geldscht (1968).
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Bei ihrem jetzigen Zustand kaum zu glauben:

Fertigstellung aussehen.

_Nordstrand I* -

bald ein

frachtfahrendes Segelschiff

Gliickstadt. Besucher des Glickstad-
ter Hafens werden sich seit kurzer Zeit
wohl schon des 6fteren Gber die beiden
Halften eines auseinandergetrennten
Schiffes gewundert haben, die dort auf
den Helgen der ehemaligen Brockmiil-
ler-Werft liegen. Was auf den ersten
Blick wie eine Abwrackaktion aus*
sieht, ist eins der interessantesten ma-
ritimen Bauvorhaben an unserer Kitete.
Aus einem 50 Jahre alten Schiffsrumpf
entsteht hier Deutschlands wohl erstes
und einziges frachtfahrendes Segel-
schiff.

Initiator und Eigner des Fahrzeuges
ist nun nicht etwa eine bundes-
deutsche Institution zur Erprobung al-
ternativer Schiffsantriebe, sondern ein
bescheidener und fleiBiger, junger
Schiffshistoriker, der den herunterge-
kommenen Frachter kiirzlich auf einer
Zwangsversteigerung gunstig erwerben
konnte. Joachim Kaiser, so sein Name,
ist den Lesern der ,Norddeutschen
Rundschau" schon lange kein Unbe-
kannter mehr. Durch eine Reihe von
schiffshistorischen ~ Themen  sowie
durch seine fihrende Mitarbeit bei der
Heimschaffung und anschlieBenden
Restaurierung des Besanewers ,Her-
mann”, hat er sich im Kreis Steinburg
einen guten Ruf erworben.

Kaiser ist Mitbegriinder des ,Mu-
seumshafens Oevelgdnne” in Hamburg,
wo die letzten traditionell getakelten
Gebrauchssegler der Niederelbe einen
wirdigen Platz gefunden haben. Kai-
sers Besanewer ,Die Veranderung“,
den er sich aus einem kleinen Motor-
ewer rekonstruierte, und der als hervor-
ragendes Beispiel fur die originalge-

treue Wiederherstellung eines traditio-
nellen Seglers gilt, ist inzwischen an
der Kiste eines der bekanntesten Fahr-
zeuge geworden. Seit langem schon
verwendet Kaiser seine ganze Energie
auf das Aufsplren und Erhalten der
letzten Reste unserer einst riesigen Ka-
stenseglerflotte. Und wann immer es
gelingt, einen solchen Rumpf vor dem
Verschrotten zu bewahren, steht er dem
neuen Eigner mit Rat, mehr aber noch
mit Tat, zur Seite. Somit steht in Gliick-
stadt beileibe kein Traumer vor dem
abenteuerlich anmutenden Vorhaben,
sondern ein Mann, der weiB, was da an
Arbeit, Muhe und Entsagung auf ihn
zukommt.

Mit dem Kauf dieses Fahrzeuges ha-
ben sich Joachim Kaiser und seine Part-
nerin Birgit Soldwedel einen lange ge-
hegten Wunsch nach einem groBeren
Schiff erfullt. Nach seiner Restaurie-
rung soll das Schiff als Schoner mit
verhaltensgestorten Jugendlichen zur
See fahren. Mit dieser Form der Be-
handlung erzielt man in Skandinavien
bereits seit Jahren groRBartige Erfolge.
Einen besonderen Effekt verspricht man
sich von der gleichzeitigen Beférde-
rung von Ladung, und zwar nicht nur
zur Verminderung der gewaltigen Ko-
sten, sondern auch zur Motivation der
Jugendlichen. Verbindliche Zusagen
von Abladern liegen Ubrigens bereits
vor.

Bis es soweit ist, gibt es jedoch noch
unglaublich viel zu tun. Als erstes
wurde nun das Schiff, das man vor
Jahren einmal verlangert hatte, durch
Herausnahme einer sieben Meter lan-
gen Sektion auf sein altes MaR von ca.

27 Metern zurlickgebracht. Gleichzeitig
sind eine Reihe von schlechten Platten
der AuBenhaut zu erneuern. Der Ste-
ven, der nach einer Kollision begradigt
worden war, soll wieder seine alte Klip-
perform erhalten. Wahrend der Hinter-
schiffsbereich groftenteils unverandert
bleiben soll - hier wird lediglich das
Ruderhaus entfernt - wird das Vorschiff
zur Aufnahme der Jugendlichen einge-
richtet. Zusammen mit dem alten Logis
entsteht hier im vorderen Laderaum
eine weitere geraumige Unterkunft. Als
Tagesraum und Messe dient ein Aufbau
an Deck im Bereich des Vormastes. Die
GroBluke und der groBte Teil des Lade-
raumes stehen somit zur Aufnahme der
Ladung weiterhin zur Verfligung. Geta-
kelt wird das Schiff als Gaffelschoner,
ein Rigg, das sich auf den skandinavi-
schen Schiffen in der Jugendarbeit her-
vorragend bewahrt hat.

Das Schiff, das da als ,,Nordstrand 1"
auf der Werft liegt, begann seine Lauf-
bahn im November 1931, als es unter
dem Namen ,,Franziska*“ von der Werft
der Gebruider Niestern & Co. in Delfzijl
an Kapitan Franz Werner aus Tornesch
abgeliefert wurde. Die ,,Franziska“ war
nach uberlieferten Segelschiffsformen
gebaut worden, galt aber schon als Mo-
torschiff. Es hatte zwar den tberfallen-
den Klippersteven und das schdnge-
fofmte Heck der alten Segler, auch war
sein Unterwasserschiff noch relativ
scharf und sogar auf Kiel gebaut, doch
als Takelung war nur ein niedriges
anderthalbmastiges Motorsegler-Rigg
installiert worden. Es war eben nur eine
Hilfsbesegelung, wahrend den Haupt-
antrieb der 80 PS leistende ,,Bohn

So soll die Nordstrand | laut Zeichnung des Schiffseigners nach der

& Kahler“-Motor erbrachte. Kapitan
Werner besaR den Frachter iber zwan-
zig Jahre lang. 1949 hatte er das Schiff
auf fast 33 Meter verlangern lassen,
wodurch sich seine Tragfahigkeit -
und somit Wirtschaftlichkeit ganz er-
heblich verbesserte. Gleichzeitig wurde
damals die Takelage verkleinert.

Von 1952 bis 1958 gehdorte das Fahr-
zeug dann H. und R. Fischer aus Ueter-
sen, die den Namen in ,Palmyra“ um-
wandelten. Danach war das Schiff sogar
fur einige Zeit im Kreis Steinburg be-
heimatet. Als ,,Annelies“ gehorte es
von 1958 bis 1961 Kapitan Hans Knud-
sen aus Glickstadt. Seinen vierten Na-
men erhielt es, als es 1961 an Kapitan
Hansheinrich von Boérstel aus Gauen-
siek verkauft wurde, der es nun ,,Gerd-
Ute“ nannte. Der (vorerst wohl) letzte
Name ,,Nordstrand I“ prangt seit 1966
an den Bordwanden. Eigner waren von
1966 bis 1977 Richard Rottpeter aus
Husum, und schlieRlich von 1977 bis
1980 Herbert Bartels aus Wedel.

Zumindest eine weitere Namenséan-
derung dirfte nun aber noch bevorste-
hen. Der von lasternden Freunden im
Hinblick auf die alte ,,Die Verande-
rung“ vorgeschlagene Name ,,Die Ver-
groBerung” allerdings stoRt bei den
jetzigen Eignern auf wenig Gegenliebe.

Herbert Karting

Gliickstadt

Sonnabend, 15. November 1980
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Deutschlands letzter holzerner Frachtewer

von Herbert Karting

Hermann

aus Wewelsfleth

© Copyright 1979 by Rundschau KG. Itzehoe

Bodenlager
Bodenplanken
Kielschwein
Bodenweger
Wasserlauf
Kimmweger
Fillung
Kahnplanke
Seitengénge

Schwertklampe
Berghdlzer
Spant

13 Schanzkleidstiitze

K Balkweger

15 Hangeknie

16 Halber Decksbalken

17 Lukensdll

18 Decksplanken

19 Leibholz
Setzbord
Schandeckel

22 Lukendeckel
23 Giebelbalken
Schalkklampe

Bugklampe
Kranbalken
Poller
Logisluke

Vorgeschirr eines Besanewers von 1889
(nach Szymanski u.Junge-Zeichnung Nr 305)

'555&'355':51000\107&#&)!\),_.

N
o ©

Pallpfosten

Bugsprietbolzen

Bugspriet

Scharnierband

Fockstag

Klaverrackring

Scheibgatl f. Kliverausholer
Kluver

- Niederholer

Jagerbaumbrille
Jagerbaum

Jager

Scheibg. f. Jagerausholer
Jageraush.
Jag.-Niederh
Kluveraush.

- Talje

Wasserstag

- Talje

Bugstagen

H.Karting, OldendorfJan.1977



Jurgen Griese Hamburg, den 6.10.80
wittland 30 E
2 Hamburg 55

An das

Hamburger Abendblatt
Kaiser Wilhelm Str. 6
2 Hamburg 36

Leserbrief zu lhren Artikeln "Alte Suderelbe: Jungbrunnen fir
kranke ElIbe” und ™"Das Ganze ist eine Tixe Ildee"
vom 2. und 3. Oktober 80

E3 ist zu begriflen, dal der Umweltsenator Curilla sich fur eine
Wieder6ffnung der alten Siderelbe ausgesprochen hat. Die Elbe
erhielte so eines ihrer zahlreichen in den vergangenen zwanzig
Jahren dem Strom verlorengegangenen Nebengewédsser u.a. zwecks
Starkung der Selbstreinigungskraft des Flusses zurick.

Die Behauptung des Wirtschaftssenators Steinert, Hamburgs
Sicherheit gegen Sturmfluten sei damit wieder in Frage gestellt,
ist wahrheitswidrig und bewuRt irrefihrend. Bei Sturmfluten
wlirde das im Suderelbedeich zu errichtende Sperrwerk geschlossen
und das dahinterliegende Land, wie bei den uUbrigen Nebenflissen
der Elbe auch (z.B. Este), geschiutzt.\

Es ware keineswegs erforderlich, die alten Deiche an der Suderelbe
zu erneuern. Die normale Tide wirde nicht einmal den Fuld

dieser Deiche erreichen. D=Is ist ja gerade der Sinn der

Sperrwerke auch an den anderen Nebenflissen, dall man die alten
Deiche vernachlassigen oder gar abtragen kann. Das Sperrwerk

vorn an der Elbe schitzt vor Sturmfluten.

Der eigentliche Skandal an der Elbe liegt aber darin, dall der
Hamburger Senat weiterhin beabsichtigt, eine riesige Fladche -
60 % der AuBenalster - iIm Muhlenberger Loch fur die Errichtung
von Industrieanlagen (MBB) zuzuschutten, obwohl z.B. an der
gegeniberliegenden Seite dieser Firma das grolRRe Gelande der
ehemaligen Deutschen Werft brachliegt. Der Hamburger Senat hat
die naheliegenden Alternativen zur schlechtesten aller LOsungen
garnicht ernsthaft gepruft.

Der Senat handelt unsozial, weil er

1. das letzte grolRle zusammenhdngende Naherholungsgebiet der
Hamburger Bevolkerung mit den Elbe-Wanderwegen auf beiden
Seiten des hier 2,5 km breiten Stroms ohne Not zerstort und

2. die Schaffung neuer, relativ umweltfreundlicher Arbeitsplatze
in Hamburg gefédhrdet. Denn die von der Vernichtung einer
90 ha grolRRen Wasserfldche zwischen Neuenfelde, Finkenwerder,
Nienstedten und Blankenese betroffenen Birger werden
stellvertretend fur die Hamburger Bevdlkerung den Rechts-
weg gegen dieses skandaltdse Vorhaben beschreiten. Es ist
jetzt scfon abzusehen, dall dann die von MBB anvisierten
Termine nicht einzuhalten sind und der Betrieb sich
anderweitig umsehen wird.

Jirgen Griese

Arbeitsgemeinschaft zur Erhaltung
des Muhlenberger Loches

Einladung : RETTET DAS MUHLENBERGER LOCH t
Offentliche Diskussion am 27« 11., 192~° Uhr
im Gymnasium Blankenese Oesterleystralle.

Moderator Ortwin LOowa ( NDR ).



IATERNEKOMMAEINHEITS

ANLEITUNG, GEBRAUCHS- fir die
LATERNE, EINHEITS -, mit Zubehdr

oder

Warum wir den nachsten Krieg nicht verlieren koénnen .

Man halt es nicht fur moglich: Ein Wunderwerk der Militar-
technologie - Glanzpunkt menschlichen Ingeiums. Tausend-
mal bittet man um Vergebung, daf einem je eine Spur von
Kritik an den hohen und steigenden Rustungskoaten lber

die Lippen oder nur durch den Kopf gekommen ist.

Wenn jeder Panzer, jede Fregatte und jeder Soldat mit diesem
Gerat und anderen genialen Details ausgestattet sind, dann ist
jeder Preis gerechtfertigt, seien 1loo oder Tausend Milliarden.
Gern verschmerzt man den Mangel an Schulen und und, solange ts
noch deutschen Ingenieuren erméglicht- witd, so etwas

zu kreieren: Ausgetuftelt bis ins Detail, fur jede Eventuali-
tit. geeignet. Keine Finsternis zu schwarz, kein Rohstoff zu
knapp, ob fir die atomstromlose Neo-Steinzeit oder nur einfach
fir den verantwortungsbewulBten ScHipper, der sich mutig den
Naturgewalten der Weltmeere oder den Ticken der Gezeiten-
strome stellt:

Der geneigte Leser weifl natirlich schon langst, wovon die Rede
ist. Langst auch hat er den zierlichen natogrinen Blech-
kasten ( Brutto 5,8 kg) zum standigen Begleiter erkoren:

Je einen in der Backskiste, im Schreibtisch,im Ranzen der
Kinder usw. --- :

Die Laterne, Einheits, mit Zubehor
Versf-Nr. 6260-120-12-7905
Brutto 5*8 kg
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Was macht der Soldat, wenn die Taschenlampe aus-fallt , was
macht der Seemann, wenn die Bordelektrik zusammenbricht, was
der Autofahrer, wenn die Batterie den Geist aufgibt? Er greift
hinter sich und holt seinen Laternenkasten hervaq bewegt den
soliden gefederten Siegel,— ein Griff,und er halt das Later-
nengehduse in der Hand (Abb.1) : Ein ganz normales eckiges
Sturmlaternengehduse, vorn ein weilles Deckglas, hinten eine
Klappe fir die Leucht-einsatze, links und rechts Blechklappen
die je ein rotes (rechts??!!) und ein grines (links???2?!1
Fenster schiutzen; nicht zu vergessen: oben ein vierfacher
Hitzeschild, um die Hand am Tragbugel vor Ruf und Brand zu
bewahren.Innen ein Petroleumbrenner, auf einen kleinen
Petroleumtank geschraubt, schlieBlich an der Rickwand -
gerade in der richtigen Hohe - ein Reflektorspiegel. Man
merke sich diese Details, sie werden uns noch beschaftigen.

Soweit, so gut die Grundausstattung - und nun kommt®s -
das Zubehor!

[/oesr<sac

N'E ScH-Li-ra
Gefallt nun namlich dem Soldaten oder Seemann dieFarbe
des nach vorn strahlenden Lichtes nicht, so macht das
gar nichts: Er greift in den Kasten und holt z.B. ein orange-
farbenes Vorsatzglas hervor - oder ein rotes oder grines
oder - bei offiziellen Anlassen - ein MpolizeiM-blaues.
Letzteres ergibt, zusammen mit dea roten und dem grinen
Seiten-licht bei drehend aufgehahgter Laterne eine anmutige
Feld-Disko-Light-Show.

Furchtet nun der Soldat, daR ihm links und rechts des Weges
Feinde auflauern oder fiurchtet der Segler, mit der Laterne
die links und rechts vorbeiziehende GroBschiffahrt zu blenden,
- so macht das wiederum gar nichts,: Er greift in den Kasten
und holt ~1 Vorsteckblende m. Schlitz"hervor (Abb.2) und lalkt
das Licht nur in einem schmalen Streifen nach vorn passieren.
Droht nun auch noch Gefahr von oben, so wird diese Blende
gegen " 1 Vorsteckblende m. Loch™ getauscht (Abb. 3)

w1 Loch



Will nun der Benutzer auch nach vorn nicht mehr leuchten,
wahnt er sich von Gefahren und Feinden umzingelt und ist
er nur noch bedacht, den Fahrnissen seines Weges direkt
vor ihm sehend auszuweichen, so ist auch dies kein Problem:
Er greift in seinen Kasten und holt *I1Vorsteckblehde m.
Schieber™ hervor (Abb.*F) , deren nasenférmige Offnung das
Licht nur nach unten scheinen laBt.Und in diese Nase ist

- raffiniert, raffiniert - ein kleiner Schieber, eine~
Halt-Wer-da- Klappe eingebaut, mit der der Soldat, falls ihm
mal was begegnet, fir wenige Sekunden auch das Licht nach
vorn leuchten lassen kann.
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So scheint der Soldat fur alle Beleuchtungsprobleme gewapp-
net - Weit gefehlt (!), denn es dauert gar nicht lange und das
Petroleum geht zur Neige, die Tanks sind leer,der Nachschub
stockt und Chomeini dreht den Olhahn zu. Das macht nun wieder

gar nichts: Der Soldat greift in seinen Kasten und — holt
eine Kerze samt Halter hervor und wechselt diese gegen die
Petroleumfunzel. Halt,aber...,wird der geneigte Leser den-

ken, sofern er sich an den Reflektors gel erinnert, die
Kerze brennt herunter und der Spiegel eibt obentDies

kann kein optimales Licht ergeben!! Wiederum weit gefehlt:
Eife geniale Federkonstruktion (Abb.5) sorgt dafur, daf die
Kerzenflamme immer in die richtige Hohe geschoben wird.

ApTiBAL-
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Allein, das aktive Leben einer Kerze ist nur zu begrenzt;
irgendwann ist sie weg. Auch das macht Uberhaupt nichts: Der
Soldat greift in seinen Kasten und holt eines der Par*afin-
leuchten (offz.: Licht , Not-) hervor, kleine flache Teelichte
ohne Federautomatik, Aha! Erwischt! Hier endlich versagt

der Reflektorspiegel wirklich - Weit gefehlt, denn mit einem
zweiten Griff holt der Soldat eine Teelicht-Fassung hervor

und schraubt diee auf den Tank der Petroleumlampe (Abb.6)~

und schon brennt das Teelicht in der richtigen Héhe. - Ja aber
was geschieht mit dem Petroleumbrenner ? Wird nicht der
Gestank des triefenden Dochtes, der unten aus dem Brenner
heraushangt dem Feind sofort verraterische Hinweise geben?
Gemach!! Es ist an alles gedacht. Der Soldat greift abermals
in den Kasten und holt ein kleines Topfchen hraus und schraubt

dieses unter den Brenner -der Docht ist gesichert und verbor-
gen.

tJaTUchbiT
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Und sollten auch die Teelichte alle sein -so macht auch
dies noch nichts: “%er Soldat holt aus seinen Kasten

den "1 Karbideinsatz"™ hervor (Metfsing,verchromt) nebst
Wassertank (1/2 1) und Karbiddose: Ein Blick auf die Ge-
brauchsanweisung lehrt, was zu tun ist:

Bedienungsanweisung fir Einheitslaterne

(Versorgungs-Nummer: 6260— 12— 120—-7905)

1. Karbideinsatz

Karbidbehalter abschrauben, Trichter herausnehmen. Behaélter bis zu 23 der
Innenhéhe mit Karbid etwa 7)0 Kornung fillen. Trichter wieder einsetzen; mu
am Boden aufsitzen.

Wasserbehaélter: Fillschraube abschrauben; Behalter bei geschlossenem Ventil
mit Wasser fullen. Fillschraube wieder einschrauben.

Vor Aufschrauben des Wasserbehalters auf Karbidbehéalter das Tropfen des
Wassers durch Offnen des Ventils so einstellen, daR alle 2 Sekunden 1 Tropfen
fallt. Die Stellung der Randelmutter bei dieser Tropfeinstellung merken (etwa
/2 Drehung der Randelmutter). Ventil wieder schlieRen, Karbidbehalter fest auf
Wasserbehélter aufschrauben. Ventil bis zur zweckméaRigen Einstellung o6ffnen.
Sobald Gas aus dem Brenner ausstromt, Flamme anziinden. Flamme in richtige
GroBe durch leichte Ventildrehung einstellen (flache, nicht ruBende Flamme).

Nach Gebrauch Ventil zudrehen und kleine Flamme abwarten. Flammenrest
ausblasen, Restgas ins Freie stromen lassen. Wasser- und Karbidschlamm ent-
fernen, Karbidbehalter innen reinigen, Karbideinatz wieder zuschrauben und
im Schutzkasten verwahren. Bei Bedarf Brenneréffnung mit einer Nadel des
Brennerreinigers vorsichtig reinigen.
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Et levende stykke sofartsh

En af de allersidste everter under dansk flag, det 75-arige stéalskib, »Rosen« af
Struer, der har en fortid som sejlforende fragtskib med navne som »Luise« af
Graasten og »Vindnars« af Feme, far sin brogede livshistorie fortalt i en ny bog af

museumsleder Benny Boysen, Struer:

»Rosen af Struer - en veteran pa Limfjorden«

508 xawe 58388¢ ot 01836+ <o B B81wBo JB8TI0mB0 woiBs wdd
8088 568r5080mE Tr050<0 0Brsbl 886680 azR =18 8106B+H0% D~
wof 8t <B8itx<32£0 Lo £16800 ©dTB8<B0 12058 w oS80 238« acob
2o si< Stom G688 vBeotez3it3! E80i8m. e ofwkrioh 2r=8d
EBww B0 Bhzt =80 FILBw Tov dfB £25B8<wB Owwz 3imbBitg-
RLserton 88zt £:8 331¢6cong Tuw 416 osTigzto<iDos8

8t <BiommorzdoH205670s
<0z

vB92B8f6ong o0& ©BimB Bohz205H583 B0wmmz
Owm2 Bt<BIokh azobt

S5 tg8.0

Z2v15168t00 Zofliok,

£:68967 o9<3Y 8raet

Iow

»Rosen af Struer - en veteran pa Limfjor-
56 sider, pris kr. 34,50.

levende og velfortalt bog, der i tekst og udvalgte billeder belyser et aktivt

veteranskibs historie og hverdag.

En
den« udgivet af Forlaget Bogtrykkerftarden, Struer.

Undertegnede bestiller herved: Benny Boysen:

Navn:
Adresse:



Stiftung Deutsches Schiffahrtsmuseum

Der Vergangenheit eine Zukunftl

Meisterwerke der Baukunst stehen an manchen Orten bereits seit
Jahrtausenden. Sie konnen von jedermann betrachtet werden, gelten

als Wahrzeichen und bilden noch im UnterbewuBtsein Ansatzpunkte fur
die ldentifizierung der Bewohner mit ihrem Wohnort.

Meisterwerke der Schiffbaukunst dagegen sind abgewrackt oder auf dem
Meeresboden gesunken und spielen deshalb im KulturbewuRtsein kaum eine
Rolle. Nur wenige Gruppen und Museen erhalten einige Schiffe der
jungsten Vergangenheit fiur die Nachwelt oder holen durch die Schiffs-
archaologie jenes kulturelle Erbe wieder zurick, das sich das Meer
genommen hatte.

Sie, liebe Freunde des Gaffelriggs haben in diesem Bemiuhen eine
kleine, aber klare Position bezogen und erfolgreich verteidigt.

Das Deutsche Schiffahrtsmuseum in Bremerhaven mit seinen 75 origi-
nalen Wasserfahrzeugen darf sich nicht ein einziges Spezialgebiet
herauspicken. I1hm ist die Verantwortung fir das Sichtbarbleifcen

der ganzen deutschen Schiffahrtsgeschichte in die Wiege gelegt worden.

Ausgangspunkt war nicht wie bei den meisten anderen Schiffahrts-
sammlungen die Puppenstubenwelt von Schiffsmodellen und Gemalden.
Das Gesetz des Handelns wurde von Anfang an - schon bei den Vorver-
handlungen und noch mehr seit der Grindung im Jahre 1971 - mit der
ganzen Brutalitat des Faktischen diktiert von den grofen Original-
schiffen.

Sehen Sie sich die Galionsfigur der Hamburger Bark "Seute Deern™ an,
wie sie mit verschrankten Armen {ber den Museumshafen blickt und
lachelt. Es ist ein hintergrindiges Lacheln. Wir sind nicht aber-
glaubisch, aber wir haben das Hintergrindige dieses Lachelns kennen-
gelernt - im Guten wie im Bosen.

Sie war es, die als letzter hélzerner GroRsegler unter deutscher
Flagge (seit 1938) die Gemiter so erregte, daB 1967 in Bremerhaven
der erste deutsche Museumshafen entstand. Sie war es aber auch, die
die groBen Loécher in den Museumsetat riBB und die den technischen
Dienst ricksichtslos wie ein hartgesottener Schipper in die Bilgen
und Wanten kommandierte. Zugleich hat sie als leichtherzige
Bacchantin (mit Restaurant im Bauch) einen ganzen Schwarm von

Folgegeistern nach sich gezogen, holzerne und stahlerne Arbeits-

ColumbuaatraRa
Stadtmitte

ALTERHAFEN

iGatreida-
+ haber

Bauponton»

tiere der Seefahrt, /luch sie rissen Locher in den Haushalt.

Die Erhaltung schwimmender Kulturdenkmaler war museales Neuland.

Wir haben uns dieser Herausforderung gestellt. Wir muBten Federn

lassen und konnten Erfahrungen sammeln. Aber wir sehen auch mit

Freude, daB unser Beispiel Schule machte: Neugrindungen von Schiff-
fahrtsmuseen sind ohne originale Wasserfahrzeuge nicht mehr denkbar
weder in Duisburg noch in Starnberg, weder in Regensburg noch in

Kiel, um nur einige zu nennen. Initiativgruppen haben sich an anderen
Stellen gebildet, um weitere wertvolle Zeugen unserer Schiffahrts-
geschichte der Nachwelt zu erhalten. Das Deutsche Schiffahrtsmuseum
darf und wird sich in dieser Situation nicht selber genug sein. Seine
Verfassung macht es ihm zur Aufgabe,”im Dienste der deutschen
Schiffahrtsgeschichte ... fir die Offentlichkeit tatig zu sein".

Dieser Satz klingt ganz harmlos, bedeutet aber in Wirklichkeit die
Verpflichtung zur Aufarbeitung eines ganzen Kulturbereiches, den
Generationen vor uns gar nicht gesehen und deshalb vernachléassigt
haben.

Da sind denkmalpflegerische Probleme zu l6sen; zunachst ganz praktische
Welche Konservierungsmethoden bringen fur Holz- oder Stahlschiffe

die besten Dauerresultate bei den Schiffen, deren Erhaltung von allen
Beteiligten bereits als notig anerkannt wird. Es missen aber auch
Kriterien erarbeitet werden, nach denen entschieden werden kann,
welches Schiff erhalten bleiben soll und welches in den Schrott wandern
muB. Wir werden mit unserer Entscheidung fur das eine und gegen das
andere Schiff, mit unseren positiven oder negativen Gutachten einmal
vor der Geschichte bestehen miussen. Wir glauben ferner, dalR es den
Politikern nicht gleichgiltig sein kann, ob unsere Schiffahrtsge-
schichte sichtbar bleibt oder nicht. Deshalb arbeiten wir mit an
den Uberlegungen, die im politischen Raum angestellt werden, um Wege

zur Realisierung dieser Aufgaben zu finden.

Der Ausverkauf der deutschen Schiffahrtsgeschichte hat erschreckende
Dimensionen angenommen. Unser Land war ein Land der Schiffahrt,

nicht nur auf dem offenen Meer und in FluBmindungen, auch auf Flissen
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und Seen, auf Torfkanalen und Watten. Cs ist kein Zufall, daR die
meisten unserer groBen Stadte nicht auf Berggipfeln, sondern an
schiffbaren Gewassern liegen. Aber was ist von der ganzen deutschen
Kleinschiffahrt geblieben? Das Auto hat ihr die Transportaufgaben
genommen, die Abwasser haben den Fischfang in den Flissen weitgehend
stillgelegt, Blech und Kunafctoff haben die 10 000jahrige Tradition
des Bootsbaus in wenigen Jahrzehnten unter unseren Augen zum Er-
liegen gebracht. Die industrielle Fertigung von Sport- und Frei-
zeitbooten ist an die Stelle getreten.

Wir koénnen das Rad der Geschichte nicht zurickdrehen und beklagen
uns auch nicht. Aber wir bleiben keine unbeteiligten Zuschauer,
sondern handeln: Mit Unterstitzung der Deutschen Forschungsgemein-
schaft inventarisiert seit 1979 ein Expeditionsteam mit Camping-
wagen und Schlauchboot die holzernen Wasserfahrzeuge des Rheins und

seiner Nebengewasser. Es ist bereits 5 Minuten nach 12. Vieles ist

schon endgiltig verschwunden; viele Bootsbauer sind ohne Nachfolger
gestorben und haben das in Generation angesammelte Wissen mit ins
Grab genommen. Aber die Offentlichkeit nimmt langsam Anteil an
diesem Unternehmen und vielen letzten Vertretern eines Bootstyps
konnte eine Zukunft in dem einen oder anderen Museum gesichert
werden. Selbst das israelische Schiffahrtsmuseum in Haifa hat einer

niederrheinischen Aak Asyl gewahrt.*

Am deutlichsten ist derzeit der vom Deutschen Schiffahrtsmuseum aus-
gehende Impuls in der Schiffsarchaologie zu spiren: Seit Grindung
des Museums haben seine Mitarbeiter an die 60 Schiffs- und Boots-
funde in der Bundesrepublik betreut, wo in den 200 Jahren vorher von
den Archaologen nur Einb&aume fir die Nachwelt aufgehoben wurden.

Es gab nur eine Ausnahme: die Bremer Hansekogge, die 1962 - 65 unter
Uberwindung unvorstellbarer Schwierigketien aus der Weser geborgen
wurde und als ein Berg von mehr als 2 000 Holzfragmenten von Uber

40 t Gewicht als Morgengabe ins Deutsche Schiffahrtsmuseum kam. Sie
war der zweite Diktator an der Wiege unseres Hauses - auch wieder im
Guten wie im Bosen.

Sie hat bestimmt, wo der Neubau des Museumsgeb&udes begonnen und be-

endet werden muBte. lhr 7jahriger Wiederaufbau hat rucksichtslos die

Arbeitskapazitat der Werkstatt beansprucht. Auch sie hat "Folgegeister”

nach sich gezogen: andere Schiffsfunde, die wichtige Stationen der
aeutschen Schiffbauentwicklung markieren und deshalb erhalten werden

missen.

Die Schwierigkeiten der Feuchtholzkonservierung zogen die
Einrichtung eines entsprechenden Labors nach sich, das nicht nur an
den eigenen Konservierungsproblemen arbeitet, sondern auch methodi-
sches Neuland betritt und durch Beratung, Gutachten, Versuche usw.
anderen Stellen bei ihren Konservierungsproblemen hilft.

Nicht alle in Deutschland ausgegrabenen Schiffsfunde landen im
Deutschen Schiffahrtsmuseum, viele werden von den lokal zustandigen

Museen selbst konserviert. Aber da die Konservierung viele Jahre

dauert und teuer ist, koénnen so nur die wirklich aussagefahigen Sticke

behandelt werden. Die uUbrigen werden wissenschaftlich, einwandfrei
dokumentiert, wofur die methodischen Grundlagen wiederum vom Deut-
schen Schiffahrtsmuseum erarbeitet werden. Aber auch die Kriterien,
nach denen die Bedeutung von Schiffsfunden beurteilt werden koénnen,
werden hier in Jahrelanger Forschungsarbeit entwickelt. SchlieBlich
wird hier auch mitgearbeitet an den Gesetzgebungsbemiuhungen zum
Schutz des kulturellen Erbes unter Wasser auf nationaler und inter-
nationale”™ Ebene. So hat die Bremer Hansekogge gleichsam mit einem
Paukenschlag dafir gesorgt, daB die Bundesrepublik AnschluB fand

an den internationalen Standard der Schiffsarchaologie. Die Weichen
sind gestellt: Wir konnen unsere alte Schiffahrtsgeschichte langsam

aber sicher wieder sichtbar machen.

Aber noch auf einem anderen Gebiet verschwindet standig sichtbare
Schiffahrtsgeschichte vor unseren Augen: die schiffahrtsbezogenen
Anlagen und Bauwerke an Land.von Leuchttiurmen uber Schleusen bis zu

Hafenanlagen und Speichern. In Jahrelanger Zusammenarbeit des Deut-

schen Schiffahrtsmuseums mit der zustandigen Denkmalpflege wurde direkt

vor Ort in Bremerhaven erprobt, wie die anstehenden Probleme zu l&sen

sind. Zahlreiche Anlagen und Bauwerke wurden unter Denkmalschutz ge-

stellt, Methoden der Konservierung erprobt und Kriterien zur Bewertung

der Objekte ausgearbeitet. Die hier gewonnenen Erfahrungen werden jetzt

durch einen eigenen Mitarbeiter des Museums auch fur andere Orte aus-
wertbar gemacht. Erstes Ziel ist ein Inventar, damit man Uberhaupt
erst einmal den vorhandenen Bestand an schiffahrtsbezogenen Bauten
und Anlagen kennenlernen und Uberbriucken kann.

Der Alte Hafen als Handels- und Auswandererhafen um 1845 mit
Hafenglocke (links) und bremischem Amtshaus (rechts). Lithographie
von G. Weinhold.

Fur dieses weite Arbeitsfeld, das der Sicherung und Erhaltung der in
der Bundesrepublik vorhandenen Substanz an sichtbarer und damit auch”

nacherlebbarer Schiffahrtsgeschichte dient, ist das Deutsche

Schiffahrtsmuseum angewiggn auf Informationen aus allen Kreisen
der interessierten Bevodlkerung.

Sie, liebe Freunde des Gaffelriggs fahren mit offenen Augen auf
dem Wasser und sehen standig, wo Boote, Anlagen oder Bauwerke

vor endgultiger Zerstdérung bedroht sind. Vielleicht kann der

eine oder andere Hinweis an uns mit dazu beitragen, der Zerstdrung
Einhalt zu gebieten. Wir koénnen das Steuer zwar nicht in einem

Augenblick ganz herumreiBen, aber wir dirfen auch nicht resignieren.

D. Ellmers
Polarforschungsschiff ,,Gronland*
Baujahr 1867 Breite 8.00m
Bauwertt Tollet Tolletsen, Tiefgang 3.00 m
Matre, Norwegen Segelflache ca. 315 m!
Vermessung 49,9 BRT
L8nge tiber alles 2580 m  Besatzung 12 Mann

Polarforschungsschiff Gronland auf der Fahrt ins Eismeer. Das Schiff
ist zweimal dargestellt, in Heck- und in Seitenansicht.
Lithographie aus Petermanns Geographischen Mittheilungen 1868.
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Polarforschungsschiff GRONLAND

von Bremerhaven - erbaut 1867 als
Prachtsegler vom Typ Nordische
Jagt - zu Besuch auf der Elbe beim
Hamburger Hafengeburtstag 1979

( 19%64 x 6,06 x 2,20 m
Werft Tollef Tollefsen , Norwegen )

Die GRONLAND ( 1868 ) im Noérdlichen Eismeer



RICHTIGSTELLUNG

In PIEKFALL Nr, 120, S. 9, ist die Sache mit der Kogge im Prinzip
schon richtig widergegeben, der einzige fundamentale Irrtum is,t
der Hinweis darauf, daB die Klinkerbeplankung aus Skandinaviert
entlehnt sei. Das haben Sie bei mir bestimmt nicht gefunden.

Es lakt sich namlich zeigen, daR hier eine eigene kontinentale
Schiffbauentwicklung vorliegt, die mit vollig anderen Holz-
dimensionen arbeitet, als die skandinavische Schiffbautradition,
und die auch in der Formgebung nach ganz anderen Prinzipien vor-
geht; z. B. sind die Koggen starr gebaut, die skandinavischen
Schiffe hingegen elastisch usw. Bis ins kleinste Detail ist dieser
Unterschied erkennbar. Die dicken Koggeplanken sind mit eisernen
Nageln, die innen zweimal umgebogen wurden, in den Klinkernahten
zusammengehalten. Die skandinavischen Schiffe hingegen mit Eisen-
nieten. Beide Schiffbautraditionen sind archaologisch durch viele
Dutzende von Schiffsfunden nachzuweisen, so daB auch meine An-
merkungen zur Entwicklung des Typs Kogge auf der Untersuchung von
sehr vielen originalen Wasserfahrzeugen beruhen, deren &alteste
etwa der Zeit um Chr. Geb. angehdren, wahrend die jungsten aus dem
20. Jahrhundert stammen.

Aulbauschema eines Blockkahnes (mit
Setzbord, d 1 und d 2) von der Unter-
trave, bis heute als Fischerboot benutzt.
Der Blockkahn ist ein vergréRerter
koggeldrmiger Einbaum: Man hat den
Einbaum der Léange nach gespalten und
zwischen die beiden Einbaumhéltten
(a 1und a 2) eine Mittelplanke (b) einge-

tiigt. Die dadurch entstandenen Offnun-
gen vorn und achtern wurden geschlos-
sen durch sog. Blécke (c 1 und c 2), das
sind Vorder- bzw. Achterstiicke von
koggetdrmigen Einb&dumen. Die Bldcke
sind nicht in gerader Linie angesetzt,
sondern vorn und achtern leicht ange-
winkelt.

D. Ellmers

Veroffentlichungen des Deutschen Schiffahrtsmuseums
Schriften

Bd. 1 HORSTMANN, HANS: Die Rechtszeichen der europaischen Schiffe im
Mittelalter. Bremen: Schiinemann Universitats-Verlag 1971. 165 S., 8 Abb.
im Text, 8 Taf. DM 14,—.

Bd. 2 KIECKSEE, HEINZ: Die Ostseesturmflut 1872. Mit einem Beitrag von

P. Thran und H. Kruhl. Heide: Westholsteinische Verlagsanstalt Boyens

& Co. 1S72. 2. Aufl. 1973. 152 S., 2 Abb. im Text, 8 Taf. DM 16,80.

Bd. 3 ELLMERS, DETLEV: Fruhmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel-

und Nordeuropa. Neuminster: Karl Wachholtz Verlag 1972. 358 S,

193 Abb. und ein Anhang: Katalog der Schiffsfunde. DM 80,—.

Bd. 4 WINTERHOFF, EDMUND: Walfang in der Antarktis. Oldenburg/Hamburg:

Gerhard Stalling Verlag 1974. 234 S., 17 Abb. im Text, 32 Taf. DM 38,—.

Gerhard

Bd. 5 DEUTSCHES SCHIFFAHRTSARCHIV 1. Oldenburg/Hamburg:

Stalling Verlag 1975. 216 S. mit 98 Abb. DM 52,—.
Bd. 6 SCHNALL, UWE: Navigation der Wikinger. Nautische Probleme der
Wikingerzeit im Spiegel der schriftichen Quellen. Oldenburg/Hamburg:
Gerhard Stalling Verlag 1975. 206 S. mit 15 Abb. DM 48,—.
Bd. 7 JAEGER, WERNER: Das Mittelrad-Dampfschiff PRINZESSIN CHARLOTTE
VON PREUSSEN 1816. Oldenburg/Hamburg: Gerhard Stalling Verlag 1977.
128 S. mit 56 Abb., Planen und Konstruktionszeichnungen. DM 39,80.
In Vorberei-

Bd. 8 LANG, AREND: Die &lteste Seekarte der Deutschen Bucht.

tung.

Bd. 9 DEUTSCHES SCHIFFAHRTSARCHIV 2. In Vorbereitung.

Der
Forderverein
Deutsches
Schiffahrts-
museum

- unterstutzt und fordert das Deutsche Schiffahrtsmuseum mit der
originalen Hanse-Kogge von 1380 in allen Sammlungs- und
Forschungsbereichen;

- bietet seinen Mitgliedern aufBler freiem Eintritt in das Deutsche

Schiffahrtsmuseum u. a. laufende Unterrichtung tber die Tatig-
keit' des Museums, dessen Ausstellungen und Forschungen
durch die regelmaRig erscheinende. Zeitschrift ,Deutsche
Schiffahrt", durch Vortrage und Besichtigungen; ferner 10 %
ErmaRigung beim Kauf der wissenschaftlichen Schriften des
DSM;

- erwartet dafur jahrlich folgende Mitgliedsbeitrage:

Einzelmitglieder 15,— DM
Ehepaare .. 25— DM
Rentner, Schiler, Studenden €tC.....ccocceeevvveeieiveeeeenns 7,50 DM
Juristische Personen bestimmen die Hohe
des Beitrages selbst, Mindestbeitrag .........c.ccoccevnnee 100,— DM
Beitrdge und Spenden sind steuerabzugsféhig.
Kontoverbindung: Sparkasse Bremen
(BLZ 290 501 01) Konto-Nr. 100 8200
1 Vorsitzender: Hans-Georg Bardewyk
2. Vorsitzender: Botho Koschwitz
Schatzmeister: Friedrich Rebers
Schriftfiihrer: Dr. Uwe Schnall
Beisitzer: Dr Rosemarie Pohl-Weber
Dr. Detlev Ellmers
Dr Frit,z Ernst
Geschaftsstelle: Deutsches Schiffahrtsmuseum.
Van-Ronzelen-StraBe. 2850 Bremerhaven. Tel. (04 71) 4 40 43
Bitte werben auch Sie neue Mitglieder!
Fihrer
64 bis 96 S., 35 bis 80 Abb., DM 2,50
Nr. 1 DEUTSCHES SCHIFFAHRTSMUSEUM '75. 1975. 3. Aufl. 1976.
Nr. 2 DEUTSCHER SEESCHIFFBAU IM 19. UND 20. JAHRHUNDERT.
Von Erwin Strohbusch. 1975. 3. Aufl. 1976.
Nr. 3 SCHWIMMENDE OLDTIMER DER SEEFAHRT. 1977.
Nr. 4 AUSWANDERUNG BREMEN — USA. 1976.
Nr. 5 AUF AUSWANDERERSEGLERN.
Berichte von Zwischendecks- und Kajit-Passagieren. 1976.
Nr. 6 SCHIFFE AUF FLIESEN. Von Heinrich Stettner. 1976.
Nr. 7 KOGGE, KAHN UND KUNSTSTOFFBOOT.
10 000 Jahre Boote in Deutschland. Von Detlev Ellmers. 1976.
Nr. 8 DEUTSCHE MARINE. Kriegsschiffbau seit 1848.
Von Erwin Strohbusch. 1977.
Bildmappen
Nr. 1 SEGELSCHIFFE. 1975. 12 Tafeln, DM 9,—.
Nr. 2 MODERNE HANDELSSCHIFFE.
12 Tafeln nach Gemalden von Jochen Sachse. 1975. DM 9,—.
Nr. 3 SCHIFFSZEICHNUNGEN 1854—1858. Von M. F. H. de Haas. 1976.
20 Tafeln, DM 9,—.
Nr. 4 DEUTSCHE MARINE. 1977. 12 Tafeln, DM 9,—.

Die einzelnen Reihen kdnnen beim Deutschen schiffahrtsmuseum abonniert werden.

Mittelplanke und Stevenansatze der Bre-
mer Hanse-Kogge (1380). Das Aufbau-
schema entspricht dem des Blockkah-
nes (Abb. oben rechts). Die knieférmi-
gen Stevenansatzstiicke (cl1 und c2)

c2

sind entsprechend den Blécken des
Blockkahnes mit Laschenverbindungen
in geknickter Linie an die Mittelplanke
(b) angesetzt.

C1
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PETRINE

Joachim Kaiser
Ein Stiuck norddeutsche Schiffahrtsgeschichte kehrt heim:

See-Ewer »PETRINE» (Baujahr 1909)

Auf einer Segelreise im Norden Danemarks entdeckte ich 1976 im
Limfjord einen groBen stéhlernen Ewer, der mich nachhaltig be-
eindruckte. Der alte Seglerrumpf war zwar langst abgetakelt,
zum Motorschiff degradiert und zuletzt in der Steinfischerei
benutzt worden - ein Wirtschaftszweig, der noch keinem Schiff
gut getan hat. Doch trotz mancher Umbauten und Roststellen

war sofort zu erkennen, daR dieser Rumpf einmal eins jener
groBen, seegehenden Elbsegelschiffe gewesen war, die bei uns
in Norddeutschland schon langst als ausgestorben galten. Aus-
gestorben ist eigentlich nicht ganz richtig, denn es gibt noch
eine kleine Anzahl ahnlicher Riumpfe in der deutschen Handels-
flotte, die jedoch alle bis zur Unkenntlichkeit umgebaut sind.
Durch mehrfache Verlangerungen, Hoherbauten und nicht selten
ein neues Vor- oder Achterschiff sind solche ehemaligen Seg-
lerrumpfe bei uns den veranderten Wirtschaftsbedingungen an-
gepal’t worden.

Der See-Ewer im Limfjord hatte dagegen einen fast unverander-
ten Rumpf mit starkem Deckssprung, hohem Vorschiff und weit
uberfallendem Bug. An Deck stand sogar noch das alte holzerne
Roof (Deckshaus mit Kochstelle), und am Schanzkleid waren uber-
all noch die Rusteisen und Beschlage zu finden, die einst zur
Befestigung der Wanten, Seitenschwerter etc. gedient hatten.
Das jahrelange NaRbaggern wéhrend der Steinfischerei hatte den
Rumpf oben herum unansehnlich werden lassen, doch machte er
insgesamt, besonders von innen, einen gesunden Eindruck. Das
meinte auch der danische Schiffer, der den Ewer fur 100 000
Kronen erstanden hatte. Vor dem Verkauf war der Rumpf auf Slip
untersucht worden, wobei man noch erstaunliche Plattenstarken
feststellte. Nun sollte das Schiff auf seine alten Tage wieder
Fracht fahren.

Doch bluhende Geschafte schien der gemitliche danische Schiffer
nicht zu erwarten - das war jedenfalls aus der Namensgebung ab-
zulesen: »Hejmakej» hatte er den Ewer getauft, ein Name, der
von den Faroer-Inseln stammen und ein Schiff bezeichnen soll,
das selten auslauft und meist »Daheim am Kai» liegt.

Die Herkunft des Ewers war schnell in Erfahrung zu bringen:

Er stammte von den Helgen der Jacobs-Werft in Moorrege bei Ue-
tersen. Diese Werft, in der Nachbarschaft bluhender Schiffahrt«-
Orte gelegen, hatte einst zu den fleiBigsten im ganzen Nieder-
elbe-Gebiet gezahlt. Seit dem Beginn des Stahlschiffbaus (1898)
waren hier in manchen Jahren bis zu sieben kleine bis mittel-
groBe Frachtsegelschiffe vom Stapel gelaufen - bis 1970 insge-
samt 70 Stuckl Doch nicht allein die Menge der Neubauten war
bemerkenswert. Die rihrige Werft an der Pinnau hat die groRten

Ewer hervorgebracht, die je gebaut worden sind - préachtige
See-Ewer mit schwungvollen Linien, die etwa 110 Tonnen und «ehr
laden konnten und als wendige und seetichtige Schiffe galten.
Von diesen rund 2k Meter langen Frachtseglern sind sechs Stick
gebaut worden. Einen davon hatte iah am Limfjord entdeckt.

Zu der Werft von Jacobs in Moerrege hatte
ren ein besonderes Verhaltnis,
Ewer »Veranderung»,

ich seit vielen Jah-
da mein eigenes Schiff, der

dort gebaut worden ist (1952). Er war der
letzte Neubau, der auf dem traditionsreichen Schiffbauplatz
entstanden ist; 1960 wurde die Werft aufgelost. Wegen der vie-
len Fragen des Umbaus war ich oft mit dem hochbetagten Hans
Jacobs zusammengekommen, dessen Vater einst die 70 Frachtseg-
ler baute. Er selbst hatte diese Zeit noch als Schul- und Lehr-
junge miterlebt und spater viele der vom Vater gebauten Schiffe
gepflegt, motorisiert und verlangert. Die meisten seiner Erzéh-
lungen drehten sich um die groRen See-Ewer, von denen sein
Schwiegervater einen besessen hatte - die hier abgebildete
“Maria”. Mit nur drei Mann Besatzung segelten diese stolzen
Schiffe Frachten an der Nord- und Ostsee-Kuste, arbeiteten sich
aber auch noch die engsten Fliusse hoch. Sie konnten vollbeladen
die windungsreiche Stdr bis lItzehoe aufkreuzen, um dort unter
Segeln an die Pier zu gehen. Und sie gehdrten zu den wenigen
Frachtseglern, die ohne weiteres leer ohne Ballast uUber See
segeln konnten. Dabei vertrugen sie noch so viel Segeldruck,
daB sie bis ubers Schanzkleid wegkrangen konnten, ohne daB

die Situation kritisch wurde - so erzahlte Hans Jacobs.

Meine Gedanken schweiften bei solchen Erzéhlungen immer hin

zu dem letzten dieser Ewer in Danemarks Norden. Solch ein prach-
tiges Schiff sollte man einmal zurtckholen und restaurieren,

das hatte ich manches Mal bei mir gedacht, aber die Schwierig-
keiten beginnen ja schon beim Kauf. Nach meinem Glauben war der
Ewer jetzt in guten Handen, sicher wieder gut im Zustand, gut
gepflegt, - unerschwinglich also fiur einen Liebhaber, denn die
Preise fir Segelschiffsrimpfe stiegen in Danemark immer weiter
in die Hohe. Kaum Chancen also fur einen Riuckkauf des Ewers;
trotzdem hatte ich mit dem danischen Schiffer Adressen getauscht
und um Nachricht gebeten, falls er sich von dem Ewer trennen
wolle.

Diese Nachricht kam dann sehr plotzlich,
serer Sommerreise 1980 zurick waren.
rief an und verkindete, man wolle den Rumpf nachste Woche ab-
wracken, wenn nicht sofort etwas von uns unternommen wirde.
Folgende Umstande hatten zu diesem plotzlichen Entschlufl ge-
fuhrt: Der Ewer war nach einigen Reisen als Frachtschiff auf-
gelegt worden, nachdem der Betrieb vollig unrentabel gewesen
war. Zwei Jahre hatte er nun ohne Pflege in Ldgstor an der
Spundwand gelegen; unliebsame Besucher raumten nach und nach
die meisten Ausrustungsgegenstéande ab. Niemand hatte sich rich-
tig um den Verkauf bemiuht, auch stand der geforderte Preis -
175 000 Kronen - in keinem Verhaltnis zum schlechten Pflege-
zustand. Dann hatte man sich kirzlich entschlossen, auf Slip
den Boden vom Bewuchs zu reinigen und neu zu malen. Dabei waren
funf kleine Léchlein im Boden zu Tage getreten, alle im glei-
chen Bereich - der typische Punktfral durch Elektrolyse -, be-

als wir gerade von un-
Ein Miteigner des Ewers



dingt durch das lange Liegen an der eisernen Spundwand. Das hat-
te dem ohnehin entmutigtem Schiffer den letzten StoR versetzt,
und er trachtete nur noch danach, den Ewer auf dem schnellst-
moglichen Wege loszuwerden. Die Abwrackwerft hatte schon den
Schrottpreis ausgerechnet.

Nun galt es also, mit schnellen Entschlissen eine unsinnige Ver-
zweiflungstat abzuwenden. Denn wegen der paar Lochlein war si-
cher noch nicht der ganze Boden schlecht, und so viel konnte die
Reparatur letztlich nicht kosten. Doch leider war so schnell
kein geeigneter Interessent fur den Ewer aufzutreibenj ich
selbst hatte mich bereits einem anderen Projekt verschrieben.
Doch weil ich mich nicht den Rest meines Lebens schamen wollte,
diesen schénen Ewer auf dem Gewissen zu haben, schlidderte ich
Hals uber Kopf in ein Abenteuer hinein, auf das sich wohl kein
nichtern denkender Zeitgenosse eingelassen hatte. ..

Zum Schrottpreis wechselte "Hejmakej" noch am gleichen Tag den
Besitzer, ohne daR ich das Schiff inzwischen noch einmal gese-
hen hatte.

Wenig spater lieRen wir uns mit drei Mann hoch und Bergen von
Ausrustung - es fehlte ja praktisch alles - nach Aalborg brin-
gen, wo der Ewer lag. Das Wiedersehen war ein Schock, uberall
war die Farbe abgerostet, das Deck lag voller Unrat, eine Tur
des Steuerhauses war aufgebrochen und mehrere Scheiben einge-
schlagen. Das Ruder fehlte - es hatte im Eis Schaden genommen
und lag nun in irgendeiner Werkstatt zur Reparatur. Der Lade-
raum sah aus wie mit dem Mehlsack gepudert - Kreide war die
letzte Fracht gewesen, vorher hatte man den Raum samt Boden-
dielen frisch geteert und hinterher auf jede Reinigung ver-
zichtet. Einbrecher hatten die gesamte Inneneinrichtung "auf-
geraumt”, auch Teile von der Maschine entfernt und die Druck-
luft aus den AnlaRflaschen herausgelassen. Es kostete uns ei-
nige Uberwindung, nicht gleich wieder auf dem Absatz kehrt zu
machen.

Die "Petrine" oder eins ihrer Schwesterschiffe vor 1914
zu Anker bei Oevelgoénne.

Nach diesem RiB wurden die '"Petrine" und ihre finf Schwester-
schiffe gebaut, ohne allerdings deshalb untereinander voéllig
gleich zu sein. Man erkennt, dal der Boden dieser Frachten-
segler ganz und gar platt war.

Linien- und Spantril? der MARIA; nach diesem RiR sind bis 1914 etwa
ein halbes Dutzend Schiffe gebaut worden. Jacobsfertigte die Entwurfs-

Im Lauf der nachsten drei Tage gelang es uns tatsachlich, das
verwiistete Schiff einigermaBen seeklar zu machen. Uber den Léch-
lein im Boden bauten vir kunstgerechte Zementkasten - ein alt-
bewédhrtes Hilfsmittel, mit dem manche Stahlschiffe jahrelang
Uber See schippern. Fir die gestohlene Lichtmaschine, die vorn
vom Pecksmotor betrieben wurde, brachte der alte Schiffer Er-
satz, montierte und startete das Monstrum auf abenteuerliche
Weise. Die Positionslampen wurden gebracht - bis auf das Top-
licht, das abhanden gekommen war. Man gab uns eins, das wohl
von einem kleinen offenen Fischerboot stammte. Das versproche-
ne Funkgerat, das fir die Uberfiihrung nétig gewesen ware,
rickte der Schiffer jedoch nicht heraus;

Das Ruder kam auf einem Lastwagen und wurde eingehangt; die neu
angefertigten Teile palten jedoch nicht. Wir machten sie mit
einem Schneidbrenner passend. Eine PreRluftflasche wurde ge-
bracht mit einem angeblich neuen Druckschlauch, der beim Uber-
schleusen zweimal platzte. Wir bestellten zehn Tonnen Sand als
Ballast, da wir mit dem mastenlosen Flachbodenschiff auf See
heftige Schaukelei erwarteten. Den Sand schittete uns ein Kipp-
laster halb auf, halb ins Schiff. Mit Schaufeln schufteten wir
uns ab, den Sand mittschiffs gleichmaRig aufzuhaufen. Die feh-
lenden Maschinenteile waren im Handel so schnell nicht zu krie-
gen. Wir besorgten sie schliellich von einem anderen aufliegen-
den Schiff mit gleicher Maschine - sein Besitzer moége mir ver-
zeihen, falls er es jemals merkt. Als unsere Maschine endlich
lief, atmeten wir alle tief auf - eine gesunde, alte Maschine
mit vertrauenerweckendem Klang.

Auch auBerlich veranderte sich etwas am Schiff - der alte

Name “Hejmakej', unter dem es so wenig Glick gehabt hatte,
wurde Ubergemalt. Es gab kein langes Besinnen, unter welchem
Namen der Ewer zuriick nach Deutschland gebracht werden sollte
- es konnte nur der erste sein, den er seinerzeit als Elbsegel-
schiff getragen hatte. "PETRINE" stand bald darauf in grofien,
ungelenken Lettern vorn am Bug und "HAMBURG" hinten am Heck.
Am Abend des dritten Tages fand die formelle Ubergabe statt,
und die Eigner bekamen das restliche Geld. Nun salen sie zum
letzten Mal in der wieder wohnlich hergerichteten Achterkajite
und rachten sich an unseren Schnapsvorraten dafiur, dal wir sie
die letzten drei Tage ununterbrochen mit Erledigungen in Trab
gehalten hatten.

Frih am ndchsten Morgen starteten wir von Aalborg aus in Rich-
tung Osten. Unsere Absicht war es, durch Kattegat und kleinen
Belt in einem Rutsch nach Kiel durchzufahren, denn die Zeit war
uns knapp geworden. Doch schon in Hals am 6stlichen Ausgang

des Limfjords muBten wir zum ersten Mal an die Pier, da die
Maschinenraum-Bilge voller Wasser stand, welches vom Schwung-
rad durch den Raum gewirbelt wurde. Das Kuhlwasser-Auslafrohr
war kurz vor der Bordwand so brichig, daB das meiste Kihlwasser
nach innen statt nach auBen geflossen war. Wir brachen das Rohr
ab und bogen es so, daR es seitlich aus dem Niedergang uberm
Deck mundete. Damit war der Schaden erstmal behoben, und wir
hatten jetzt immer flieBend warm Wasser an Deck.

See-Ewer "Petrine” - ein Lebenslauf in Stichworten

1909 Bau und Stapellauf auf der Werft von J. Jacobs in Moor-
rege bei Uetersen. Auftraggeber: Peter Bobsien, Uetersen.
Vermessung: 24,10 x 5»20 x 1,54 64 BRT.

1919 Verkauf nach Sonderburg in den Schiffer Fr.W. Wentzel.
Neuer Name: "Edelgard".

1924 Einbau eines Hilfsmotors von 31 PS.

1926 Verkauf an den Schiffer H.P.Warming aus Egernsund. Neuer
Name: *Olga".

1935 Einbau eines Hilfsmotors von 56 PS

1956 Verkauf an den Schiffer H.A_Falkenberg aus Egernsund.
Neuer Name: "Svenla'. Umbau zum Steinfischerfahrzeig.

1959 Einbau des "Alpha Diesel"-Motors von 90 - 110 PS.

1969 Verkauf an den Schiffer F.K. Sorensen aus Aarhus. Neuer
Name: "Tove Anette".

1975 Verkauf an K.T. Andersen aus Logstor. Neuer Name:
“"Hejmakej''. Umbau zum Frachtschiff.

1980 Verkauf und Uberfihrung nach Deutschland. Der Ewer steht
zum Weiterverkauf fiur 18 000 Mark.

Zeichnungen nicht selbst an, sondern liel sie durch den Konstruktei
Heitmann aus Hamburg ausarbeiten.



Weil es heftig aus Westen wehte, blieben wir anfangs unterm
Schutz der Kuste. Die Maschine arbeitete jedoch so zuverlassig,
und das Schiff lag so gut in der seitlichen See, daR wir bald
frohgemut direkt auf Fornaes zusteuerten. Dann machten wir je-
doch zwei unangenehme Entdeckungen. Die eine war, dal der Ewer
doch noch leckte - irgendwo hatte man wohl noch ein kleines
Léchlein Ubersehen. Die zweite war, daf der Jockel vorn den
Dienet quittiert hatte und mit den schwach gefiullten Batterien
auch nicht mehr zu starten war. Das war deshalb so peinlich,
weil wir nun keinen Strom mehr hatten. (Die Hauptmaschine hatte

Der Schiffbauer Johann Hinrich Jacobs aus Moorrege hat in
seinem Leben 100 holzerne und stahlerne Ewer gebaut. Er
lebte von 1863 bis 197M*

keine Lichtmaschine). Und Strom brauchten wir fur Tauchpumpe
und Positionslaternen. Vor Dunkelwerden machten wir daher in
Qrena fest, organisierten dort in Abwesenheit des Besitzers ei-
ne riesige Treckerbatterie und mihten uns bis in die Nacht mit
dem Jockel ab. Doch nachdem ein dicker Schlammpfropfen aus der
Treibstoffpumpe entfernt war, lief er wieder einwandfrei. Wir
wuchteten die Batterie zurick zu ihrem Trecker.

Am nachsten Tag kamen wir trotz des starken Westwindes gut
voran; der Ewer lief auf glattem Wasser acht Knoten, lieR sich
aber auch von krausen Seen nicht sehr aufhalten. Die Gischt
wehte bis Ubers Steuerhaus, durch dessen leckes Dach das Wasser
auf die Seekarten tropfte. Selbst in der seitlichen See benahm
sich der Ewer gut, lieB sich zwei-dreimal kurz schitteln und
schnaubte unbeirrt weiter voran. Allmahlich machte uns jedoch
der Jockel Sorgen, dessen Kihlwasser alle halbe Stunde aufge-
fullt werden muBte - der Kiuhler leckte wie ein Sieb. Nachdem
ich mich dariber lange genug gedrgert hatte, steckte ich samt-
liche an Bord befindlichen Schlauche zusammen und leitete damit
das Kuhlwasser der Hauptmaschine nach vorn in den Kihler des
Jockels. Dieses Patent hat sich auf der weiteren Reise bestens
bewahrt. ..

Ab Fredericia, wo ein Mann aus Zeitgrinden aussteigen muBte,
waren wir nur noch zu zweit an Bord. Abwechselnd steuerten wir
durch die Nacht lber den Kleinen Belt nach Siden, vorbei an Al-
sen und der Flensburger Forde, wo der Ewer 50 Jahre lang behei-
matet gewesen war, und erreichten Holtenau morgens um vier. 22
Stunden waren wir seit Grena unterwegs gewesen.

Bevor wir den Nord-Ostsee-Kanal hinter uns bringen konnten,
hatten wir zweimal sechs Stunden unfreiwilligen Aufenthalt we-
gen Reparaturen an der Maschine. Beidesmal waren es relativ
harmlose Schaden, die auf das lange Stilliegen ohne Wartung zu-
riuckzufihren und ohne UbermaRige Probleme zu beheben waren.
Zwischendurch dampften wir mit Vollgas unserem Reiseziel Glick-
stadt entgegen. Die Klutenschipper von den kleinen alten Frach-
tenschiffen staunten nicht schlecht, als sie die "Petrine” eilig
tUber Kanal und Niederelbe dampfen sahen, und sie winkten uns
noch lange hinterher - so ein Schiff war hier lange nicht ge-
sehen worden. Als wir uns vorsichtig durch den Gliuckstadter
Binnenhafen zur dortigen Werft hindurchtasteten, stach der
rostige Ewer gegen all die glitzernden Plastikyachten ab wie
ein vorzeitliches Fabelwesen. An der Werft, wo die "Petrine" dem-
nachst zur Bodenbesichtigung geslippt werden soll, beendeten
wir die Reise nicht ohne einige Erleichterung. SchlielRlich
hatten wir das Risiko der Uberfihrung ganz auf eigene Kappe
nehmen missen, nachdem kein Versicherer bereit gewesen war,

ein Schiff in solchem Zustand noch eine Kasko-Versicherung
abzuschlielen.

Die Werft von Jacobs in Moorrege bei Uetersen baute vorm
Ersten Weltkrieg die groRten Ewer, die es je gegeben hat

- sie waren uUber 2k Meter lang im Rumpf. Die 1911 gebaute
“Maria" war eins dieser prachtigen Schiffe. Das Foto zeigt
den neuen Ewer fertig zum Absegeln an seiner Bauwerft.

Hans Jacobs, dessen Vater die "Petrine" erbaute, posiert mit
dem Halbmodell des Ewers 'Maria" vor seinem Haue in Moorrege

(197%0.

Hane Jacobe, der Sohn von "Petrine*e Erbauer, kam wenig epéater
zu einer Besichtigung an Bord. Obwohl er 1909 bei« Stapellauf
noch ein Schuljunge gewesen war, erinnerte er eich gut an den
Ewer. Der Uetersener Schiffer Peter Bobeien, welcher der Auf-
traggeber fir den Neubau geweeen war, hatte vorher einen alten
hoélzernen Weserkahn beseesen. Von dem nahm er dann, um Koeten
zu sparen, alle verwertbaren Teile mit auf die "Petrine" her-
Uber, darunter den GroRmast mit allen Spieren, Segeln, Laufen-
dem und Stehendem Gut. Bobsien eelbst war ein recht beleibter
Herr geweeen, der gern anderen Leuten bei der Arbeit zugeeehen
haben eoll. 1919 gab er aue unbekannten Grunden, vermutlich
aber in Folge dee Kriegee, die Schipperei auf und verkaufte
eeinen Ewer nach Sonderburg. Von dem Verkaufeerlde liell er
eich in Haeeldorf als Kneipenwirt nieder. Er iet jedoch frih
geetorben und Beine Witwe hat bie in ihr Alter in Haeeldorf
die Poet auegetragen. Irgendwelche Nachfahren echeinen nicht
zu exietieren.

Hane Jacobe lielR ee eich trotz eeiner 86 Lenze nicht nehmen,
auf der "Petrine" in jeden erreichbaren Winkel zu kriechen. Er
war eelbet verwundert, wie gut der Rumpf von innen noch erhal-
ten war, und hatte trotz dee echlechten Pflegezuetande und der
Lochlein im Boden eine gute Meinung von dem 71 Jahre jungen
Schiff: "... Wir haben damals eben gut gebautl™

Anmerkung der Redaktion: In eeinem Buch "Segler in der Zeiten-
wende" echildert Joachim Kaieer auefiuhrlich den Werdegang der
Werft Jacobs in Moorrege. Verlag Egon Heinemann, Norderetedt
1977.






Glickstadttreffen
~"Bglanzte dieses Jahr
j an einem wahrhaft
sommerlichen Wochen-
n ende. Der 11.O0ktober
war fur viele ein
Anlall, die Saison
vor dem Winterlager feuchtfréhlich,
abzusegeln_Fur einige war dieser
Termin zu fruh, schade. Trotzdem
kam wieder eine stattliche Zahl
von Schiffen zusammen, und schon
am Freitag Abend waren viele unter-
wegs , um hinter Pagensand zu an-
kern und morgens dann nach ™"Happy-
town™ zu segeln. So kam auch der
__ Bn*e, Plan zustande, daR FRIEDA mit der
y cu,&u#-- ROSINANTE diesen nachtlichen Anker-
n t#rv(z platz aufsuchen wollten. Zwischen
Ilo und mir wurde ein sogenannter
"Schleppvertrag"™ abgeschlossen,
well Xlos ROSINANTE die antiken
PS nicht miuhsam durch die Elbe
quirlen sollte. FRIEDAS hundertPS
soltten das wohl Schaffen. Nach
einer Stunde"stricken™ im Oevel-
gbnner Museumshafen war FRIEDA
bereit, die 14,65 m lange Ijselaak
mit iThren eisernen 40 tons an die
Leine zu nehmen.Der erste Anlauf
scheiterte, weil irgendein Tampen die ROSINANTE nodh an der Spundwand fest-
hielt, um dann leztlich in der Schraube landete und die ROSINANTE nun end-
gultig zum Schleppen freigab. Der Anfang fur aine schdéne Nachtfahrt war

gemacht. Sauber folgte uns ROSINANTE als schwarzer Fleck an einer langen
Trosse und sauber gings am Tonnenstrich entlang, an Wedel und Stade vorbei.
Hart Backbord Hart usw. ging der Schrei nach achtern

zu unserem schwarzen Fleck. FRIEDA steuerte soeben an der Staktonne vorbei.
Der schwarze Fleck an der langen
Trosse hinter uns machte aber ein
Gerausch, wie wenn zwei Tonnen
sich zuprosten. Von dort hinten
kam dann auch der Ausdruck .. Sch..
Aber kurz darauf folgte der schw.
Fleck wieder im Kielwasser der
FRIEDA. Konzentriert borten Sich
die scharfen Blicke in das Dunkel
vor Pagensand. Da ist die erste
Nebelifahrwassertonne. Toll wie
der Scheinwerfer die Sache klar-
stellt. Die nachste Tonne mul

grin sein an Backbord. Da ist sie.



Es ist diesig Uber dem Wasser
und die helle Lampe reflektiert
in der Luft stark. Die nachste
Yonne--—--da ————eine rote —-
n Backbord? Was sagt das Echo-
lot? Nichts ————— . Den Schlenker
zuriuck schaffen wir nicht mehr.
Ein Ruck ... und FRIEDA sitzt.
Die Reaktion ist spontan, die
schine dreht voll zuriuck.Nichts.
s ist 22.15 Uhr .... aber dal
Der schwarze Fleck. ROSINANTE mit
ihrem. 60 cm Tiefgang kommt auf
uns zu. l1lo begreift die Situa-
tion, legt Ruder -————— der
lange Kluwerbaum geigt am Grol3-
baum eintlang, trifft die Baum-
gabel, die Flucht nach vorn ist
das einzig verniunftige fir uns.
Dann kommt der breite Bug von
“ROSI*"1 Die Kliuwergei leitet
den Schwung zur Seite.........
Knirsch. .. _Krackkkkkkkk..._..__.
Ruhe.-Dunkel - elbabwérts ist
das Hecklicht der hilflos trei-
benden ROSINANTE zu sehen...... bums.-(Dorthinten im Dunkel rammt ROSI
die richtige Tonne.) Dann sammelt sich das Leben wieder am Heck der
FRIEDA. Da stehen wir, Klaus, Werner, Uwe, Matthias, Holger, Gerd, Hans
Heinz-Thorsten und ich.Der Versuch scheitert, das Schiff wieder aus
dem schlickigen Grund zu mandwerieren. Der Baum wird zur flachsten Seite
ausgebracht und bald liegen wir mit 30 0 Schlagseite. Sichtlich froh
sind wir alle, dalR keiner zu Schaden gekommen ist, nicht einmal FRIEDA
welist grolRere "Verletzungen'™ auf. Bis auf eine angedetschte Stelle an

der Heckschanz kann behauptet werden... Wir haben Glick gehabt, das

mul begossen werden. - Im Dunkel kommt ein Schiff vorbei. Wir werden
als FRIEDA erkannt und nicht als
eine neue Bake - es ist Dietmar

mit seinen Mannen aufder

-f-nm lLIEKEDEELER. Die machen doch
glatt an unserer Backbordseite
fest, die Plattbodenschiffer.
Und nicht nur die, sondern da
Kommt unser schwarzer Fleck zu-
ruck. 10lo hat im Dunkel der Nacht
und in der kalten Elbe den Tampen
aus der Schraube herausgetaucht.
Und einen Augenblick spéter stehen
20 Mann auf dem Heck der FRIEDA
und geniellen aus 30° geneigten
Flaschen bis FRIEDA wieder auf-
schwimmt um ol.I15 Uhr. Gemeinsam
suchen wir den Ankerplatz, wo

an gut zu liegen pflegt, hinter
- Pagensand.

Gute Nacht.

Rainer Ullrich

0 )






.verein Museumshafen Flensburg”

Am 2!). Septetmber 1980 wird der Ver-
ein ,Museumshafen Flensburg® ein
Jahr bestehen. Die Grindungsver-
sammlung war im ,Schwarzen Wal-
flch* in der Angelburger StraRe.

Der Verein ist entstanden, tun den
bereits in Flen'shur® Hegenden segeln-
den Veteranenschiffen eine Hffimat
zu geben. Daben haben sich die
Grinder an der Vorbildern, den Mu-
seumshafen in Hamburg-Oevelgdnhe,
Bremerhaven und Kopenhagen orien-
tiert. Ziel des Vereins ist es, auch in
Flensburg einen Museumshafen zu
schaffen und das Interesse fir alte,
traditionelle Segelschiffe und andere
historische Wasserfahrzeuge zu
wecken.

Zahlen:

aktlve Mltglleder (Jahresbeitrag

0): arunter der Verein Mu-
seumshafen Oeveigbnne, der Verein
zur Forderung dampfgetriebener For-
deschiffe und die Schiffergilde Bre-
merhaven

fordernde Mitglieder (DM 50): 16

jugendliche Mitglieder ( DM 30): 8

Schiffe (in alphab. Reihenfolge)

stahl. Besanewer ,Anna-Lisa von

Flensburg“

Lotsenkutter .

Fischkutter

Flensburg“

Jagtgalease ,,Gulle”

Fischkutter ,,Nordlys*

Fischkutter ,, Tykke Venn*

.Dora von Raa*“
,,Dora von I-ladersle-

1 Jahr

Der Verein nimmt als aktiv« Mit'
glieder nur Schiffseigner (daneben
Vereine und "Personen, die sich mit
dem Vereinsziel aktiv befassen) auf.
Die Schiffe mussen den Ansprichen
genugen, die heute -bei Veteranen-
schiffen an Rumpf, Decksplan und
Bl©g geteilt werden. Es scheiden also
solche Schiffe aus, die durch Um* Und
Aufbauten ihre Originalitat verloren
haben.

per Verein hat sich mit seinen
Schiffen erstmals Im November 1979
im Flensburger Hafen der Offentlich-
keit vorgestellt. Im Februar 1980 folg-
te im ,Flensborghus* eine &ffentli-
che Veranstaltung mit dem Hambur-
ger .Schiffsjournalisten Joachim Kai-

ser. Schiffe des Vereins haben im Mai}

AnschlieRend fuhren die Schiffe des’

ereinfe zum Segelsohiffstreffen nach

ippeln/Sohlei und von da zum Seg-
Iflrtreffen nach Kiel. In beiden Héafen
weilten Flensburgs Flaggen im Topp!
Von Kiel au* nahm die ,,Dora“ an der
nrsten Etappe der Windjammerregatta
nach Schweden teil, fur die ganze
W ettfahrt reichte leidor die Zeit nicht
aus. Zum Flensburger Hafenfest
anléBlich der Erdffnung des Schiff-

briickplaitzes wurden von Bord unsrer:

Schiffe ,,Dora“ und ,,Anna-Lisa von
Flensburg® Rumféasser fir das Rum-
haus Sonnberg geléscht. Vorldufig
letzte Aktivitdit war die Teilnahme

der ,,Dora“ am Windjammertreffen in:

Bremerhaven.
Mittlerweile scheint der ,Museums?-

am Hamburger Hafengeburtstag undl haferi“ in FIensburg ein Berlin ge

am Pfingsttreffen der déanischen Tra-
ditionsseglervereinigung in Ebeltoft
teilgenommen und die Flensburger
Flagge gezeigt.

Hohepunkt war bislang die vom
Verein veranstaltete und von den
Flensburger Rumhdausern unterstiitzte
1. Flensburger-Rum-Regatta“ fir
Veteranensegler, die Ende Mai 35 alte
Segler in die Forde und nach Flens-
burg lockte. Beide Fernsehanstalten
hatten Aufnahmen gemacht und dar-
Gber berichtet. Seit Ende der Segel-
schiffzeit hat Flensburg eine so grofRe
Zahl  ehemaliger  Gebrauchssegler
nicht gesehen.
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worden zu sein, obwohl es eilten Mu-
seumshafen noch gar nicht gibt. Der
Verein ist aber dankbar, daB fir eini-
ge unserer Schiffe nunmehr Lie-
geplatze im Industriehafen bereitge-
stellt worden sind. Leider sind sie Jort
der Offentlichkeit weitgehend entzo-
gen. Der Verein hofft jedoch in Ver-
bindurig mit dem Flensburger Schiff-
rfahrtsmuseum einige Liegeplatze fir
die schonsten Schiffe im Innenhafen
zu erhalten und damit seinem An-
spruch &fs Flensburgs schwimmenden
Freilichtmuseum gerecht zu werden.-

Jirgen Klette, Vorsitzender

An eine alte Tradition des Hafens erinnert

FLENSBURGER NACHRICHTEN
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Die Smack

Traditionelle Schiffe waren natirlich entwickelt worden um
ganz bestimmte Bedingungen zu erfillen, aber es gab gewal-
tige Unterschiede in der tatsachlichen Verwendung der einzel-
nen Fahrzeuge. Die Smacks der selben Bauwerft waren schon
verschieden; selbst solche, die als Schwesterschiffe ausge-
wiesen wurden, waren unter Segeln nicht gleich.

Aldous of Brightlingsea baute die meisten der Essex - Smacks,
und nicht eine gleicht vollig der anderen, weil die Fischer
jeder fur sich eigene Vorstellungen von einem perfekten Ar-
beitsboot hatten. Der Bau von Essex - Smacks war stark vom
vorherrschenden Yachtdesign beeinfluft, wenngleich das
schone Uberhangede Yachtheck wohl nur deshalb beliebt war,
weil es mehr Decksflache fur die Arbeit bot.

Die meisten Fischrdorfer hatten mehr Smacks als Hoffnung,

in den heimatlichen Gewdssern den Lebensunterhalt verdienen

zu konnen. Dies trieb die Manner auf den Smacks in victori-
anischer Zeit hin und wider zu Piraterie, wenn es um die
Austern ging. Man nielt im allgemeinen zusammen, um der
ortsansassigen Konkurrenz mit Macht begegnen zu kénnen. Es
gibt auch heute noch Manner in Cornwall, die von Angst und

HalR berichten konnen, welche der Anblick der gewaltigen Smacks
hervorrief, wenn sie - von See kommend - Falmouth anliefen.

Mit der Zeit fischten die Smacks samtliche naturlichen
Austernbanke leer; von den Maldon-Smacks wird behauptet,
sie hatten die Austern im Hamford Water ausgerottet.
Tatsachlich erschienen in den zwanzigern auch auf dem
FluR Deben Smacks aus West Mersea. Sie blieben so lange,
bis sie auch wirklich die letzte Auster gefischt hatten.

Wahrend des zweiten Weltkrieges erfuhr der: Austernfang eine
Zwangspause, und viele der grofRen Smacks lieR man einfach
auf den Salzwiesen vor sich hinrotten. Nach dem Kriege
fischten lediglich noch OUR BOYS, West Mersea, und POLLY,
Maldon, unter Segeln auf dem FluR Blackwater.

Heutzutage werden noch rund 40 Essex - Smacks als Lustkutter
gesegelt. Sie sind allerdings herausgeputzt und haben viel
viel von ihrer dusteren Athmosphéare eingebllt, die auf den
alten Arbeitsbooten herrschte . (Anm. des Ubers.: Offensicht=:
lieh lakt sich der Autor vom Anblick alter, vergilbter Foto-
grafien zu dieser Annahme verleiten.) - Robert Simper -



Die Smacks waren (Anm.: und sind) kuttergeriggte Fischerei-
fahrzeuge mit diversen Einsatzmoglichkeiten. Unterschiedliche
Typen entwickelten sich aber alle hatten im Grunde die gleiche
Rumpfform und &hnliche Ausristung.lhre vergleichsweise ent-
stellte Erscheinungsform wurde durch den Umstand hervorge-
rufen, daB ihre Erbauer auch Yachten konstruierten, und die
Besatzungen der Smacks im Sommer Besch&ftigung auf den
vornehmen Yachten des Victorianischen Zeitalters fanden.

Am unteren Ende der Smack-Hierarchie rangierten die 10-ton
Boote, welche selten den Bereich ihrer Heimatgewasser ver-
lieBen und die sich hauptsachlich mit dem Austernfang be-
schaftigten. Dies geschah mittels sogenannter “dredges™
(Anm.: einer Art Uber den Grund gezogener, holzerner Bagger-
Schaufel), eine Pangtechnik, die besondere Geschicklichkeit
verlangt und naturlich handige Fahrzeuge mit guten Segel-
eigenschaften hoch am Wind. Kleine Smacks unter 30 ft und
knapp dariber waren sehr breit und trugen gewdhnlich keinen
Toppmast. Danach kamen die mehr yachtartigen Smacks von ca.
15 tons und etwa 45 ft. Der Ballast wiurde samtlich im Rumpf
gefahren, und mittschiffs befand sich der Frachtraum fur den
Fang. Die Mannschaft lebte im einer winzigen Kabine weiter
achtern, und die Vorpiek wurde freigehalten fir Ersatzsegel
und Ausristung.

Die "Smacksmen® behielten die einfache, von Handspeichen
betriebene, falRformige Ankerwinsch bei, hievten Jedoch das
Fanggeschirr mit einem eisernen handbetriebenen Spillkopf.
Brightlingsea verfu%te Uber die groRten Smacks, einige waren
bis zu 45 tons und 65 ft. Sie arbeiteten auf den Austernban-
ken vor Jersey und der niederlandischen Kiste sowie - sehr
zum Verdruf? der ortsansassigen Fischer - in den Buchten der
walisischen Kiuste und den FluRBchen von Norfolk, Suffolk und
an der Kuste Schottlands. Wenn sich eine Gelegenheit bot
pflegten sie als Frachter Kartoffeln aus Frankreich und
Hummer aus Norwegen zu importieren, sowie als Fischtrans-
porter zwischen den Trawlerflotten in der Nordsee und dem
Land zu agieren. Bedacht auf Bergelohn bargen die '‘Smacksmen™

auch Fracht und Ausrustung von gestrandeten Schiffen. - Roger Finch

Weitere, sehr detaillierte Informationen zum Thema Essex -
Smacks kann der geneigte Leser dem Buch GAFF RIG von John
Leather entnehmen, erschienen 1970 bei Alard Coles Ltd.,
London. Das Buch ist im allgemeinen auch in gutsortierten
deutschen Buchhandlungen mit nautischem Schwerpunkt zu haben.
Leather schreibt u.a. Uber die Entwicklung der Smacks, ihre

Heimat, Arbeitsweise, Werften, Kapitane, einzelne Schiffe etc. h.

Seit rund zwei Jahren geniefen die deutschen Gaffelfreunde
die Mitgliedschaft der "BETTY ofCOLCHESTER" in ihrem erlauch-
ten Zirkel. Endlich hat Eigner Jo Kahne aus Finkenwerder sich
mal aufgerafft und einiges Bildmaterial an die Redaktion

des PIEKFALL geschickt. Erganzend zu den Bildern hat die Re-
daktion in ihrem unerschopflichen Fundus gewihlt und englische
Texte dem nach Information durstenden PIEKFALL - Leser
zuganglich gemacht. Es sind dies Auszige aus SAILING CRAFT

OF THE BRITISH ISLES, Roger Finch, und BRITISH SAIL, Robert
Simper. Die beigefiugte kleine Karte zeigt, wo die Essex -
Smacks beheimatet waren.

Die britischen Gaffelfreunde haben eine Art von Kriterien-
katalog herausgegeben, der bei der Restaurierung von
Smacks beachtet werden sollte. Hier die Ubersetzung:

a. Die Fahrzeuge sollten Arbeitsluken von etwa gleicher
Art haben. Luken kénnen von den Austernfischern ge-
andert worden sein.

b. Masten sollen im Kielschwein verankert sein.

Kliverbaume sollen in Proportion zum Fahrzeug stehen, i-
etwa halbe Lange des Fahrzeugs aufenbords oder nahe
daran.

d. Smacks sollen mit Pinne gesteuert werden.

Das Fahrzeug soll uUber ein Bratspill verfigen.
Der Hauptanker sollte ein Stockanker sein.

g- Kent-Smacks:

1. Die Gaffel soll am Mast mittels einer Klau gefuhrt

werden, die den Mast voll umschlieRt 1.

2. Der Kluaverbaum ist durch die Schanz zu fihren,
Backbord oder Steuerbord vom Stevenholz.

an

3. Die Ankerwinsch soll (am Zahnrad) einen einzelnen
Stopper haben , der Speichenabstand auf dem
Spill ist gering. |

Der Halterungsklotz an B"bord oder St"bord sollte
fur ein schnelles Entfernen vorgesehen sein, um.
die Ankerwinsch bewegen zu konnen.

Die Schanzen sollen drei
tene Ladepforten haben.

oder vier groRe eingeschnit-

Es soll keine Kannelierung vorhanden sein, und
die Rusteisen sollen sollen in einer Ebene mit
der AuBenhaut nach oben fuhren.

Das Vorstag hat aus Draht zu sein, das obere Ende
wird wird mit einer Kettenschlaufe, die Uber die
Backen gelegt ist, am Topp gesichert. Das untere
Ende wird auf dem Stevenkopf um einen geschmiede-
ten Beschlag gespleift, welcher durch eine Platte
an der Vorderseite des Stevens gesichert ist.

Baum, Gaffel und alle Hauptbldocke sollen weifl sein.

COUNE
BLUCIXWRTTR

Essex-Smacks:

1. Die Gaffel soll am Mast mittels einer Klau gefihrt”
werden, die den Mast halb umschlieflt.

2. Der Kluverbaum wird an St’bord oder B"bord uber
die Schanz gefuhrt.

3. Die Ankerwinsch soll drei Stopper haben und das

Spill einen weiten Speichenabstand.

4. Die Halterungsklotze an B ’bord oder St"bord sollen
kein Entfernen der Ankerwinsch erméglichen.

Das Vorstag soll aus Draht sein, ein weiches Auge
greift auf den Backen um das Topp, das untere Ende
soll am Vorsteven vorn vorbeigefihrt werden und
durch ein Loch im Stevenholz deckwartig geleitet
werden - auf Deckshohe -, und am Winschsockel
befestigt werden.

Topmast-Smacks:

Sie sollen Toppmast-Backstagen fiuhren, mit Taljen,
und ein Vorstag zum Toppmast. Toppsegelschoten sollen
so gefahren werden, daBR sie auf der anderen Seite

vom Mast belegt werden, als das Toppmastfall.

Alle Smacks sollten folgendes aufweisen:

Das Stehende Gut wird von Juffern und Taljen ge-
halten.

Das Fahrzeug hat die registrierte Fischereinummer
zu tragen

d.h. F. Faversham
C.K. Colchester
M.N. Maldon
L.O. London

Das Fahrzeug sollte keine Maschine haben.
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Colchester smack

Fig. 107 Construction elevation of
Colchester smack

Fig. 108 Deck and accommodation
layout of Colchester smack
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Und hier Details uber die BETTY of COLCHESTER:

Lange ua (ohne Kluverbaum) 3B* = 10,67 m
Breite 9"9f,= 2,97m
Tiefgang 4*61°"= 1,37 m
Verdrangung ca. 12 t
Segelflache ca. 92qm
Motor BMC 35 PS

BETTY wurde 1906 bei Aldous in Brightlingsea fur Mr.
French aus Mersea fiur 100 gold sovereigns gebaut,
Incl. Beiboot. Der Werftplatz existiert heute noch.
Er heilt Arma Marine, und vor kurzem wurde dort nach
altem RiR eine stéhlerne 52" Smack fir einen Hollan-
der gebaut.

Die nachfolgenden Eigner sind nicht bekannt. BETTY

fuhr als Austernfischer und bis 1965 als Transportfahr-
zeug fur Mr. Leslie, seines Zeichens Austernhandler.
1965 erwarb Mr. Ray Riley das Schiff und brachte es
nach Wivenhoe. 1976 beginnt er mit den umfangreichen
Umbauarbeiten zum Lustfahrzeug. Bis 1971 wurden die
meisten Planken, Decksbalken, Relingstitzen, sowie Deck,
Aufbau, Mast und Spieren, Rigg, Schanz etc. erneuert.

Im gleichen Jahr segelte BETTY wieder die erste Regatta
auf dem river Colne. 1976 war die Restaurierung des
Schiffes mit dem Aufsetzen eines Topmastes vorerst
abgeschlossen.

Im April 1979 Ubernahmen wir - Thomas Mullenmeister und
ich - die BETTY und brachten sie nach Hamburg. Es
folgten der Austausch des laufenden Gutes, Maschinen-
tuberholung und neuer Innenausbau.

Jo Kahne



Kleiner Bums
Willst du etwa unter Segel einlaufen?- Na klar!-
Kurze Pause, dann erneute Frage: Den da vorn siehst du
wohl?- Keine Antwort, denn ich will ihn einfach nicht
sonderlich beachten.» Strom steht quer, Einfahrt ist
eng, -und ausweich- [>pflichtig bin ich leider auch.

Unverkennbar strebt Jener, perlonweiss und pflege-
leicht, vollkasko u_jk mit Schlummersensor, im Vollege-
fuhl seines Steuer- bordwindes exibitionistisch ge-
blaht, der Freiheit/ der Meere zu, wobei er mich als
eine Art Ansteuerx gstonne zu betrachten scheint,
Denn was segelt, hat weiss zu sein oder giftgrin
oder knallgelb. Es wird langsam spannend. Gunda
wirft mir wortlos, einen schnellen Blick zu, der
llheissen soll: Was nun?- Ich dagegen

neige dazu, in heiklen Situa-
tionen an Wunder zu glauben:
Der wird schon noch abdreh..._,
will ich sa...-Aber noch was
Zu sagen, eriubrigt sich. Also
reisse i1ch das sog. Bohr(aus
gewachsener Eiche; herum,kom-
me in den Neerstrom u. kann
nur noch Gunda in
der Plicht festhalten,
-damit sie sich nicht
als Fender zwischen._.p&Boot und Eisenpfeiler miss-
braucht. Der Schreckensruf "Pass auf!”™ war wirklich
Uberflissig, denn schon kracht es, und "Panele™
schuttelt sich verargert von Kopf bis Fuss.- Au, ent-
schuldige, 1ist meine billige Antwort. - Galeassen
zieht jener Volltransistorisierte mit blitenweisser
Weste (er war ja im liecht),seines Weges, und die Diu-
nung umschmeichelt 1hn ergeben. 5 offene Mauler dre-
hen sich nach mir um, mit der stummen Frage: 1is wohl
geil-,der Olle da am Molenkopf!? - "Panele"™ hat meinen
hasslichen Versager* grosszigig mit einer kleinen
Schonheitsschramme eingesteckt.- Ja,ja, spinne ich
vor mich hin, wer den Wind so richtig "von rechtshat,
...,da fragt Gunda: Warum nahmst du nicht einfach mal
kurz den Motor? Waren wir doch glatt vorbeigekommen 1-
- Hm.- Man hat wohl so seinen Stolz - oder?
Fried Hammer

So richtig zufrieden bin ich mit den neuen
Duradon - Segeln nicht. - Horst Richter -

Ich dichte das Leck nun schon 2 Stunden ab, unc
thr macht schon nach 10 Minuten schlapp. So ge-

winnen wir die GemlUseregatta nie! - H. Pieplai

0O sole mio._.... - anonym -



472 DIE YACHT

Dory zum Selbstbau.

Mit Dory wird der in dem vorstehenden Riss darge-
stelte fast glattbodige Kahn in Scharpie-Form bezeichnet,
der aus Nord-Amerkka stammt und seit etwa 1880 auch
haufiger in_Frankreich verwendet wird. Wie aus dem Risa
ersichtlich, ist eine Dory zum Selbstbau verlockend; die hier-
2u erforderlichen weiteren Angaben sind in der nachstehen-
den Beschre|bun€ enthalten. Die Schiffsform erscheint auch
geen%net, dem Fahrzeug eine kleine zweimastige Hilfsbe-
segelung zu geben, um- bei ginstigem Wind in Binnenge-
wassemn herumzusegeln. Bei Schwert und Ballast kann die
Segelflache vergrossert werden.

Der starte gekriimmte Decksstrak hebt den Bug besonders
hervor. Das schrdg stehende Heck besteht aus einem sehr
schmalen dreieckigen Brett, das bis auf den Boden reicht.
Die flachen Bordwande sind stark .s.chragge estellt und geben
so dem Boot eine gute Formlsteifigket. Der Kahn ist fir
ein bis drei Mann eingerichtet, die mit je einem Paar Riemen

wie Schachteln ineinander zu stellen, vorausgesetzt, dass
die Dorys alle verschiedene, zu diesem Zweck ermittelte
Abmessingen haben: und die auf solche Art znsamimeni
gestellten Kahne nehmen auf dem Deck eines Schiffes nicht
mehrLange und Breite in Anspruch als eine Dory, wahrend
das Hohenmass natirlich mit der Zahl der Boote zunimmt.
Diese Anordnung ist um die Mitte des vonE.en Jahrhunderts
von den Amerikanern zur Verwendun%l auf Fischerfahrzeugen
erfunden, die auf diese Art statt der bisherigen zwei grossen
Beiboote zehn Dorys mitnehmen konnten.” Auch das Ein-
und Aussetzen der leichten Dorys war handiger und schneller
mdglich als mit den bisherigen schweren Beibooten. In der
Dory fischen zwei Mann in der Nahe des Fischerfahrzeuges,
so dass sie bei aufkommendem Unwetter schnell iberge-
nommen werden kdnnen, wahrend man bei den schweren
Beibooten dann h&ufig angewiesen war, sie in Schlepp zu
nehmen. Auf Grund dieser Vorteile ist die Dory in Amerika

Dory. UaStub 1: 40.

rudern. Der Heckspiegel ist in der Mitte seiner Oberkante mit
einer Keep (Runz,el? versehen, in die man zum Steuem
einen Riemen hineinlegt, der durch einen aufgesetzten Tau-

bund am herausrutschen gehindert wird. Die hier abgebiMete.

Doryllgt 56 m lang |iber alles und hat eine grosste Breite
von 16 m.
~ Der Kahn ist in der Hauptsache aus Whitepine gebaut.
Die drei Planken der glatten Bordwand sind 15 mm dick.
Die geringe Zahl der Planken und damit ihre_grosse Breite
sind gewahlt, um die Festigkeit zu erhdhen. Die drei leicht
ekrimmten Bodenbretter haben eine Dicke von 22 mml,
ie Spanten und Bodenwrangen sind aus Eiche und durch
verzinkte, eisemne Knie miteinander verbunden. Die 43 mm
dicken Spanten Uberlappen die Bodenwrangen und erhalten
im Bereich der Ruderduchten eine Verstarkung. Der 28 mm
breite Dollbord hat eine Ausnehmung von 15 mm, mit der
er auf die Oberkante der obersten Planke gesetzt wird.
Es sind drei Duchten fir die Ruderer vorgesehen; die
achtere kann auch von dem Mann am Ruder benutzt wer-
den, wenn man es nicht vorzieht, noch weiter achtern eina
vierte Ducht anzuordnen. Die Duchten liegen abnehmbar auf
dem Duchtenwegw und bilden damit eine typische Sonder-
heit der Dory. Wenn man die Duchten herausnimmt und
unten auf den Boden legt, ist es mdglich, bis zu fiinf Dorys

und spéter in Frankreich bei den Fischern allgemein ein-
gefihrt worden. . . . o
Ausser fiir die beschriebenen Fischereizwecke wird die
D0r2/ in Amerika auch Uberall da benutzt, wo sonst Kiel-
boote zum Rudern brauchbare Dienste leisten, zum Ver-
kehr und zu Vergniigungsfahrten. Die Dory ist auch trotz
ihres ungewohnten Aussehens sehr gut ‘als Beiboot fir
Yachten Qeeignet, da sie sich weP,en lhres glatte», platten
Bodens bequem auf Land ziehen fasst und zum Landen an
flachen Stellen besonders vorteilhaft ist. Schliesslich wird
es .auch mdglich sein, auf Yachten statt des blsherlqen einen
Beibootes zwei in einander gestellte Dorys mitzunehmen),
wodurch fir die Fahrtteinehmer hauflg wesentliche Annehm-
lichkeiten entstehen. Aus diesen Grinden kann allen Yacht-
eignem nur empfohlen werden, die Dorybaudrt und Boots-
form zu beachten. . . o
_ Bei Friedenspreisen wird es moglich sein, eine Dory
fir 150 bis 200" Mark zu bauen. Der Bau verbilligt sich,
wenn man die Zahl der Bordwandplanken vermehrt —
allerdings unter Verrmgerung der_Festigkeit —, da die Be-
schaffung der breiten,” in dem Riss angegebenen Planken
schwierig und kostspielig ist. Bemerkt Sel noch, dass der
Selbstbau, so einfach er nach dem Riss erscheint, doch eine
gewisse Geschicklichkeit erfordert.



VON DER PFLEGE ALTER SCHIFFE

Ein Mittel, um grau und schmutzig gewordene Segel wieder
ansehnlich zu machen, ist das F&rben der Segel, wie es die Fischer
tun. In Deutschland wird dieses Verfahren bei Yachten selten
angewendet. In Holland und Amerika findet man hdaufiger ge-
farbte Segel. Das Féarben verdient vor dem Waschen insofern
den Vorzug, als ein gefarbtes Segel dichter wird, als es vorher
war, wahrend beim Waschen die Poren sich 6ffnen. Die Appretur
schliesst die Poren, und der Wind kann nicht hindurch, dafir
wird das Segel etwas schwerer, was natirlich einen gewissen
Einfluss auf die Stabilitdt des Bootes hat. Will man ein Segel
farben, so setzt man einen Kessel mit zwei Litern Wasser aufs
Feuer und schuttet 6 Pfund braunen und 3 Pfund roten Ocker
hinein. Je nachdem man das Segel mehr rot oder mehr braun
wiinscht, kann man die Menge des roten im Verhéltnis zum
braunen Ocker ein wenig &ndern. Wenn dies Gemisch kocht,
fugt man ihm nach Gutdinken gelben Teer zu. Zum Schluss
kommen 5—6 Pfund amerikanisches Schmalz hinein, das man
allméhlig zusetzt. Dieses Gemenge wird dann kochend vom Feuer
genommen und in nicht zu heissem Zustande auf die Segel ge-
strichen, wobei die Farbe stdndig umgerihrt werden muss. Ist
eine Seite des Segels gestrichen, so setzt man die Ldsung wieder
aufs Feuer, etwas Schmalz und Teer kommen hinein und man
verfahrt wie vorhin.

Nimmt man zuviel Teer, so werden die Segel steif und schwer.
Zum Streichen nimmt man einen grossen Pinsel; man legt die
Segel am besten auf Rasen oder wahlt eine andere -saubere und
staubfreie Unterlage. Darauf wird das Segel gut getrocknet und
wieder untergeschlagen. Dunkelrote Farbe wird die Stockflecke
mehr oder weniger unsichtbar machen; man sieht auch grin,
rosa und gelb gefarbte Segel.

Das Aussehen der geférbten Segel ist lediglich Geschmacks-
sache. Jedenfalls kann man mit Hilfe solcher Farbe sein Segel
gut und lange konservieren, ohne viel Arbeit damit zu haben. Wer
dagegen ein weisses Segel dauernd in gutem Zustande halten
will, darf Zeit und Arbeit nicht scheuen und muss das léstige
Trocknen wéhrend des ganzen Sommers durchfihren.

TEER - Eine schmierige Sache

Es geht hier um Steinkohlenteer:

Seine Vorteile: Ich kenne keine!

Seine Nachteile: Als Unterwasseranstrich wird er ausgelaugt
und sprode und somit wasserdurchlassig. Kommt eine neue Teer-
schicht darauf, wird die Feuchtigkeit, die im spréden Teer ist,
eingesiedelt. Im Laufe der Jahre kommt es bei regelmaRig ge-
teerten Schiffen zu ganz netten Krusten, ”“omit entsteht der
neue Schiffstyps 'Der Krustenewer"

Ganz so witzig ist ein anderer Aspekt nicht: Beim Teeren, be-
sonders in der Sonne, tritt »ine Art Sonnenbrand auf. Nur mit
Sonnenbrand hat es henzlich wenig zu tun. Es ist die Vorstufe
vom Teerekzem. Diese Hautkrankheit kann unheilbar werden und
zu Teerkrebs fuhren.

Wer trotzdem noch teert, dem kann ich nur raten, sofort zum
Arzt, wenn man einen Teerbrand hat. Die Gefahrlichkeit des
Teers erfuhr ich auch erst vom Hautarzt, seit meine Frau Karin
mit Teerekzem dort in Behandlung ist.

Bernd Alm
(Schiffsbildhauer)

Bernd Alms Lagerdorfer Ewer '"MOEWE™
en Farbenpracht. Auf der Werft Lexau im Kohlen-
schiffhafen (Hamburg) ist der Rumpf grindlich ge-
reinigt und mit modernen Farben neu gemalt worden
(Oktober 80): Unte"r Wasser rotbraun, Rumpf weifl3,
Schanz grin.

in seiner neu-

So schén und lieblich sah dieser Elbewer wahr-
scheinlich nicht einmal beim Stapellauf aus (1907
bei Pack in ltzehoe), obwohl diese Schiffe in der
alten Zeit fast immer in hellen und freundlichen
Farben gemalt waren. Zur Zeit ist die MOEWE jeden-
falls der Blickfang des gesamten Museumshafens
Oevelgénne.

Elbewer sind schoén!

( Schiffsbildhauer )



-nd Schmiel

Ich bin gegen Teer aus folgenden Grinden:

1.) Teer schitzt Eisen bzw. Stahl nicht ge-

> Durch das Zink der Zinkstaubbeschichtung erfahrt
nigend gegen Rost.

der Stahl einen kathodischen Korrosionsschutz.
Auch bei kleinen Verletzungen der Zinkbeschich-
tung bzw. kleinsten Fehlstellen tritt daher - im
Gegensatz zu den uUblichen Frabkorrosionsschutz-
antrichen - bei einer Verzinkung kein Rost auf.

2.) Man kann bei Teer nicht erkennen, wo
bereits Rost angesetzt hat; deshalb
malt man nur wieder neuen Teer Uber
bereits angerostetes Material. So kann

es munter welterrosten. Die von mir verwendete 1-Komponenten-Zinkstaub-

beschichtung METALLOGAL PUR-ZINK ME 111 der
Firma AEG-Schiffbau ist eine luftfeuchtigkeits-
hartende Kaltbezinkung mit porenfreier Oberflache.

3.) Teer ist bekanntlich schwarz. Winscht
man mal einen anderen Farbton, so kann
man Teer nicht ohne weiteres mit anderen
Farben Ubermalen.

Sie ist hoch abriebfest, alterungsbestandig

4.) Wenn die Sonne richtig auf das Schiff und hat eine extrem gute Haftung.
knallt, wird Teer weich und klebrig. Die Beschichtung kann bei hoher Dauerfeuch-
} ) tigkeit von 30 % bis 98 %, wie sie bei uns
5.) Teer auf der AuBenhaut verschmiert die in Norddeutschland ja meist anzugreffen ist,
eigenen sowie auch fremde Fender. Das erfolgen. Auch bei Frost bis - 5 C, Niesel-
ist Schiffseignern mit angemalten Schif- regen oder Spritzwasser ist die Verarbeitung
fen gegenuber unfair, wenn man bei lhnen moéglich.

langsseits gehen will.
i} i} i} i} Die Wirkungsweise des zinkstaubhaltigen An-
6.) AuBerdem, und das ist nicht unwichtig, strichs weiter zu beschreiben, wirde zuweit
ist Teer bei der Verarbeitung bzw. Be- fihren. Fur alle, die sich dafir interessie-
arbeitung gesundheitsschadlich. ren, ist hier die Adresse, wo man weitere
technische Unterlagen erhalten kann.

AEG - Schiffbau

Fur alle, die sich mit der Restaurierung alter Steinhoft 9

Eisenschiffe befassen, mochte ich kurz einmal 2000 Hamburg 11

meine Uberlegungen darlegen, weshalb ich mich

fir modernes Material beim Anstrich entschie- Unter der Telefon-Nr. (0411) 3616423 meldet
den habe. sich Herr Muller (AEG) und gibt freundlich

Antwort auf alle gestellten Fragen.
Als ich meine "EULE"™ ex '"MELPOMENE' bzw.

"CHRISTINA" kaufte, machte das 1895 gebaute
Schiff einen recht guten Eindruck, was den Kon-
servierungszustand betraf. Bei den verschiede-
nen Restaurierungsarbeiten stellte ich immer
wieder fest, daR sich Uberall dort, wo das
Schiff geteert war, riesige Roststellen, zum
Teil richtige Rostplacken unter dem Teer be-
fanden. Vielfach waren die Roststellen noch
richtig nal. Das konnte wirklich nicht die
richtige Konservierungsfarbe sein.

Daruafin habe ich mich mit vielen Leuten Uber
Korrosionsschutz unterhalten. Alte Elbschipper
schworten auf die alte 6lbleimeninge, die nur
den Nachteil hat, dall sie sehr lange Zeit zum
Trocknen bendtigt. Farbexperten behaupteten
durchweg, daR nur Sandstrahlen und eine 2-Kom-
ponenten-Farbe einen verninftigen Korrosions-
schutz bieten wirden. Alle anderen Anstrich-
arten waren nur Kompromisse. Wollte man nicht
sandstrahlen, wéare als Grundierung Kunstharz-
bleimeninge bzw. Silberprimocon zu empfehlen.
AnschlieRBend mu3 lackiert werden.

Ich habe mich fir eine andere Art des Korro-
sionsschutzes entschieden.

Der ehemalige Laderaum der "EULE"™ wird wegen
der vielen Ecken und Winkel sand”™gestrahlt und
dann mittels Spritzpistole mit einer 1-Konfcnen-
ten-Zinbtaubbeschichtung versehen. Das ware
alles. Es sind keine weilteren Anstriche mehr
motig, und die Firma gibt bei sachgerechter
Verarbeitung 5 Jahre Garantie.

Das gleiche erfolgt an Deck und fir alle Auf-
bauten (Luksull u.s.w.) Nur wird dort noch

eine Deckbeschichtung vorgenommen, um andere
Farbtdne zu erzielen; und das Deck wird mit einem
rutschfesten Belag versehen.

“fcdofalDh.
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DAS MUMIFIZIERTE GESCHWADER

Der Kontinent weildet sich an seinen technischen und sozi-
alen Superlativen. Da ist man druben auf den britischen
Inseln schon bescheidener: die Englander begnigen sich
mit der in der zivilisierten Welt wohl einzigartigen
Gnaden-Koppel fur ausgediente Schiffe. Wo grundliche
deutsche Gaffelfreunde eilne Schiffsrestaurierung bis hin
zum Neubau treiben, da warten die Briten.

Warten bis zur nachsten Sturmflut, um dann ihre maritimen
Fossilien so weit auf eine Salzwiese zu zerren, bis sie
unwiderbringlich auf Schiet sitzen. Wo? In West Mersea,
Grafschaft Essex. Wen®"s mal nach Westen zu unsren briti-
schen Nachbarn verschlagt, der sollte sich den Anblick
dieses mumifizierten Geschwaders nicht entgehen lassen.



Stil - Frage

Glaubig schaut die Gaffel-Provinz gen Norden (und
nicht nur wegen der Landkarte naoh oben), wo die
Koryphaen sitzen, die gesegnet sind mit Kenntnissen,
alten Rumpfen, neuen Nachbauten und den entsprechen-
den Revieren.

Also bin ich eifrig bemuht, meinen “Kadrejerjolle
Verschnitt (Chr_Nielsen, pp 136/137) - unten aus

Plastik, oben aus Holz, Hanf und Duradon - vor der
Fachwelt zu verbergen. Besonders dann, wenn wieder
ein PIEKFALL eintrudelt und mich belehrt, daB man

tunlichst erst die Existenz der "Freunde des Gaf-
felriggs”™ zur Kenntnis nimmt und sich dann ein
Boot kauft. Und nicht umgekehrt!

Bei der Lektire von PIEKFALL Nr.20 habe ich aller-
dings doch gestutzt. B.Pescka & C.Burchard stellen
ihre Schokkerjacht und die "richtigen®™ Schokker vor.
Was fallt mir da auf?

Die Linien sind scharfer. Wegen der Segeleigenschaf-
ten. Da ist die Kajute. Zum Wohnen mit Stehhdhe (ist
doch ein Reizwort, oder)? Das Deck ist so hoch ge-
setzt, daR eigentlich schon ein Seezaun notig ist.
Wegen der Sitzhdhe? Das Cockpit ist mehr Yacht als
Schokker. Sind das Winschen-Fundamente am Sull?

Nicht dall ich Peschka & Burchard ihre Schokkerjacht
neide, sowas hatte ich auch gerne, schon weil mei-
ne Badegaste beim ersten Tropfen von oben ™abandon
ship!™ zu rufen pflegen, auch hatte die Werkelei

mit Zelt und Stangen am Ufer des Rhein-Rhone-Kanals
ein Ende, bevor sie noch so richtig angefangen hat.
uUnd ich will - umhimmelswillen - keine erbosten Er-
widerungen provozieren! Aber irritiert bin ich schon.

Deshalb
Wo sind
Nachbau -
Bastard -
mehr? MuB
wegen dem

Wer hilft
Knut Martin (Romerstr.1,

kurz und ergreifend:

die Unterschiede zwischen Veteranschiff/
Yacht nach tradionellen Linien - Oldtimer-
Kitsch? Was®"darf man® noch, was nicht

ich mich meiner GRINDEHVAL schamen, nur
Plastik?

meinem Stilgefuhl auf die Springe?
7800 Freiburg)

DEUTSCHER SEGLER-VERBAND
AdoiftlraS«M <2000 Hamburg 78

Hamburg, den 20.8.1980

He/m
An den
Prasidenten des
Bundes Deutscher Architekten
Herrn Volkwin Marg
Ovelgdénne 52

2000 Hamburg 52

Stadtdirektor der Stadt Stade
Herrn Dr. Schneider

2160 Stade

Nachrichtlich an:

Kommodore des
Segelvereins Stade
Herrn Erich Wwaller
Postfach 2209

2160 Stade

Betr.: Planungsvorlage der Klappbricke iber den Innenhafen

Stade

Sehr geehrter Herr Marg,

ich mochte an das Pfingsttreffen der Gaffelsegler in Stade
erinnern. Bei dem Empfang des Birgermeisters im Rathaus gaben
Sie das Versprechen, kostenlos eine Planungsvorlage nach

den Vorstellungen des Brickenmodells, welches im Museum
Schwedenspeicher, Stade, zu sehen ist, zu erstellen. Die
Bricke soll dem historischen Charakter, also der Denkmals-
pflege entsprechen, jedoch in den technischen Antrieben

und der Benutzbarkeit den Erfordernissen der heutigen Zeit
angepalt sein.

Die Genehmigung der Fachbehdrden sowie eine Kostenermittlung
sind zur Ratsvorlage erforderlich. Im Behdrdengang bin ich
selbstverstandlich bereit, mitzuwirken.Fiur lhre Bemuhungen
danke ich im voraus.

Mit freundlichem GruR

DEUTSCHER SEGLER-VERBAND
Ausschufl fir Umweltschutz und Raumordnung

fur Rolf Herlyn
Dr. Susanna Schottmer
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Arbeitskreis historischer
Schiffbau e. V.

MITGLIEDSBEDINGUNGEN
Mitglied kann jede naturliche Person, jeder Verein, jedes Museum, je-
des Institut, jede Gesellschaft und jede Firma werden.
Der Beitritt zum Arbeitskreis erfolgt aufgrund eines schriftlichen Auf-

nahmeantrags, der an den Arbeitskreis zu richten ist. Der Beitritt wird

durch Aushandigung der Mitgliedskarte vollzogen.

Die Zugehorigkeit zum Arbeitskreis endet durch Austritt, Ausschluf, Auf-

16sung des Arbeitskreises oder durch den Tod des Mitglieds.

Der Austritt ist unter Wahrung einer 4-woéchigen Kiundigungsfrist zum Ab-

lauf eines jeden Kalendervierteljahres moglich.

Jedes Mitglied hat das Recht zum kostenlosen Bezug der Vereinszeitschrift

"Das Logbuch™.

Mitglieder kénnen Sonderdrucke des Vereins zu einem ermafigten Mitglie-

derpreis beziehen, wenn eine Mitgliedsdauer von mind. 1 Jahr beantragt
wird und der Jahresbeitrag entrichtet ist. Die ErmafRigung betragt in der

Regel 33 1/3 % des festgesetzten Kleinverkaufspreises.

Mitgliedsbeitrag

Der Mitgliedsbeitrag betragt fur alle Mitglieder des Arbeitskreises histori-
scher Schiffbau e.V. DM 60.~ pro Jahr.

Mitgliederbeitrage und Spenden an den Arbeitskreis historischer Schiffbau e. V.
sind Ausgaben zu steuerbeginstigten Zwecken im Sinne des § 10b Kérper-
schaftssteuergesetz und kénnen gegebenenfalls steuerlich als Sonderausga-

ben geltend gemacht werden.

Es wird gebeten, den Jahresbeitrag nach Méglichkeit in einer Summe zu Be-

ginn des Jahres auf ein Konto des Arbeitskreises zu Uberweisen. (Konto-Nr.

223993 Postscheckamt K6In und Konto-Nr. 348004 bei der Siudwestdeutschen

Beamtenbank Wiesbaden)

Fur Einzelbestellungen der Vereinszeitschrift "Das Logbuch™ betragt der

Kleinverkaufspreis ab 1. 1. 1970 DM - je Heft.

,Das Logbuch*- HERAUSGEBER UND VERLAG: Arbeitskreis.histori-
scher Schiffbau e. V., 6501 Heidesheim, Postfach 176 - eingetragen
Amtsgericht Dusseldorf Nr. 4645 und Finanzamt Wiesbaden Nr. 2500
158. - Mitglied im ,nauticus e. V."

KONTEN: Postscheckamt Kodln Nr. 2239 93-508,
Beamtenbank Wiesbaden Nr. 348 004 (BLZ 500 908 00).

Stidwestdeutsche

Anmerkung der PIEKFALL-Redaktion:

Was der Werbetext oben, viel eher vernebelt als ver-
klart, ist die Tatsache, daR die Publikationen des "Arbeits-
kreises historischer Schiffbau" wissenschaftlich exakt und
sprachlich nichtern verfalt sind«

Obwohl nun wir "Freunde des Gaffelriggs™ als "Hohepunkt
unseres Strebens™ nicht den Bau eines museumsreifen Schiffs-
modells erachten, sondern vielmehr die Restaurierung wie auch

dasloblich

ZBTICHHFTFfiR SCMFFBMJGESCHCHTE UND SCHFFSMOO&L8AU
Selbstverlag
Arbeitskreis historischer Schiffbau e.V.
Postfach 176

6501 Heidesheim

Freunde des Schiffes, der Schiffahrt, des Schiff- wie des Schiffmodell-

baus haben sich hier zusammengefunden, um gemeinsam all die vielen Fra-

gen zu untersuchen und wenn méglich zu beantworten, die auftauchen, wenn

sich detai

man beginnt, ierter mit der Entwicklung des Schiffes und des

Schiffbaus zu befassen oder gar, wenn man den Wunsch hegt und in die Tat
umsetzen méchte, von einem bestimmten Schiff ein méglichst vorbildge-
treues Modell zu schaffen. Mag dies auch als der Hohepunkt solchen Stre-

bens gelten, so sind auch diejenigen im Arbeitskreis willkommen, die sich
vorwiegend mit der Beschaffung von wertvoller Literatur oder von seltenen
Abbildungen befassen. Und die Numismatiker oder Philatelisten, die sich
dem breiten Feld der Motivsammlung aus dem Bereich Schiff, Schiffbau und
Seefahrt verschrieben haben, dirften in den Reihen des Arbeitskreises auch
manchen Gleichgesinnten finden.

Bei aller Individualitat und Besonderheit der jeweiligen Interessen der
einzelnen Mitglieder unserer Vereinigung, ist es doch ein erstes und wichti-

ges Ziel derselben, eine Plattform zu schaffen, von wo aus Gleichinteressier-

te gemeinsam die ihnen erwachsenden Probleme anzugehen vermégen. Denn
die Moglichkeit eines wie auch immer gestalteten Gedankenaustausches un-
ter Gleichgesinnten schafft die Voraussetzungen fir die endliche Lésung man-
ches zunachst unlésbar erscheinenden Problems - und deren gibt es, vor al-
Iem im historischen Model lbau,

genitigend! Sie erhalt aber auch die Freude

an der Liebhaberei und verhilft zu immer neuen, vertiefenden Erkenntnissen
und gewahrt die Genugtuung, auch anderen zu solchen verholfen zu haben.
Diese personlichen Kontakte werden vom Arbeitskreis auf vielfaltige Weise

gepflegt: einmal geschieht dies auf regionaler Basis in 6fter oder weniger hau-

fig stattfindenden Zusammenkunften, zum anderen vollzieht sich diese Kontakt-

pflege auf Uberregionaler Basis in Form der wenigstens einmal jahrlich statt-
findenden Arbeitstagung. Vor allem bei letzterer Veranstaltung wird dem ein-
zelnen Mitglied die Moglichkeit der personlichen Begegnung mit fachkundigen
Mitgliedern aus dem Arbeitskreis oder mit namhaften Forschern und Fach-
schriftstellern gegeben. Die zweite wesentliche Méglichkeit der Kommunika-
tion zwischen den Mitgliedern und den Freunden des Arbeitskreises stellt die
Zeitschrift DAS LOGBUCH dar. Diese Fachzeitschrift erscheint viermal
im Jahr und wird in ehrenamtlicher Arbeit von einem Mitglied des Arbeits-
kreises redigiert und herausgegeben. Zur Zeit hat das LOGBUCH einen
Umfang von 36 Seiten, haufig werden ihm interessante und oft begehrens-
werte Beilagen aus dem Bereich der Schiffskunde zugegeben. Zur Mitarbeit
sind hier eigentlich alle Mitglieder und daruber hinaus auch Interessenten
an der Sache aufgerufen, damit eine méglichst breite Facherung Gber még-
lichst viele Sachgebiete aus unserem weiten Feld der Schiffsgeschichte er-
reicht wird. Neben ausfuhrlichen Artikeln und Planreproduktionen zur
Schiffs- und Schiffbaugeschichte enthalt das LOGBUCH Buchbesprechungen
und sonstige literarische Hinweise, weiter gibt es eine Spalte Fragen und
Antworten, die sich groBer Beliebtheit erfreut. Eine weitere aktuelle Spalte
Gesehen - Gelesen erganzt die vom Herausgeber vorgenommenen Literatur-

hinweise.

den Neubau wirklicher, altuberlieferter Schiffs- und Boots-
typen in die Tat umsetzen, ist eine Mitgliedschaft im "Arbeits-
kreis™ und vor allem die Lekture des '"Logbuch™ nur zu empfehlen]
Die allerwenigsten unter uns Gaffelfreunden erreichen mit ihren
Kenntnissen den hohen Wissensstand der einzelnen Autoren dieser
Fachzeitschrift fur Schiffbaugeschichte.

Inzwischen haben wir auch erfahren,
der seit Jahren bereits im "Arbeitskreis historischer Schiff-
bau™ mitmachen, daR jedoch Nachrichten dariber im alten PIEK-
FALL nicht publiziert worden sind und im Papierkorb landeten.

dal einige unserer Mitglie-



WulSten Sie schon*..

...dal nach der Restaurierung eines alten Holzschiffs
meist nur noch ein Rest vom alten Holz im Schiff iIst?

dal es unter Gaffelfreunden als unfein gilt, auch
nur die kirzeste Strecke Uber Land zurickzulegen?

(so™n Quatsch! Etliche Gaffelfreunde reisen uUber
den ganzen Kontinent per Bahn, Auto oder Daumen,

nur um ein altes Schiff aufzutreiben oder zu
restaurieren!)

dalR auf gaffelgetakelten Fahrzeugen der Schiffer
Ree seggt, dat Schipp aber NEE seggt?

daR: Fasser, Gaffel, Meere, Gicht -
sind fur kleine Kinder nicht?

Jeder kennt es! Aber niemand wagt ein offenes Wort
gegen den allgegenwartigen Kontrollstaat.........
Oder doch? Welcher Gaffelfreund hat den Mut die be-
klemmende Athmosphare durch eine erldsende Bemer-
kung zu lockern? Die besten Zuschriften finden wie
immer lobende Erwahnung im PIEKFALL.



dPraSidel]t Freih. v. cTVlaltzan

Wer von den Gaffelfreunden seinerzeit die traurigen Uberiste
des Fischerewers ALT 287 "Catarina" bei J. Behrens, Finken-
werder, im Werftschuppen gesehen hat, wird sich eine Wieder-
herstellung dieses, in seinen Linien erstaunlich schonen
Fischkutters mit Leichtigkeit ausmalen konnen, uUberlieRe

man dabei die Ausfihrung aller Arbeiten an Rumpf und Deck,

an den Einrichtungen unter Deck, sowie an Masten und Gut

der Werft, dann beliefen sich, - nach unseren Vergleichs-
moglichkeiten,- die Renovierungskosten auf gut 200.000,-
Mark. Jedoch ein Wiederaufbau Schritt fir Schritt, uUber

etliche Jahre verteilt,

und mit viel Eigenleistung (“Klus-

backen-Preis'-verd&eht+gl )neben den notwendigen Werftarbei-
ten, ware unseres Erachtens auch fiur weniger gut'betuchte"
Segelschiff- Enthusiasten oder Institutionen lohnend.Wir

sehen in unserer Gaffelseglerflotte schlieBlich weit groBere
oder doch ahnlich groRe alte Schiffe Wiedererstehen. Es

ware jedoch dieser restaurierte "FREIHERR" ein wirklich beein-
druckender, trotz der ungewdhnlichen GréBe schnittig wirken-
der und in seinen Linien schdon gebauter, echter Finkenwarder
See-Fischkutter,- schéner geformt auch als seine im Bremer-
havener Museumshafen "fremdgehende™ (und sundhaft teure)

Schwester "ASTARTE™ !

Sein erster, jetzt schon hochbetagter Eigner,- Seefischer

Holst aus Finkenwerder,

- lobt heute noch das gute Verhalten

dieses Kutters: "Er lag gut in der See, -ein gutes Seeschiff!
Ab elf Windstarken muBten wir aber schon aufpassen...I"

Informationen: Museumshafen Oevelgonne

oder der Eigner: Udo Kiesen
Holtermannstr.
2160 Stade
Tel.: 0M171/65

Hochsee- Fischkutter NC 2?4 (ex HF 294 )

“"PRASIDENDT FREIHERR v. MALTZAN "
(22 x 6,60 m)

vergl. PIEKFALL Nr. 20, Seite 24.

Wie wir bereits in der letzten Ausgabe von PIEKFALL berich-
tet haben, liegt dieser (neben der "Astarte' von Bremerhaven)
letzte Finkenwerder See»Fischkutter im Alten Hafen von
Wischhafen auf.

Was ist an ihm erneuerungsbediurftig? Die Decksbeplankung
und zwei, drei Decksbalken mittschiffs, sowie das Leibholz
und Teile des Bergholzes (des obersten Plankenganges in der
Bordwand). Die gesamte Schanz mit fast allen Stitzen. Teile
des Spiegelhecks. Im Rumpf muf} stellenweise die Verbolzung«
(besonders der Balkweger mit den Spanten) erneuert werden.
Die Kimmstringer laufen nur bis Vorderkante der ehemaligen
Bunn* sie missen Uber die ganze L&énge des Rumpfes neu ange-
bracht werden. Ebenso muRR das Kielschwein verlangert und

im Bereich der Maschine doppelt angebracht werden. Die Bug-
bander sollten verstarkt und (eiserne) Decksbalkenknie neu
angefertigt werden# Mehrere Spanten miBten durch neue er*-
setzt werdenf vor allem auf Steuerbordseite mittschiffs.
Dort dringt Regen und Schmelzwasser ein und zerstdrt das
Holz. Das Schiff ist leer bis auf die Maschine.

Was ist noch gut erhalten? Der ganze untere Rumpf. Mit
gesundem Kiel, mit Wrangen, Kielschwein (MastfuB), mach-
tigen Schweft«n (in der einstigen Bunn), mit Steven, Span-
ten und Beplankung scheint der Rumpf hinreichend stark und
gut zu sein.

Nach dem notwendigen Einbau von Langsterbanden (Kimmstringern,
Kielschwein) und Querversteifungen Tschotts, Bugbander,Knie)
sowie nach dem Verlegen einer neuen Decksbeplnkung ware die-
ser Kutter fest und seetichtigl Er muB naturlich neu kalfatert
werden — z.Zt. kann man durch viele Plankenndhte oberhalb der
Wasserlinie "spucken™.

Der Kutter hatte nie ein Mittelschwert besessen. Sein ur-
spriungliches, niedriges Rigg erlaubte ohnehin kein Aufkreu-
zen gegen Wind und Aee: Dafiir war die Maschine vorgesehen.
Wollte man jetzt bei einer Restaurierung auch die guten Segel-
eigenschaften der Finkenwarder Kutter wiedererwecken, zu«
gleich aber auch den kostspieligen nachtraglichen Einbau

eines Schwertkastens im einstigen Bunnbereich und seit-

lich vom Kiel vermeiden, - dann ware allerdings notig, die
Lateralflache durch untergebolzt« Loskiel-Balken zu vergros-
sern.

22
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MUSEUMSHAFEN OEVELGONNE eV

VEREINIGUNG ZUR ERHALTUNG SEGELNDER BERUFSFAHRZEUGE

Hamburg, 5-Juli 1980
Lieber Schiffseigner!
Am 3.Juli 1980 haben Birgerschaft und Senat unserer Stadt be-
schlossen, dem “Museumshafen Oevelgdnne™ mit seinen dringenden
Liegeplatz- und Hafensorgen zu helfen. Nach langen Ausein-
andersetzungen mit den Behorden wird nun in nachster Zeit ein
neuer Liegeplatz fir unser Feuerschiff ELBE 3 geschaffen sowie
der Hafen selbst um mehrer Liegeplatze fir Segelschiffe er-
weitert.
Dieser fir uns so auBerordentlich wichtige BeschluR seitens
der Stadt ist ganz wesentlich von dem groRartigen Eindruck
beeinflult gewesen, den die Parade der alten Segelschiffe beim
diesjahrigen Hafengeburtstag hinterlassen hat. Fiur uns war
daher die Teilnahme moglichst vieler Schiffe an diesem Ereig-
nis von groBer Bedeutung. Wir mochten lhnen daher heute noch
einmal ganz herzlich fir Ihr Kommen und lhre Mitwirkung danken.
Der Jahrmarkttrubel und die wenige zur Verfigung stehende
Zeit hat damals aus unserer Sicht zu wenig Raum fur Begeg-
nungen der Schiffsbesatzungen untereinander gelassen. Wir
bedauern dies und hoffen trotzdem, daR Sie die Teilnahme
an Hamburger Hafengeburtstag in guter Erinnerung behalten
werden.
Venn die Baumafnahmen im Museumshafen durchgefihrt sind, ist
es zukunftig leichter fir uns, von auswarts kommenden Schiffen
einen Gastliegeplatz anzubieten. Sie werden mit lhrem Schiff
dann stets im Museumshafen willkommen sein (Voranmeldung
erbeten). Und wenn Sie in lhrem Heimatrevier ein Segelschiffs-
treffen planen, so werden wir gern mit einigen unserer Fahr-
zeuge teilzunehmen versuchen, um lhre Bemihungen dort
zu unterstitzen.
Herzlichen Dank noch einmal und beste GriRe!

Oevelgonne 3 Hamburg 52 « Telefon 040/880 73 77
Dresdner Bank, Konto 42 95158] \ 20080000 * PSch.-Konto Hmb 331819-204, BLZ 200100 20

Nu schall Kappeln 00k en Musaumshaven wem!

Nach dem Schleitreffen kam es von allen Seiten:Hier
muBte,koénnte sollte man einen Museumshafen haben,
kurzer Weg auf die Ostsee,schone Kulisse,schone
Schlei im Ricken.(Und kein Schwell,kein AKW,leider
auch keine groRen Rumfirmen).Unsere Plane sehen denn
auch ein klein bifchen anders aus:Vor der neu zu bau-
enden Bricke,also ohne die lastigen Durchfahrtszei-
ten,soll ein kleiner Werftplatz entstehen,einige
schone Schuppen an Land fir sténdige Austeilungen,
Pfahle fur funf bis ? alte Schiffe und als Clou die
Rekonstruktion eines alten Fettslips.(Nicht mit
Dessous zu verwechseln!)So einen hatte Kappeln nam-
lich bis vor kurzem und nu isser in Bremerhaven.

Der Slip ist fiur unsere Gaffelfreunde aus anderen
schonen Hafen natlrlich auch benutzbar,denn das Muse-
um soll leben.Bisher liegen Meldungen Tfir Schiffe,die
hier liegen wollen reichlich vor,aber meldet Euch man,
wenn das Schiff schon alt ist,es dauert ja noch ein
Weilchen_Erst muB namlich mal der obligatorische
Verein her,der noch im~November gegrundet wird.

Fur die Anlagen an Land droht uns grofizigige Unter-
stitzung durch die Stadt Kappeln und die anséssigen
Werften.Wichtig scheint mir,dal hier fast alle unsere
Schiffe auch an Land gezogen werden kdénnen und zwar
zu Bedingungen,die wir,d.h.der Museumsverein bestim-

Vas wir so treiben -

Vir waschen und malen die decken und Wande

in Messen und Gangen, Maschine und Klo.

Wir hol "n uns beisi Schleifen der Decks schmutz®ge Hande
und prifen die Davits -na die so-vie-so.

Vir prifen die Spannung in Kabeln und Dosen,

verholen die Vaschmaschin®™ “runter ins Bad.

Vir rutschen auf Knien und verschsiieren die Hosen

und reden lang druber, wer Kichendienst hat.

Vir holen aus Farbschichten Messing hervor

und starten den Generator fir"n Strom.

Vir scharfen fur®n Gleichlauf der Maschine das Ohr

und kennen uns aus jetzt mit Volt, Vatt und Ohm.

Vir hadmmern auf Eisen und Metall gegen Rost.

Vir machen uns an, doch meist nur zum Scherz.

Vir zimmern uns mittags aus Dosen die Kost

und klettern auch mal in den Mast himselwarts.

Vir hammern und schmirgeln und suchen und finden,
verlegen auch Anschlisse, Leitungen neu.

Sie sehen im sechsten Zylinder uns schinden.

Vir haben vor Funk und Radar keine Scheu.

Vir schmieren die Schmiere auf Ketten und Rollen.

Vir schweiflen. Sortieren. Lackieren in Grun.

Vir scheuern die Kammern, und wenn wir es sollen,

dann kdnn® wir die Flaggenparade aufzieh®n.

Vir richten uns neu die Alarmglocken ein

und, einmal dabei, auch das Bordtelefon.

Vir haben zum Fahren so manchen Yacht-Schein

und waren in Glickstadt, in Kiel sogar schon.

Die Kojenvorhange sind sauber gewaschen,

die Gluhbirnenfassungen jetzt Porzellan.

Und kann wer allein seine Arbeit nicht schaffen,

dann packen naturlich die &ndern mit an.

Vir fegen und spilen die Decks und die Gange

und machen natirlich das Notruder klar.

Vir kriechen zur Bilge in die finstere Enge

und renovieren, wie es einmal war.

Vir nehmen die Pumpen, wemn"s kommt, auseinander

und suchen den Fehler und machen sie heil.
Vir schmicken die Messe vom Fotokalender,
versorgen die Klos mit Papierrollen, weil
Vir steh"n an der Reling und glotzen herum
und machen mal Pause; denn nur Arbeit an Bord,

die macht auch den diUsussten Freiwi gen dusm -
sonst geht der fur immer noch freiwillig fort.

Vir leben von Bitten, Verbindungen, Spenden,

von Freiwilligen auch, die es mit uns dann treiben.
der Arbeit ist viel, und die List®™ will nicht enden.
Vas wir noch so tun? - Zum Beispiels dies”™ schreiben.

Sie sind uns willkosusen und bestirnt keine Last.
Begeh®n Sie das Schiff, schau"n Sie uUberall rein.
Doch neh"m Sie"s nicht Ubel, wenn"s uns mal nicht pafRt,
weil wir arbeiten wollen und fertig woll"n sein.

Sie wissen nun vieles, was wir hier so tun.
Vielleicht kdonnt® es Sie zu "ner Spende erweichen ?
Vir Jedenfalls werden nicht eher ruh®n,

bis ein sauberes Feuerschiff ELBE 3 wir erreichen«

Karsten Heinatz - Mitstreiter auf ELHB 3

menlDas ist so gedacht,dall Eigner von Gaffelschiffen
sogenannte Partenbriefe fir die Werft kaufen koénnen,
fur die sie dann in Eigenarbeit auf Slip koénnen.Da
man mit so einem Ding mehrere Schiffe gleichzeitig
auf die ngﬁﬁf#riegt,gibt es auch das das uUbliche
Fruhlingsgerangell _Mit dem Geld fur die Partenbriefe
unterhalten wir dann die Anlage,sorgen fir Hilfe usw.
"Die Schiffe,die hier liegen werden,sollen nur an
Pfahlen liegen,missen also zum Beladen mit Schnaps
und Crew an den Hafen auf der anderen Seite verho-
len_Dadurch wird allerdings die Sicherheit der
edleren Teile vor Diebstahl grofer und das Ganze
wirkt ein bifchen authentischer.Naheres auf dem
Wintertreffen.Anfragen an:A.Strothmann 2341 Wittkiel
Muhle

Abgabe bedauert

gh. KaEPeIn. Er bedauere es aufBeror-
dentlich, daB die alte Slipanlage des Kap-
mpelner Hafens vor einigen Jahren an das
Deutsche Schiffahrtsmuseum in Bremerha-
ven abgegeben und nicht in der Schlei-
stadt erhalten wurde, Das erklart der
Sprecher der Vereinigung des ,Freunde
des Gaffelrlggs", Axel Strothmann aus
Wittkiel am Wochenende anlaBlich des 1
Internationen Schleitreffens von 50 Vete-
ran- und Museoimsschiffen.
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NEUE SCHIFFE

Die neue Kaiserliche Yacht.ee
DIE VERGROSSERUNG(?)oder DIE VERBESSERUNG(?)

...ein stahlerner 26-m langer Motorsegler von 19311
liegt zur Zeit in Gluckstadt zu umfangreichen
Restaurierungsarbeiten auf der Helling der "Gluckstadter
Binnenschiffswerft"” ehemals Brockmoller.

Am Bug steht noch der alte Name "NORDSTRAND 1".

Die grofRten Arbeiten zur Rickverwandlung in den alten
Zustand erfahrt das Schiff — neben seiner Kirzung um
7 m, was unsere Bilder drastisch veranschaulichen -
besonders am Bug und an dem Vorsteven, der irgendwann
einmal nachtraglich begradigt worden ist»

Auch die Ladeluken mussen teilweise anders werden,
und eine regelrechte Restau rung ist an der
Wellenanlage sowie an der Maschine notwendig.

Alle diese Arbeiten erledigt die Gluckstadter Werft
zu guten Bedingungen bei gunstigem Lohnniveau.

Das Schiff wird ein Schonerrigg erhalten.

Seit Beginn der Restaurierung seiner "NORDSTRAND 1"
ist Joachim Kaiser fast nur noch auf dem Gluckstadter
Werftgelande anzutreffen. Alle organisatorischen Ver-
pflichtungen gegenuber den Freunden des Gaffelriggs

und leider auch fast jede redaktionelle Mitarbeit am
PIEKFALL hat Joachim deshalb abgesagt.

Wir winschen, daR es flott und gut vorangeht
mit der Wiederherstellung seines neuen Segelschiffes 1
(alten)

Schiffsart Stahlerner Motorsegler

Unt.-Signal rjCS ab 193": DISW DGKG
Name

Heimathafen

Eigner: 1. Franz Werner. Tornesch
(1931 - 1952)
2. Hannchen und Rudolf Fischer
Uetersen (1952 - 1958)
3. Hans Knudsen. Glickstadt
(1958 - 1961)
4. Hansheinrich von Borstel Hamburg
Gauensuek (1961 - 1966)
5. Richard Rott eter, Husum
(1966 - 197
6 . Herbert Bartels, Wedel
(1977 - 1980)
7. Birgit Soldwedel & Joachim
Kaiser, Hamburg (1980 -

Lx Bx Rt 26,18 x 5,76 x 2,25 m. Ab 1949* 32,86 x 5,82 x 2,25 ®

Vermessung 109,8 BRT 146 BRT
Maschine 1 . Bohn & Kahler, Kiel 2. Deutsche Werke M 36, Kiel
80 PS (1931) 120 PS (1937)
Bauort Delfzijl
Werft Gebr. Niestern & Co.
Baujahr, Baunummer 1931
Urspriingliche Takelung Anderthalbmaster (niedriges Motorsegler-Rigg

Fahrtgebiete GL loo A4 Nordsee. Ganze Ostsee, spater k"
Veranderungen nach dem Bau 1949 bei Kremer in Elmshorn um 5*85 *

verlan ert und zum Motorschiff umgebamt. ca.19€0 Vorsteven begra-
digt i Brockmdller in Gliuckstadt). Speigatten verandert.

Verbleib Marz 1980 beschlagnahmt; Mai 1980 mit
135 000 Mark Hypotheken und Zwangshypotheken zwangsversteigert fir
5 2
Erhaltene Bausu%stanz Das ganze Achterschiff samt Aufbau ist

noch weitgehend im Originalzustand. Luken, Deck und Schanz groBteils.,
Quarterdeck, Poopdeck und Kappe vorn, Ankersplll Poller (Schrott).

Herkunft der Angaben Amtsgericht Hamburg SSR GL 1933, 56
. . Div._ vorige Eigner, selbst.
Weitere Unterlagen beit Voreigner Werner, Fischer

Eigene Unterlagen Div. Fotos vom geggnwértigen Zustand,
Repros aus allen vorigen Baustadien.



Lautet in der Redaktion das Telefoni
Feyerabend!

Sowas! Dabei hatten wir noch nicht mal
mit dem Umbruch angefangen.Nun, es war
keine "Anmache', sondern Gaffelfreund
Joachim Feyerabend aus Saarbricken,
GroRRe Weyersbergstralle 4.

Wie dem auch sei, er baut z.Zt. an einem
Schiff nach Linien "Colin Archer"™ aus
Stahl - 15,50 x 4,85 x 2,10, Yawl, natir-
lich Gaffelrigg. Joachim hat sicher eine
Menge Erfahrung gesammelt, die er anderen
Mitgliedern mitteilen kann.

Er schreibt:

" Beim Neubau bin ich gezwungen, allerhand
Sachen aufzutreiben, von denen ich annehme,
daB sie auch andere interessieren koénnten.
Mein Kahn wii”so um den Juli nachsten
Jahres fertig, wenn mich nicht vorher der
Schlag trifft. (Wollnis nicht hoffen! Red.)

Die Sachen kann man Uber einen Hamburger
Importeur beziehen, Hinaui & Wedekind,
AmsinckstraBe 4, 2 Hamburg 1, Tel. 404 - «
280 32 85 oder 280 25 51, Herr Schroder.™

Die Redaktion winscht viel Gliuck, Joachim!
Sag mal Bescheid, wann der Stapellauf
stattfindet!

(fifdn’'rquatj.

SEEQATZE “NORDSTERN"

Auf denr Gelande der Friedrichskooger Werft Bieritz
restauriert Erhard Grimm , ehemaliger Seemann und

jetzt Heilpraktiker t seit 5 Jahren diesen schénen
Segler« )

Das Schiff istl930 in Wollin aus Eiche gebaut wor-

den und war als Fischkutter und Fischtransporter
eingesetzt gewesen.1975 hatte E.Grimm das Schiff
ubernommen.

Deck mit Aufbauten und Schanz t sowie einige Planken im
Rumpf sind von Peter Bieritz® Leuten neu gezimmert wor-
den ; die verbleibende Unmenge aller '"Nebenarbeiten" er-
ledigt E.Grimm an den Wochenenden , wobei ihm ab und zu
auch seine drei Kinder - zwischen 6 und 13 Jahren - zur
Hand gehen. Als ihm seine Frau vor drei Jahren gestorben
war , wollte er das Schiff aufgeben , doch nun ist das
Schlimmste Uberwunden , und die "NORDSTERN"™ sieht bereits
ihrer Vollendung entgegen.

Der 47-jahrige Schipper sieht sich nun auch wieder nach

einer passenden Bordfrau um , die an den Wochenenden oder
noch besser fest und auf Dauer anheuern sollte ! Dazu fin-
den am Ende dieses Berichtes alle interessierten Damen ohne
festen Heuervertrag die genaue Anschrift von Erhard Grimm.
Rechtzeitiges Erscheinen sichert bekanntlich den guten Platz.

Zuriuck zur "NORDSTERN"™ : Fur den Innenausbau und zum
Auftakeln (GalealR-Takelung, wie die "CARMELAN") soll das
schoéne Schiff nach Hamburg geholt werden. Es missen in Frie—
Koog nur noch die Masten und Spieren fertig werden.

Erhard Grimm sucht als Hilfe bei diesen letzten Arbeiten,
speziell zum Ausbau unter Deck , einen fahigen Bootsbauer-
gesellen.

Bei den vorausgegangenen Restaurierungsarbeiten hatte der
"NRDSTERN"-Schipper bislang nennenswerte Hilfe durch andere
Gaffelfreunde, zum Beispiel guten Rat, kaum erfahren.

Die Wiederherstellung der pommerschen Qatze 'NORDSTERN" ist
ei ne beachtenswerte Einzelleistung unter ungewdhnlich
grofRen personlichen Opfern*

Schiffsdaten zur "NORDSTERN"

Erbaut 1938 in Wollin/Pommern Eigner : Erhard Grimm
Werft Heinrich und Wendtland Gneisenaustr.43

14,14 x 4,53 x 1,86 m 2000Hamburg 2o

23 tons tel. 040/49 42 44

Marinisierter LKW-Diesel-Hilfsmotor
GaleaRtakelung
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1980 Tall Ships Race

Das PIEKFALL verdffentlicht im folgenden den Aus-
zug eines achtseitigen Reiseberichtes Heinrich
Woermanns uUber die Teilnahme am TALL-SHIP-RACE 80
mit seiner danischen Jacht "OLIFANT".

Alle zwei Jahre veranstaltet die britische Sail Training Association,
ein groBer Verband zur Forderung des Gedankens der seglerischen und
seemdnnischen Ausbildung,jeweils eine internationale Langstrecken-
Regatta, Windjammerparade, Freundschaftstreffen etc. unter dem Motto
"Wir sind eine groBe Familie” .Mitmachen diurfen alle Schiffe, sofern sie
die wesentlichen Voraussetzungen erfillen: Seetiichtigkeit, Mindestlange
30 FuR = 9,14 m in der Wasserlinie, und mindestens die Halfte der Be-
satzung missen junge Menschen (ménnlichoder weiblich) zwischen 16 bis
25 Jahren sein. Das diesjahrige Programm sah vor:

13/7 Eintreffen der Segelschiffe inKiel

16/7 Auslaufen, Windjammerparade inder Kieler Bucht, Fahrt zum
Startplatz bei Gedser

17/7 Start der Regatta rund Gotland nach Karlskrona ca. 550 sm,
Ankunft ca. 25/7

29/7 Auslaufen Geschwaderfahrt nach Frederikshavn

1/8 Start der Regatta von Skagen nach Amsterdam

Aus Zeitgrinden habe ich meinen in Wedel beheimateten Gaffelkutter OLIFANT
(Lange WL 9,80 m, L.t.a. 11 m, Segelflache a.W. 86 m2) nur fir die Fahrt
Kiel - Karlskrona - Frederikshavn gemeldet. Die OLIFANT ist ein Nach-

bau der alten und schnellen Ostsee-Frachtsegler, der danischen Jagt, in
alter Manier und aus traditionel lem Material gebaut.

[Der Bericht schildert die Erlebnisse und navigato-
rischen MalRnahmen auf der Fahrt von der ELbe durch
den Nord-~stsee-Kanal nach Kiel, wo am 16.Juli die
Windjammerparade stattfand - bei vier Windstéarken
Stdwest, auf sechs Beaufort auffrischend - und von
da aus mit 9 kn Fahrt am Kieler Leuchtturm vorbei
(siehr Fotos fur die Freunde der Breitfock) durch
den Fehmarnbelt zum Sammelplatz der mehr als 80 Rah-
und Gaffelsegler, in Lee von der Kiste hinter Gedser.

Vom 18.Juli an befand sich die "OLIFANT" auf Regatta-
kurs sudlich Bornholm und rund um Gotland - bei ab-
flauendem Wind, Nieselregen, Nebel und spater zeit-
weise bleierner Flaute - wobei nachts um 01.15 Uhr

am 20.Juli die Wendemarke Leuchttonne Salvo Rev
gleichzeitig mit der "KRUSENSTERN"™ gerundet wurde.J

Unter Segeln ging es dann geméchlich weiter
bis wir am spaten Nachmittag in dem Kriegshafen von Karlskrona festmachten,
wo schon etliche Schiffe lagen; 540 sm vom Start bei Gedser

Karlskrona, das seine 300-Jahresfeier veranstaltete, war schon,die
Schwedische Marine und die Stadtverwaltung haben si<h Viele Mihe” um unseren
Aufenthalt gemacht; immerhin waren mit den 84 Segelschiffen etwa 1200
junge Leute, Jungen und Madchen in das kleine Hafenstadtchen eingefallen.
Auch die Schiffe untereinander luden sich zu Bordparties, Strandfesten”
und anderem ein, man fihlte sich, und das war die erklarte Absicht von
Commander Howard, dem liebenswerten Chef der Sail Training Association,
einbezogen in die "big Family of Sailors™. Das Regatta-Ergebnis, die
OLIFANT hatte den 11.Platz in ihrer meist aus Gaffel Seglern bestehenden
Gruppe (ca. 30) und den 29.Platz in der Gesamtwertung erhalten, war gegen-
tuber dieser Familien-Erfahrung und Herzlichkeit aller Schiffe und Be-
satzungen untereinander von geringerer Bedeutung.

Die Tage in Karlskrona - warm und sonnig - gingen voriber und alle sehnten
sich insgeheim wieder auszulaufen, zur Geschwaderfahrt - Cruise in Company -
durch den Sund nach Frederikshavn.

[SchlieRlich ging es hinaus zur Parade in die Bucht

vor Karlskrona und bei strahlend schénem Wetter, so-
wie Ostlichen Winden durch den Sund, vorbei an Ko-

penhagen und dem SchloR Kronborg in Helsingdr, nach
Norden und nachts an Anholt vorbei mit Kurs auf -
Frederikshavn, wo die Schiffe am 30.Juli eintrafen.J

Mit Hellwerden durchfuhren wir Laesé Rende und um 9.30 Uhr standen
wir vor der Einfahrt von Frederikshavn, bargen alle Segel und lagen um
10.00 Uhr fest im Hafen. Etliche unserer Windjammerfreunde waren bereits
dort, die anderen trafen nach und nach im Laufe des Tages ein.

Hier in Frederikshavn war zwar kein Staatsempfang vorgesehen, jedoch hatten
auch hier der Hafenmeister und der Bilrgermeister gut vorbereitet, immerhin
sollten 84 groRe und kleine Schiffe auf einen Schlag versorgt werden.
Naturlich wurde ein kleines Volksfest daraus mit vielen Schaulustigen.
Frederikshavn war der Ausgangspunkt fir die anschlieBende grofRe Regatta
von Skagen nach Amsterdam. Viele Schiffe bekamen neue Besatzungen/Jugend-
liche, einige Schiffe gesellten sich neu hinzu und andere schieden aus.
Auch die OLIFANT konnte aus Termingrinden die Fahrt nach Amsterdam leider
nicht mitmachen, sondern sollte am 4.August in Kiel sein. Schade. Heiner
Wildies muBte aussteigen, um nach Wedel zurickzukehren und dafir kam
Astrid Jordan (19) als Mitreisende nach Kiel an Bord.

Nach 1 1/2 Ruhetagen, Baden und Besichtigung eines Freilichtmuseums brach
die OLIFANT und die ganze Segelflotte am Freitag, 1.August, morgens auf
und wahrend wir das Gros der Flotte wehen Herzens nach Norden rund Skagen
wegsegeln sahen, hieB es bei uns Kurs Sud/Kurs Heimat.

Insgesamt wurden 1200 sm versegelt, davon unter Motor nur die eine Fahrt
durch den Kiel-Kanal sowie die eine Flautennacht vor Grenaa von insgesamt
ca. 150 sm, so daR uber 1000 sm nur unter Segeln zuriickgelegt wurden.

Es war eine groBRartige Reise, sowohl in der seemannischen als auch navi-
gatorischen Vielfalt, das starkste Erlebnis jedoch, das sich im Verlauf
der Fahrt herausbildete, war das Zusammengehdrigkeitsgefihl von 84 groBen
und kleinen Segelschiffen, die Freundschaft von Schiff zu Schiff, eben das
Erlebnis,eine”groRe Familie"geworden zu sein, zusammen mit der JOLIE BRISE,
der canadischen PAPILLON, der 116 Jahre alten Dame GRONLAND, der ASTARTE,
ehemaliger Fischkutter aus Finkenwerder, der neuen PETER VON DANZIG, der
CATARINA, Besahn-Fischever aus Altenwerder, der Galeasse CAROLA, dem unter
der Flagge der Kanal insein segelnden Gaffel schoner EL PIRATA, der EQUINOXE
mit der All-Wasser-Seife von 1944, der danischen JENS KROGH und SAMPO, der
OUTLAW, der schnellen Bermuda Ketsch BLANCA ESTELA aus Chile, der DASHER,
der DARK HORSE - benannt nach dem Wappentier der Lloyds Bank, den schénen
Marstal-Schonern ELLIDA aus Panama und ELINOR aus Kopenhagen; der ELINOR
wurde wahrend der Regatta im Nebel durch einen Fischkutter ein Teil des

Hamburg, 10.September 1980
HW/CD



Sail Amsterdanm 8 0

Mit der Botteryacht WalroR zum Riesen - Segelfestival nach
Amsterdam

Am 20« Juli motorten wir am Abend von Neuhaus nach Cuxhaven«
Wochenlang hatte es nun fast pausenlos geregnet, und nun
re&nete es schon wieder. Warum verlalt man ein schones
gemutliches, warmes und trockenes Zuhause, um auf einem
schaukelnden Schiff in Feuchtigkeit und Enge bei Regen und
Wetter seinen Urlaub zu verbringen?

In Cuxhaven pfeifender Sturm« Wir ahnten nooh nicht, daR
sich das Wetter mit einem gewaltigen SchluBakkord nun end-
gultig und fiUr unsere ganze Reise zum guten wenden sollte
(von der letzten Woche mal abgesehen).

Ein Tag von Cuxhaven durchs Watt bis hinter Meyers Legde*
Am Anker: Kaum ein Lufthauch, stille See, Blinke und Blit-
ze der Leuchttirme um uns, voller Mond und das breite Bcht-
band seines Spiegelungen - seelenvolle Angelegenheit.

Am andern Morgen: Aufstehn, Sonne, Ostwind, hinaus auf die
Nordsee! Bilderbuchsegeln an den Inseln vorbei. Abends in
Norderney eingelaufen <

Zwei Tage spater: Zoutkamp. Hier treffen sich die segeln-
den Berufsfahrzeuge, wir mitten dabei. Ein althollandi —
6cher Markt, wo man jede Art von altem Trodel, aber auch
jungen Genever kaufen kann, Regatta der Tjalken auf dem
Lauwersmeer - grandioser Anblick, Bugspritlaufen - wer

kann am weitesten auf einem Kliverbaum laufen, bevor er

ins Wasser fallt? Besuch auf dem Botter Octopus von Schier-
monnikoog, Baujahr 1883 (0» Schiffer Jan van Bouwen, ein
Prachtkerl. Man kann da sehr billig chartern !

Fahrt durch die hollandischen Binnengewasser. Wie $£t dies
Friesland schon! Vom Lauwersmeer kann man mit stehendem
Mast nach Staveren fahren. Man sollte es auch tun* Uber
Dokkum und Leuwarden. Einmal Ubernachten wir an einer Kuh-
weide, einmal in Groéuw, einer wunderschonen althollandi -
sehen Stadt, einmal am Anker am Ufer des Sneeker Meeres.
Uberall kann man baden, iberall ist sauberes SiiBwasser.

Von Staveren lber Urk '"unten herum” durch das Randmeer ti-
ber Huizen, dem Geburtsort des WalroR, nach Amsterdam* In
Huizen erfahren wir, dall der alte Kok, der das WalroR ge -
baut hat, 82 Jahre alt 6ei, sich bester Gesundheit erfreue
und auch nach Amsterdam kommen werde.

>

Vom 6. - 12* August war dann die groRe Schau in Amsterdam.
Fir eine Woche "segelte das stolze Amsterdam noch einmal
achteraus, zurick in sein eigenes goldenes Jahrhundert "
hiel es so vielversprechend in einem farbigen Werbepro* -

6pekt. "An die tausend Segelschiffe landeten in dieser
Zeit in Amsterdam, ein nautischer .TriumpJkzug der Segel und
Flaggen". Die "Sail Training Association " hat die Stadt

zum Ziel einer groRRen Hochseeregatta vom Kap Skagen nach
Amsterdam bestimmt, auflerdem kamen die Teilnehmer der Trans-
atlantikregatta von Bosfcn nach Europa - und es kamen die
Windjammer, die Gorch Fock, die Krusenstern, die Dar Po -
morza, die Amerigo Vespucci, die Sea Cloud, die S/“rlandet
— und als kleinstes aber fiur uns wichtigstes: Colin Ar-
cher mit Knut und Gynn von Trepka, mit Carl Emil Petersen
und der Danin Anne von dem Norlandboot und ihrer kleinen

15 Monate alten Tochter Rune. Auch die Stavanger mit Jeppe

Botterjacht "WALROSS»t gebaut 1939 auf der
Werft Kok in Huizen, aus Eiche.

X 5*80 x 1 rr,
80 m Segelfléache.

und seiner préachtigen Mutter sowie die Ledina mit Reidar
Johansen versammelten sich im ljhaven im Stadtzentrum zu -
sammen mit der Flotte niederlandischer Plattbodenschiffe,
besonders der schénen hélzernen Boier, Hogars und Botter.
Das ganze Schauspiel dieser historischen Flottenparade
spielte sich in einem Hafenbereich von etwa einem Quadrat-
kilometer ganz nahe dem Stadtzentrum dicht neben dem Haupt-
bahnhof ab. In Schuppen auf den Ka“ftwaren Kneipen und
Wirstchenstande, Tanzflachen mit Kapellen und ahnliche Ver-
gniglichkeiten. Es gab Ruderregatten, WindsurfVorfuhrungen,
Segeldemonstrationen der Botter und Demonstrationen alter
Handwerkskiinste. Jeden Abend gab es ein faszinierendes Feu-
erwerk und am Ende der Woche eine Inszenierung einer See -
schiacht abends im Dunkeln mit Brandern, Kanonendonner,
Piratenschiffen - ein grandioses Schauspiel. Amerigo Ves -
pucci donnerte aus ihren Stiuckpforten mit krachenden Kano-
nenschlagen dazwischen.

Wir waren dabei - und saBen keine 20m entfernt in der Niuwe
Kark,als Konigin Beatrix den Gewinnern die Preise fur ihre
Leistungen uUberreichte, auch Knut und Carl Emil bekamen
Preise.

An einem Abend machten wir mit der Colin Archer-Besatzung
eine Rundfahrt um den Hafen,voruber an den Windjammern in
der einbrechenden Dunkelheit, und dann erlebten wir aus
nachster Nahe das gewaltige Feuerwerk mit. Carl Emil sagte
mit seinem trockenen Humor:"Das ist ja phantastisch - jetzt
mochte ich sterben”™ wund auf meine erschrockene Frage hin
warum, meinte er: "Schoner kann es nun nicht mehr werden'.
Am Sonntagmorgen, dem letzten Tage, war ein Dankgottesdienst
in der Westerkark fir die Segler. Sicher weit Uber tausend
Besucher. Am Abend brachten wir Carl Emil mit dem WalrofR
ftm Bahnhof, anlegen, schrég uber die StraBe,und man war in
der Bahnhofshalle.

Am Montag war der alte Kok bei uns, ein 82 Jahre alter Herr
mit dem Temperament eines 20 jahrigen. Er war richtig
glucklich, eins "seiner Kinder" wiederzusehen.

Ruckfahrt: Wir sind noch ganz durchdrungen von dem, was die
Stadt Amsterdam ihren Gasten da geboten hat. Es war ein
groRBartiges durch und durch gelungenes Ereignis, phantas -
tisch organisiert, aber mit so leichter Hand, so dal .man
es kaum spirte.

Ruckfahrt: Der grofe Sturm erreichte uns auf Baitrum. Bis
Neuharlingersiel sind wir noch gekommen. Dann lagen wir
vier Tage fest. Von Neuharlingersiel sind wir in einer (1)
Tide Uber Jade, den Hohen Weg, die Weser bis ins Neuwerker
Watt gesegelt, dann lief das Wasser ab und wir kamen fest.
In der Nacht am Anker rif} die Kette (25 m Kette), und wir
trieben in der Dunkelheit, verloren unser Beiboot, fanden
es wieder und segelten nachts in Finsternis und Sturm
tuber den Leitdaam nach Cuxhaven. (Den Anker haben wir iin-
zwischen wieder). Gesamteindruck der Reise in einem Wort:
herrlich*
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SYLVIANA

Die letzte holzerne Galiot deutscher Abstammung ist noch
zu haben!

Nachdem PIEKFALL in letzter Zeit immer ofter zu einem
Forum fur letzte Gelegenheiten wurde ( siehe MARIE ,
letzter h6lzerner Besanewer, HERMINE , letzter Jacht-
schoner, oder PRASIDENT FREIHERR VON MALTZAN, letzter
Hochseekutter, soll an dieser Stelle nun auch Uber die
letzte noch existierende hélzerne Galiot deutscher Ab-
stammung berichtet werden. Wenn auch aufgrund der bis-
her gemachten Erfahrungen kaum Aussicht besteht, hierfur
einen potenten Kaufer bei uns zu finden, soll dennoch
die Hoffnung nicht aufgegeben werden.

Die gegen Ende des holzernen Kleinschiffbaus an der Un-
terelbe gezimmerten Galioten besaRen im Uberwasserbereich
die Merkmale der spater gebauten stahlernen Rundgattewer.
Unter Wasser jedoch hatten sie Seeschiffscharakter. Sie
waren auf Kiel gebaut mit leicht aufkimmendem Boden und
mittel scharfen Schiffsenden. Der Vorsteven war klipper-
formig uberfallend, wahrens der steile und gerade Achter-

SYLVIANA im Herbst 1979

Die Werft Jurgen Peters iIn Wewels-
fleth an der Stor, Bauplatz der
SYLVIANA

steven den Abschluss des sehr rund und voll gehaltenen
Hecks bildete. Dieses Heck mit seinem auBen fahrenden
Ruder bildete das Hauptmerkmal der Galioten. Ilhrer Form
wegen wurden diese Schiffe an der Kiuste meistens kurz und
treffend als "Rundmors'™ bezeichnet.

Die Galioten besaBen maRigen Sprung, der im Bereich des
Vorschiffs stéarker war. Achtern hatten sie ein erhotes
Kajutsdeck. Das von vorn bis hinten durchlaufende Setz-
bord war im Achterdecksbereich durch eine feste Quarter-
deckflreling erhoht. An Deck stand stets ein Roof zur Auf-
nahme von Logis und Kombise, wahrend auf dem Achterdeck
ein niedriger Kajutsaufbau in das Deck eingelassen war.
In* der Regel waren drei Luken vorhanden* vor dem GroBmast
eine Kistluke, dahinter eine GroBluke und zwischen Roof
und Besanmast die Roofluke.

Getakelt waren diese Schiffe als Anderthalbmaster mit
festen Pfahlmasten und festem Bugspriet mit Kluverbaum in
einer Lang«.

An Segeln konnten gefihrt werden: die beiden Gaffelsegel
mit Gaffei tappsegeln, Stagfock, ein oder zwei Kluver, ver-
einzelt auch ein Jager, sowie manchmal auch eine Breitfock.
Wegen ihres niedrigen Kiels besaBen die Galioten haufig-
aber nicht immer- Seitenschwerter. Von einem Schiff ist
sogar das Vorhandensein eines Mittelschwertes belegt.

Zwischen 1890 und 1910 sind an der Unterelbe -etwa 20 die-
ser Galioten gezimmert worden, von denen allein bei
Jurgen Peters in Wewelsfleth 9 entstanden. Sonst wurden
sie noch in Spieckerhdrn an der Krickau und in Oberndorf
an der Oste gebaut.

Alle diese Schiffe sind bis auf ein Exemplar langst ver-
gangen .Diesen "letzten Mohikaner™ konnte Joachim Kaiser
auf seiner letztjahrigen Schwedenreise in der Nahe Stock-
holms ausfindig machen. Es ist die "SYLVIANA**, die 1899
bei J.Peters vom Stapel gelaufen war. Auftraggeber war
seinerzeit der Schiffer August Schnoor aus Burg in Dith-
marschen gewesen. Die SYLVIANA, die erstaunlicherweise
ihren Namen im Laufe ihres langen Lebens nicht einmal
wechselte, war zu 52 BRT vermessen. Die Abmessungen
betrugen 18,90 x 5*22 x 1,95 Meter.

Die Besatzung bestand aus drei Mann, Einsatzgebiet war
die gesamte Nord-und Ostsee. 19°5 Ubergab Schiffer
Schnoor den Segler an seinen Sohn Otto Ferdinand Schnoor.
1924 erhielt die Galiot ihre erste Maschine, einen
Bergedorfer "Explosionsmotor™ von 35 PS.



fahrzeug zu dienen.Seit einigen Jahren ist der jetzige
Haupteigner mit mehr oder weniger Erfolg damit beschaf-
tigt, diesen nunmehr achtzigjahrigen Veteranen zu restau-

rieren_Ein GrofRteil

der AuBenbordsbeplankung ist in-

zwischen erneuert, doch gibt es noch sehr viel zu tun.

Vie Joachim Kaiser inzwischen erfuhr, ist der Eigner be-
reit, sich vom Schiff zu trennen. Er wirde es sehr begris-
sen, wenn die "SYLVIANA" zurick in deutsche Hande kame.
Interessenten mdégen sich bitte an Joachim wenden.

Nachdem das Schiff fast vierzig Jahre im Besitz der
Familie Schnoor gewesen war, wurde es 1937 nach Schweden
verkauft. Neuer Eigner war nun Kapitén V.L.Larsson aus
Alabodarne. N&chster Eigner wurde 1943 G.A.Wikstrora aus
Uleberghamm. Véhrend jener Kriegs- und spateren Ncch-
kriegsjahre warfen selbst solche alten und kleinen
Frachter noch auflergewdhnlich gute Gewinne ab. Der
"“SYLVIANA"™ wird es kaum schwergefallen sein, sich ihren
Lebensunterhalt zu verdienen. Bald jedoch erfolgte ein
regelrechter Zusammenbruch des Frachtenmarktes, dem diese
kleinen Holzschiffe als erste zum Opfer fielen. Der nun

in rascher Reihenfolge zu verzeichnende Eignerwechsel

ist bezeichnend fiur jene Lage. 1947 ging die Galiot an
eine Partenreederei unter J.V_H.Gorling in Fisketangen,
1948 an die A.B.Harge Bruk in Harge, 1951 an A.C.Pettersson,
ebenfalls aus Harge, und 1956 schlieflich an.G.VeiStrand
aus Harge. Dieser war der letzte Eigner, der das Schiff
noch zur Frachtfahrt einsetzen konnte. 1962 jedoch war der
kleine Frachter nicht mehr zu halten. Er wurde nun an
Stockholmer Interessenten verkauft, um kunftig als Lust-

SYLVIANA im

1 :150

ursprunglichen Zustand

Herbert Karting, Oldendorf

ol



Bilder vom

Kurz nach dem Start (15.00 Uhr) zur Herbstregatta...

Nachzugler (ganz links im Bild) ist die Torfmutte "Delphin.
Doch wird sie im Laufe des Rennens noch eine ganze Reihe
Schiffe aus ihrer Klasse der frachttragenden schweren Fahr-
zeuge aussegeln! Selbst ein "heiBes" Wendemandver bei der
zweiten Bake - wo sie nur knapp dem Festkommen auf den Stei-

nen entging! - war ihr nicht zu riskant, um auch noch die
Aak "Rosinante'™ abzuhaken. Sie wird auch sonst viel und gut
gesegelt, die alte Mutte, - doch sollten ihre Mannen dabei

das 6len und Labsalben nicht vergessen!

Noch dicht gedrangt im Mittelfeld liegen die alten Segler
bei der ersten Wendemarke.

Colin Archer-Jacht "Alvekongen', 18 Tonnen schwer, lauft
allen davon: 1hr Erbauer, Meister Bieritz aus Friedrichskoog,
hatte diesen triumphalen Sieg einmal erleben missen!

Fur die wettfahrt hatte auch Uwe Griem hier angeheuert. Mit
seiner eigenen, originalen Colin Archer-Jacht (Baujahr 1898)
wird er nach vollendeter Restaurierung bei solchen Freund-
schafts-Rennen wahrscheinlich auch nur vorn zu sehen sein.

Herbsttreffen

Auf der Glickstadter Herbst-Regatta vom Start bis ins Ziel
stets dicht beisammen die beiden "Englander'™ GOOD INTENT und
Smack BETTY. Das ehemalige Versetzboot "Good Intent" - gute
Absicht - ist ein plattgattiger Kutter mit sehr scharfen
Wasserlinien. Hundertundein Jahre alt ist dieser Kutter und
macht nicht einen Tropfen Wasser!

Tjalk "Fortuna™, Hai-Kutter "Frieda" und Danske Jagt "Olifant”
segeln Parade fiur den Fotografen.



Der strahlende Stern des Gluckstadter Herbsttreffens der
Freunde des Gaffelriggs war unter den zahlreichen, wohlrestau-
rierten oder stilgerecht gebauten Schiffen die "Frieda von
Hadersleben"1, Fischkutter vom Hai-Typ, Baujahr 1925»

Keine Chance fiir Zeeschouw "Likedeeler™ bei dem leichten Wind
und bei der Vielzahl groRerer Schiffe. In ihrer Klasse der nie-
derlandischen Plattbodenjachten traf sie vor Gluckstadt leider
auf kein einziges ahnliches Segelfahrzeug. Der neue Schokker
kam zu spat, und mehrere andere Plattbodenjachten hatten den
Termin zum Treffen gar nicht mitgekriegt.

Was will der Mann auf der Nock von Kliverbaum der "Olifant™?
Die "Frieda" entern?! Oder Schleppleine ubernehmen?

Die Gaffelflotte 1iIm
Glickstadter Hafen

Die Nordbake - zweite Wendemarke - wird gerundet, eine Meile
vor dem Ziel: Colin Archer-Jacht "Alvekongen”, Kutter "Good
Intent”, Smack "Betty" und die Tjalk "Fortuna™ sind die Sie-
ger dieses Rennens.



Teilnehmer der Regatta "Rund Rhinplatte" der "Freunde des Gaffelriggs™ am 11.0ktober 1980

Schiffsname/Rufz. Heipathafen Schiffstyp gebaut Schiffsmale Eigner
1.AI1VEKONGEN Berlin Colin-Archer Jacht 1979 Bieritz 12,10x3,75x2,10 Horst+Renate Richter
2.GOOD INTENT 11 Barnkrug Kutter-Jacht 1879 unbek. 12,00x3,60x1,60 Hane-Peter Baum
3.BETTY OF COLCHESTER Finkenwerder Austernsmack 1906 Aldous 10,70x3,02x1,60 Joachim Kahne
4 _FORTUNA/DAFO Oevelgénne Skutsje 1914 unb*k. 15,65x3,35%x0,65 Volkwin Marg
5_FRIEDA Hamburg Hai-Kutter 1925 unbek. 13,80x4,15x1,70 Rainer Ullrich
6 _LIKEDEELER Hamburg Zeescbhouw 1974 v.d.Meulen 9,00x3,15x0,80 Dietmar Schmidt
7.0LIFANT/DB 6116 Wedel Danske Jagt 1977 Andersen 10,80x3,40x1,60 Heinrich Woermann
8_NI10BE Kaltehofe Kutterjacht 1925 unbek. 8,60x2,50x1,50 Gerhard Moller
9.0LIVER Wedel (Catboat) Feltz 6,50x3,00x0,70 Rolf Herlyn
10.WOLLIN Laboe pomm.Kutter 1920 Christensenl0,00x3,50x1,40 Hans-Joachim Koseack
11 .CATARINA/DHMF Hamburg Fischer-Ewer 1889 Brandt 16,10x5,25x1,20 Wolfgang Friederichsen
12_PANELE Hamburg umgeb .Ret tungsboot 1910 unbek. 5,50x2,00x0,75 Fried Hammer
13.DELPHIN/DA 9061 Hamburg Torfmutte 1932 Wiese 14,30x3,66x0,97 SVAOe
14 _.ROSINANTE Hamburg 1jsselaak 1909 unbek. 14,65x4,00x0,60 Ilo v.Waltersbausen
15.GALATEA Buxtehude Ewerjacht 1978 Eimers 10,65x3,15x0,85 Ewald Martens
16.ANNA Otterndorf Ewer 1910 Junge 18,00x4,10x1,10 Uwe Kroncke
17 .JOHANNA Neumiblen Ewer 1903 Thorméhlen 17,54x4,86x1,10 Egon Heinemann
18_EDEN Hamburg Ewer 1898 Kremer 18,66x4,17x1,10 Jan Rohde
19.ROBBE Beidenfleth Motorsegler (spitzgattiger Kutter) Karstedt
20.SONJA-CHARLOTTE Hamburg Motorsegler (Bisumer Krabbenkutter) Klaus Eleck
DE ISERN JUFFER Wedel Schokkerjacht 1979 Kooijman 9,84x3,30x0,60 C.Burohardt/B.Pescbka
PENGUIN Hamburg Kutterjacht 1932 D. Hillyard 29" x 9r Thomas+Sigrid Kaiser
NORDSTRAND Hamburg Frachtschiff (zur Restaurierung in Glickstadt) J.Kaiaer/B.Soldwedel
EULE Tollerort Binnenschiff 1895 Niemand 17,93x4,14x0,80 Bernd Schmiel

NILPFERD Mittelnkircben (ndl. Kutterjacht) 1980 v.d.Weide 5,50x2,45x0,85 Vicco Meyer



Dut un dat

GAFFELSEGLER VERUNGLUCKT

Beim diesjahrigen "Tall Ship Race"
nach Karlskrona ist die ELINOR kurz
vor der Ziellinie von einem Fische-
reifahrzeug gerammt worden.

Las halbe Heck ist kurz Uber der
Wasserlinie glatt abrasiert worden.
Zum Gluick hatte der Eigner kurz
zuvor die Koje i1n der Achterkajite
verlassen, sonst ware wohl auch noch
Personenschaden entstanden.

Ler Fischermann beging Fahrerflucht.
Es gelang jedoch den Namen bzw. die
Nummer des Fahrzeugs festzustellen.
Da der Fischer die Kollision ver-
schuldet hat, 1ist der rein materi-
elle Schaden an der ELINOR abge-
deckt. Ein anhangiger Zivilprozess
mul3 jetzt Uber die Anspriche des
ELINOR-Eigners wegen des Verdienst-
austalls entscheiden.

Die ELINOR ist i1nzwischen auf der
Werft von R. Andersen wieder instand
gesetzt worden und hat ihre geplan-
te Reise iIn die Karibik angetreten.

eines £iuicufdjiifcs
i DorftCDen
K Kliit}
1

mn ilusleger bes Scficggs j
0 Jluffilung an Stelle » ©alliou
eines Scheggfnies.
pq Pfrfs

s-s Sponung bei Kiels unb bes Pot.

jlecens

ENTWICKLUNGSHILFE aus dem WESTEN

Eigenen Verlautbarungen zufolge entwickelt die nieder-
landische Werft Kooijman en de Vries , in Zusammen-
arbeit mit der Schiffswerft Brand in Oldenburg , aus
dem Elbewer eine "traditionelle Fahrtenjacht" fur
deutsche Interessenten und Freunde von Plattboden-
jachten. Kooijman und die Gebriuder Brand haben sich
dem Vernehmen nach diese Weiterentwicklung eines alten
Schiffstyps zu einer handigen und stilgerechten Frei-
zeitjacht nicht leichtgemacht* Der Name Kooijman laRt
erwarten, dall mit seiner Konzeption von einer schonen
und guten Ewerjacht, grundsatzliche MaRstabe gesetzt
werden.

Auf der nachsten Bootsausstellung (1981) soll als erstes
ein stahlerner Fischerewer dem deutschen Publikum pra-
sentiert werden; Giek- und Besanewer sind gleichfalls

in der Entstehung <

21m (Saitijipill.

55



Nachbau der HF 31 "MARIA"™ von 1880

Auf der Werft Erich Davartz in Tonning a.d. Eider ist der
Neubau eines Finkenwerder Fischerewers in Angriff genommen
worden. Der Ewer entsteht hier nach den Linien der HF 31
“MARIA™, die im Deutschen Museum in Minchen aufgestellt
ist (Foto).

Die Lange im Boden der originalen "MARIA™, wie auch die im
Boden des Nachbaus betragt 13»70m!

Unsere Aufnahmen zeigen die Arbeit der Werftleute - unter
ihnen die resolute, fleillige Meisterin - im August 1980,
wenige Tage nach Baubeginn, am platten Boden mit den Boden-
lagern. Dieser Boden hat in Anlehnung an den originalen Ewer
auch einen flachen Balkenkiel erhalten. Der Neubau soll aller-
dings mit richtigen Seitenschwertern ausgestattet werden. In-
zwischen steht der Ewer langst schon in den Spanten.

Der Werftbaas in Tonning wulRte damals den Namen des Auftrag-

gebers nicht so genau zu nennen und dessen Anschrift in Kiel

hatte er erst recht nicht; einig wird man sich hier per Hand-
schlag!

Wir konnen voller Erwartung sein, ob der Auftraggeber dieses
groBBen Fischerewers sich entschliellen wird, auch alle &auReren
Merkmale des historischen Segelfahrzeugs vom Original in Minchen
zu Ubernehmen. Wir hoffen, ja, dal er in diesem Fall auf die Be-
quemlichkeiten verzichten wird, die ein groBes Ruderhaus ( so
wie es Dawartz allzu gerne baut) einem modernen "Lwstschiffer”
nun einmal bietet.

Deutsches Museum Miunchen. Blick in die Halle der Abteilung
Schiffahrt. Die Linien der HF 31 "MARIA"™ von 1880 sind dar-
gestellt bei Joachim Kaiser, Segler im Gezeitenstrom, Seite 178.

Neubau einer

Motorsegler-Schnigge



Schwertwinden gesucht

Auf der "Anna-Lisa von Flensburg”
wird uns das Aufholen der Schwer-
ter mit der vierpartigen Talje zu
schwer. Mehr Parten gehen nicht ,
das Schwert dann nicht mehr

Vernunftig fallt.

Seilwinden dienen,

weil
Wer kann mit

neu oder ge -
braucht? Das Seil muf3 leicht und.
Auf Hilfe
Elisabeth & Jir-

ohne Kraft ablaufen.
hoffen die Eigner:

gen Klette 2395 Gremmerup 21
Tel.: 04634/480
Gebrauchte

Schiffsmaschinenanlage gesucht

Der Verein "Museumshafen Flensburg«
unterstitzt und berdt ein Vorhaben
der hiesigen Gesamtschule, einen
13-m-Kutter fir die Jugendarbeit
Das Schiff
braucht aber eine

modernere Maschine.

in Fahrt zu bringen.
ist schon da,
Optimal ware
eine gangige Dieselmaschine mit
einer Leistung zwischen 50 und 80
PS, mit Untersetzungsgetriebe.
Wegen der wechselnden jugendlichen

Besatzungen 1ist eine "Schlissel -
maschine'™ - Schlissel rein, drehen
und lauft - notwendig, kein Old-

Geld
Mitteilungen an Jurgen Klette
2395 Gremmerup 21 Tel.:04634/480.

timer! ist vorhanden!!

/HEUERSTELLE/HEUi14RSTi18LLE/HEDERSTELLE/HEUERS TELLE/HEUER

BONN/XY/ Herr Stingl, Chef der Bundesanstalt fur Arbeit
teilte mit Bedenken mit, daR im Bereich Seefahrt die
Arbeitslosenzahlen standig am steigen sind, trotz der
erheblichen Zunahme neuer Schiffe, auch und gerade
von restaurierten Gebrauchsseglern.

Offene Stellen werden der Heuerstelle, so bemangelt oben
erwahnter, nur zdgernd gemeldet. Einzig der standig
Hande benotigende HERR AXEL STROTHMANN. 2341 Wittkiel-
Mihle, Tel: 04642/2593 meldete offene Stellen fiur die
Uberfiihrung, seines Schoners von Rom nach Kappeln im
nadchsten Frihjahr.( )

Hier 1aRt im weiteren das Arbeitsamt Ovelgdnne und Um-
gebung eine Liste mit arbeitslosen Gaffelfreunden ver-
offentlichen:

HOLGER PETERSEN fuhr vorher auf Drei-Mast-Gaffelsclioner ,
Gelegenheitsarbeiter, Deicheck 7, 2081 Hetlingen

ERNST WEIHRETTER mit Sportbootfihrerschein und Funk-
sprechzeugnis sucht Gelegenheitsarbeit, hat aber auch
eAmbitionen auf eine Dauerstellung. Martin Luther Str.42
1000 Berlin 30

FRIEDRICH BARTELS mit 15-jahriger Seglererfahrung méchte
gern als feste Hand, zur Not auch gelegentlich wieder
fahren. Hasenhdéhe 11 2HH55 Tel: 040 870 2285

TOBIAS MENKE mit SBF und BR-Schein und Seglererfahrung
kann fast zu jeder Zeit und in fast jeder Lange, Student
2303 Langenhorst, Post Gettorf 04346 301

HORST HASSO MUNCH sucht Urlaubs/-Uberfiihrungstérn, bei
dem er mitsegeln kann. Elbtreppe 1 2HH50

JURGEN BOTTCHER mit BR-Schein und Seglererfahrung auf
Gaffelschiffen sucht fur gelegentlichen oder Urlaubs/-
Uberfihrungstorn auf Elbe, Nord/-Ostsee, (Jurgen kann
auch auf anderen Meeren),Schiff. Falkenberger Ring 1
2HH 73 040 644 69 92

Erhard Grimm, 47 J.alt, drei Kinder 14/9/6 J., sucht
Bordfrau fur.Wochenenden auf 14m-Seequatze "Mordstern";
Heuervertrag sollte/konnte auch lebenslang sein.

Ein Schwarm Jugendlicher in Einzelexemplaren oder in
Horden aus der Segelgruppe Bergedorf sucht ebenfalls Mit
segelmoéglichkeiten. Bitte an Jirgen Bottcher wenden!

Zum SchluB noch einmal der Aufruf an alle SchiffseigSner
offene Stellen auch Uber die Heuerstelle auszuschreiben.

Meldekarten in diesem Heft..
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Zum Verkauf werden angeboten:

- FK "MAREN" von Odense
Hai-Typ 14,57 x 4,83 m, gebaut 1934
bei Kjeldsen, Esbjerg, Eiche auf Eiche,
guter Zustand, Fahrtcertifikat bis 1990,
67 PS 1-Zyl. Tuxham, liegt DK.

- "LYNGOR*, norweg. Gaffelketsch, Colin-Archer-
Typ, 42" x 14,5%, ehemaliger Lotsenkutter,
gebaut 1915 in Lyn"gtfr, 100 PS Volvo Diesel,
liegt Oslo (war beim Schlei-Treffen)

- "AMANDA™, norweg. Gaffelketsch, 36" x 11-,
gebaut 1917 in Risjir, 50 PS BMC, liegt Oslo

- "SPENNER", norweg. Gaffelketsch, Colin-Archer-
Typ, ca. 12 m, ehemaliger Lotsenkutter, gebaut
1905 in Risjir, fast alles neu (Spanten, Deck,
Planken, Motor 106 PS Volvo, Segel), liegt Oslo

Preisforderungen um DM 100.000,— ("'AMANDA"™ auf
Anfrage).

. - Neuwertige Kauschen aus Restbestadnden der Segelma-
Auskinfte durch Gaffelfreund Uwe P. Griem, Am cherei Agg. Meyer in Pinkenwerder gegen angegessene
Rehm 25, 207 Ahrensburg, Tel. 04102-52667. Spenden zugunsten der DGzRS abzugeben. Telefonisch
melden bei Jo Kahne 040/74-2 87 21 oder an Borjl der
"Betty"zu bekommen. Folgende GroRen: 6, 8, 10, 12
und 16 mm 0 verzinkte Spitzkauschen oder 12 mm
Messing-Rundkauschen - je ca 150 - 200 Stk.

PAUIA PULCHRA

Diese alte Jungfer sucht einen
neuen Liebhaber! Gaffeifreunde,
die Preisvorstellungen um 7500 UM
fur angemessen halten, melden
sich bei Peter Weber, 2 HH 50,
Suttnerstr. 40 - 040 4390858

Das hat sie: neue Segel, kleine
Kajute, riesiges Cockpit, Schwert,
Persenn, PS = 2 dicke Riemen

"PANELE" ist (nun leider doch)
zu verkaufen
w
kraftiger, kleiner Langkieler,
pottdicht, fehlerfrei und gesund,
ideales Einhand-Boot,
praktisch und stilvoll
eingerichtet fur 2 Personen,
voll ausgeriustet f._kl.Kistenfahxt,
6 X 2 X 0,75 m
fallt auch problemlos trocken,
Einbaumotor "Vire"™ 7 Pa, Benzin,
und alles, was dazugehort,
von der Leuchtpistole bis z.Beiboot,
einschl _Wasserliegeplatz
Wedel fur 1981
DM lo.ooo
Fried Hammer (040)-603 49 70



traditionelle
Yacht
aus Stahl

9,84 m Sc  kker

SCHOKKERJACHT DE

Bauwerft Kooijman en de Vries

"1SERN JUFFER"

voll eilngerichtet und ausge-
rustet ab Hamburger Yachthafen
(Wedel) zu chartern.

gégm Bedingung: Besitz des SBF
Tiefaang Das ideal e Gaffelschiff Fir

die Revierfahrt und die Nord-

seewatten.

Schreiben/Zanrufen

Bernd Peschka

SCHITEBILDHAUER

R 3
T agder
Ewer SO R

Obst von der Oste

Bei Gaffelfreund Gerd Konig kdénnt

und Birnen bestellen und kaufen,

gepflickt werden.
Adresse: Gerd Konig
Itzwérden 298
2171 Geversdorft
Tel: 04752/7014

Suchmeldung 1 v

die nicht Name
mit Chemikalien traktiert sind und reif

SemperstraBe 60 IlI.
2000 Hamburg 60
Tel.: 270 09 72

Zu verkaufen : "Jaider™ Typ Sneeker meer
7*25 x 2flo x 1,00 m aus Mahagoni (Leisten-
bauwelse)! war urspringlich gaffeigetakeltr
hatte Peitschenmaste
DM 3oo0o0#- (da was dran gemacht werden muR)
Tel. .737 59 51 (Holger)

om

WoodenBoat
sio vs rumie e SUBSCRIBE

&Overseas Surface mail

Your payment must accompany order. Please print clearly
My name_

Address___

City . State_ -Zip_

O 1yr o 2yr

O renewal/extension (please attach your mailing label)

Gift Subscriptions

(Please include your name and address above if you are entering gift subscriptions)

Address_

o - Zip_
I h r Apfe I 0o 1yr  Q 2yr Q renewal/extension

Address_

city____ . state_ _Zip_

I 1yr  Q 2yr Q renewal/extension

| [IShould we send a gift card? Q yes Q no

From

O Check enclosed O Visa O Mastercharge
O  Bill me (firstissue will besenton receipt of payment)

Card No..
Expires: .

Cardholder_

Beim Wintertr*ff*n hat Friderike Ring bezahlt

fiur 80, sich als neues Mitglied angemeldet

und die Adresse nicht angegeben.

2211 Wewelsfleth

Ve towoocb B g lsaRao Dt

Le i de r gab es P.O. Box 4943
fur sie daswegen kein Pekfall. Bitte melden
beim Sekretariat oder bei Ulla Stumpf

Manchester, New Hampshire 03102

@



WICHTIGER TERMIN-WICHTIGER TERMIN

Die "2_Flensburger-Rum-Regatta"
fur Veteranensegler findet 1981

am 30./31.Mait dem Wochenende vor
Pfingsten statt, Pfingsten ist das
Treffen des dan.Verbandes in Ker-
teminde. Also: vorgemerkt und vor-
bereitet. Diese Regatta ist die
groRte deutsche Veranstaltung fir
Traditionssegler auf der Ostsee!

Verein Museumshafen Flensburg e.V.

WEITERE SCHIPPE ZUM VERKAUF

Bei Michael Kiersgaard in Troense
stehen verschiedene Rumpfe - Kutter
und Prachtsegler™ zum Verkauf.

ELFRIEDE aus Haseldorf ist zu ver-
kaufen. Sie ist ein verlangerter
Giek-Ewer und wurde 1904 bei Jacobs
in Mooregge gebaut. Wem VB 18.000
realistisch klingen, der meldet sich
bei Max-Horst Wunder.

MATADOR 11 - Hamburg - ist ein Bin-
nenmotorschiff. DM 60.000 sind hier
die Verhandlungsgrundlage. Auskunft
erteilt Gaffelfreund Walter Lexau
(Werft Lexau).

BEITRITTSERKLARUNG

Ich méchte/wir méchten gerne Mitglied im “Mu-
seumshafen Oevelgdbnne e.V." werden und damit die
Zwecke der Vereinigung foérdern:

Name/Firma

Beruf/Branche geb.am

StraBe

P1Z/0rt Telefon
Mitgliederbeitrag;

Ich zabie/wir zahlen DM _........ als jahrlichen

Mitgliederbeitrag. (Mindestbeitrag DM 60, -
fiur Firmen und Institutionen DM 120,t)

Bitte lassen Sie Uber meinen Fdrderbeitrag
eine steuerabzugsfahige Spendenquittung aus-
stellen.

Unterschrift: oo .....

Diese Beitrittserklarung bitte senden an die
Vereinigung zur Erhaltung segelnder Berufsfahr-
zeuge - MuBeumshafen Oevelgdnne e.V.:
Oevelgbnne 42 in 2000 Hamburg 52, T:880 73 77



RETTET DI E

achlffsart

Unterscheidunga™— TBein Bau

Signal RNGT

harme HERMINE EMMA

Heimathaf Haaburg_

eimathaten ITRInrich Barden- fans Ronna

Eigner hagen, Cranz. 1907-1917.

mit Anschrift 1904 - 1907 4.Claus Jess
2.Hans Ronna, 1917-1926.

Lange Erfde h.Schleswig. 5.Vilh.H.Beck-
Umbenannt in: s.o. Bann.1926-J4.
22,03 x 6,20 X 2,90 m

Vermessung

Maschine (Hersteller, Hilfsmotor 19*S«25 PS.

WEGA

1:iS?5n Olsaon

1934-1949 _

7.Gunhild Olseoffi
19*9-1957

8.9ror Johannson
1957-1960

9.Bror Johannsons Erben
1960-1961

lo.Frank Karlsson,
Rénnang -
Ab 1962
H.Sandviks Kappseglings

1961-1962.
" Lustfahrzeug”

Selskap.1962-64.

»HERMINE?™ !

HERMINE: GESCHICHTE UNI) DATEN

Holzerne Schoner-Galea (Jachtschoner)

Liegtauf 1979

Verbleib Als schwimmende Hulk aufliegend nahe bei Stock-

holm. Der Jetzige Eigner Jan Garnum kaufte den

Rumpf fir 5000 SKr. Er Ist z.Zt.Soldat und ver-

fugt nicht anndhernd Uber die zur Restaurierung
Veranderungen nachdem Bau n°tigen Geldmittel. Er ist u.U. verkaufsbereit.

Abgeriggt und motorisiert. Roof und Ankerspill
entfernt. Steuadhaus nachtraglich wieder ent-
fernt. Hohe Aufbauten tber der GroRluke.
Was ist an Deck nocb original Der Rumpf ist mit seinen Inhélzern und
wohl auch Teilen der Beplankung noch im alten
Zustand. Erneuerungsbedirftig: ca. 8o % der
Beplankung, Vorsteven mit Kantspanten, Deck und
Decksbalken, Segelschiffsaufbauten.
Kresse S. 8,233. Bomann, selbst.

Es sind weitere Unterlagen vorhanden bei Amtsgericht Hamburg, Werft Bebrena.

Herkunft dieserAngaben

Baujahr, Leistung) 1979: Maschine entfernt 1c.J. B.Persson, Sandvik
2 B
~ -Bo Hedberg Ei Unterl -

Bauort Finkenwerder 1965-72. Stockholm tgene Lnterfagen  piy. Aufnahmen SW und Color 6 x 6 und KB
Werft Joachim Behrens 14.¥g;§a_Lig$gren Total & Detail
Baujahr 1904 15_Kima jna Fritids- Repro der Bauzeichnung, Angelegt:

" - . = . fartyg B. 1975-76. A H 9 -
Urspriingliche Takelung Schoner-GaleaR b Jan Garnum, Stockholm. ng?;gxg;mﬁssg"glémff reJz 16.11.79

1976 - ? ) )

AMirsprismglldchea Fahrtgebiet Kistenfahrt

Nach diesen RiRzeichnungen wurde die

gebaut.

"HERMINE"

1904 auf der
Die fur einen Frachtsegler sehr eleganten Linien

Werft von Joachim Behrens in Finkenwerder
lassen auf gute Segeleigenschaften schlieflen.



Entnommen aus John Leather , Gaff Rig , 1970



