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Von 1970 bis 1997 leitete ich das größte Seemannsheim in Deutschland am Krayenkamp am Fuße der Hamburger Michaeliskirche, ein Hotel für Fahrensleute mit zeitweilig bis zu 140 Betten. In dieser Arbeit lernte ich Tausende Seeleute aus aller Welt kennen.
 
Im Februar 1992 kam mir der Gedanke, meine Erlebnisse bei der Begegnung mit den Seeleuten und deren Berichte aus ihrem Leben in einem Buch zusammenzutragen, dem ersten Band meiner maritimen gelben Reihe „Zeitzeugen des Alltags“: Seemannsschicksale. 
 
Insgesamt brachte ich bisher über 3.800 Exemplare davon an maritim interessierte Leser und erhielt etliche Zuschriften als Reaktionen zu meinem Buch.
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Reaktionen auf den ersten Band und die Nachfrage nach dem Buch ermutigten mich, in weiteren Bänden noch mehr Menschen vorzustellen, die einige Wochen, Jahre oder ihr ganzes Leben der Seefahrt verschrieben haben. Inzwischen erhielt ich unzählige positive Kommentare und Rezensionen, etwa: Ich bin immer wieder begeistert von der „Gelben Buchreihe“. Die Bände reißen einen einfach mit und vermitteln einem das Gefühl, mitten in den Besatzungen der Schiffe zu sein. Inzwischen habe ich ca. 20 Bände erworben und freue mich immer wieder, wenn ein neues Buch erscheint. oder: Sämtliche von Jürgen Ruszkowski aus Hamburg herausgegebene Bücher sind absolute Highlights der Seefahrts-Literatur. Dieser Band macht da keine Ausnahme. Sehr interessante und abwechselungsreiche Themen aus verschiedenen Zeitepochen, die mich von der ersten bis zur letzten Seite gefesselt haben! Man kann nur staunen, was der Mann in seinem Ruhestand schon veröffentlich hat. Alle Achtung!
 
Zu den von mir bevorzugt gelesenen Büchern gehören Auseinandersetzungen mit der Zeitgeschichte und Biographien. Menschen und ihre Geschichte sind immer interessant.
 
Dieser neue Band 98-1 befasst sich mit dem Verhältnis des Menschen zum Wasser und mit der Kulturgeschichte der Schiffe.
 
Hamburg, 2017 Jürgen Ruszkowski
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Ruhestands-Arbeitsplatz des Herausgebers
 
www.maritimbuch.de
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        Die tragende Kraft des Wassers

    Der Mensch muss die tragende Kraft des Wassers schon sehr früh erfahren haben. Die bedeutendsten menschlichen Ansiedlungen finden sich sehr früh an Flüssen und Meeresküsten.
 
Der Herausgeber dieses Buches verbrachte oft seinen Urlaub an der Nordseeküste. In seinen besten Jahren, als es noch kein Gesetz zum Schutz des Wattenmeeres gab, wanderte er gerne bei Niedrigwasser durch das Schlickwatt auf die vorgelagerten Sandbänke, die nur bei Sturmfluten überspült wurden.
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Dort hatten sich von Prielen durchzogene Salzwiesen gebildet, in denen durch Flugsand kleine Dünen entstanden. Hier baute er sich – damals noch nicht verboten – einen Wattenmeer-Nationalpark gab es noch nicht - aus überall herumliegendem Treibholz in mehreren Sommern eine kleine Schutzhütte, die durch die Sturmfluten des nächsten Winters regelmäßig wieder zertrümmert wurden und deren Reste er dann am Deichfuße wiederfand.
 
Beim Transport des für den Hüttenbau verwendeten Treibholzes erfuhr und nutze er die tragende Kraft des Wassers.
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Er musste die vom Wasser durchtränkten schweren Bretter und Holzplatten nicht tragen, sondern konnte sie auf dem Wasser der Priele mit erheblich weniger Kraftaufwand flößen.
 
Diese Alltagserfahrung in unseren Tagen lässt verstehen, warum die Menschen schon sehr früh die tragende Kraft des Wassers nutzten.
 
Man schon früh triftete Holz auf Gebirgsbächen talwärts und flößte es auf Flüssen über weite Entfernungen.
 
Flößerei und Trift (von „treiben“ im Sinne von „treiben lassen“) bedeuten Transport von schwimmenden Baumstämmen, Scheitholz oder Schnittholz auf Wasserstraßen, wie er bis etwa zum Beginn, gelegentlich auch bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts üblich war. Dabei wird unterschieden, ob das Holz zusammengebunden ist. Ist das der Fall, spricht man vom Flößen, wenn nicht, vom Triften. Das Flößen wird auch als Schwemmen oder Holzschwemmen, also „schwimmen lassen“, bezeichnet.
 
Die Baumstämme wurden zu Gestören zusammengebunden und so große Holzmassen durch die Flößer auf den Flüssen transportiert. Dadurch werden bestimmte Stoffe wie beispielsweise Salze aus dem Holz gewaschen. Als Folge dessen verwirft sich das Holz bei der anschließenden Trocknung nicht so stark. Besonders gefährlich beim Flößen waren die Fahrten durchs Wehr. Höhenunterschiede von über einem Meter konnten dazu führen, dass der Flößer tief ins Wasser geriet. Hinter dem Wehr befanden sich oft Strudel und Untiefen. Häufig standen an diesen Stellen Flößer bereit, um im Notfall zu helfen.
 
Die Flößerei als Holztransportmittel ist ein sehr altes Gewerbe. Bereits im Alten Testament wird davon berichtet, dass Hiram, der König von Tyros, Zedern- und Tannenholz in Form von Flößen über das Mittelmeer lieferte (1 Kön 5,2). Empfänger war Salomo, der das Königreich Israel von ca. 965 v. Chr. bis ca. 926 v. Chr. regiert haben soll. Theophrastus (Hist. Plant. 5.8.2) berichtet, wie die Römer mithilfe eines riesigen Floßes, das von fünfzig Segeln angetrieben wurde, Bauholz von der Insel Korsika heranbrachten.
 
Wahrscheinlich wurde im Mittelmeerraum früher geflößt als in Deutschland und Mitteleuropa. Lange Zeit galt eine im Archiv der Stadt Heilbronn befindliche Urkunde vom 17. Februar 1342 als ältestes Zeugnis der Flößerei in Deutschland. Über die Isarflößerei existiert ein Dokument aus der zweiten Hälfte des 12. Jahrhunderts (ca. 1173/1174) im Bayerischen Hauptstaatsarchiv. Es gibt Auskunft über die Höhe der Abgaben, die Mittenwalder Flößer dem Kloster Schäftlarn zu leisten hatten. Eine Urkunde in lateinischer Sprache aus dem Jahr 1258 erwähnt bereits die Flößerei auf der Saale. Es gilt als sicher, dass die Flößerei im mitteleuropäischen Raum viel älter ist.
 
Julius Cäsar berichtet, dass die Helvetier mit Flößen über den Rhein setzten. In alten Schriften ist zu lesen, dass die Magyaren bei ihren Ungarneinfällen im Jahre 926 Holz für Flöße und Fähren im Schwarzwald schlugen.
 
Steigende Bevölkerungszahlen zum Ende des Mittelalters und aufkommender Schiffbau bewirkten einen Holzmangel (Holznot); Holz wurde aus immer weiter entfernten Gebieten herangebracht. Dieser Umstand verhalf der Flößerei zu enormem Aufschwung. Auch hierbei ist zu bedenken, dass der Bedarf an Brennholz im 18. Jahrhundert weitaus größer war als der an Bauholz. Deshalb wurden durchaus auch krumme oder verwachsene Holzstämme geflößt.
 
Ihre wohl größte Hochzeit erlebte die Flößerei in Deutschland in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts. In dieser Zeit war die Industrialisierung in vollem Gange. Es wurde Holz zu Energie- und Bauzwecken benötigt, aber ein ausgebautes Wegenetz oder moderne und kostengünstigere Transportmethoden waren bis dahin kaum vorhanden.
 
Mit Beginn des 20. Jahrhunderts war die Flößerei auf vielen Flüssen schon nahezu verschwunden. Das stark gewachsene Eisenbahnnetz ermöglichte nun einen schnellen Holztransport – auch an Orte, die nicht an einem für Flößerei geeigneten Fließgewässer lagen (siehe auch Geschichte der Eisenbahn, Geschichte der Eisenbahn in Deutschland). Langholzflößerei konnte sich dabei noch etwas länger halten als die Trift. Nach dem Zweiten Weltkrieg war die Flößerei in Deutschland so gut wie verschwunden; regional wurde sie noch praktiziert. So wurde auf dem Finowkanal beispielsweise noch rege geflößt. Zum Ende der 1960er Jahre war die Flößerei völlig verschwunden. Sie erlebte noch eine kurze Renaissance in der DDR in den 1980er Jahren, als es aufgrund der Bereitstellungspflicht aus der Planwirtschaft zu Lieferengpässen kam; sie erreichte aber nie einen nennenswerten Umfang.
 
Die Flößerei wurde durch den schonenderen und schnelleren Holztransport auf Eisenbahn und Lastkraftwagen stark verdrängt und mit dem Bau der ersten Staudämme auch fast unmöglich.
 
Im Dezember 2014 wurde die Flößerei als Kulturform in das Verzeichnis des immateriellen Kulturerbes in Deutschland aufgenommen.
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        Am Anfang war der Einbaum

    https://de.wikipedia.org/wiki/Einbaum
 
Der Einbaum (griech. Monoxylon) ist ein verbreiteter Bootstyp bei Indigenen Völkern, aber auch in moderneren Gesellschaften noch in Gebrauch. Der Rumpf ist aus einem einzigen Baumstamm gefertigt. Mitunter sind die Bordwände durch eingesetzte Spanten verstärkt und durch das Aufsetzen eines Plankenganges erhöht, dann oft Piroge genannt. Charakteristisch sind auch Querbänke, die nicht eingesetzt, sondern aus dem Stamm gearbeitet sind.
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Amerikanische Ureinwohner bei der Herstellung eines Einbaums.
 
https://de.wikipedia.org/wiki/Einbaum
 
Einbaum ist vermutlich Lehnübersetzung des lateinischen monoxilus, weiter aus griechisch μονόξυλον - monoxylon, mit den Bestandteilen monos „einzig“ und Xylon „Holz, Baum“.
 
Der Einbaum ist eine der Urformen des Bootes. Wegen der fehlenden großen Baumstämme kann angenommen werden, dass Einbäume während der letzten Eiszeit (Weichseleiszeit bzw. Würmeiszeit) in Mitteleuropa noch nicht bekannt waren und erst mit der Wiederbewaldung der Nacheiszeit (Holozän) aufkamen. Wie archäologische Funde belegen, beherrschten Menschen bereits im nordischen Mesolithikum (etwa 8000 bis 4200 v. Chr.) die Kunst, einen Baum auszuhöhlen und ihn zum Transportmittel zu machen. Die ältesten archäologischen Belege sind der etwa 8.000 Jahre alte Einbaum von Pesse (Provinz Drente, Niederlande) sowie die Einbäume von Stralsund (Mecklenburg-Vorpommern). Der mit 7.000 Jahren älteste erhaltene, knapp 10 m lange Einbaum des Mittelmeerraums fand sich 1993 am Braccianosee im italienischen Latium (La Marmotta 1).
 
Während ethnographische Quellen belegen, dass der Baumstamm auch mit Hilfe von schwelendem Feuer ausgehöhlt wurde, gibt es dafür keinen archäologischen Beleg in der älteren Urgeschichte. Stattdessen kann davon ausgegangen werden, dass Steinbeile (die ältesten Formen sind Kernbeile aus Feuerstein), seit dem Neolithikum vor allem auch Dechsel zum Aushöhlen verwendet wurden. Eine Reihe gut erhaltener jungsteinzeitlicher Einbäume wurden in Pfahlbausiedlungen der Pfyner Kultur und der Horgener Kultur gefunden, zum Beispiel am Federsee allein über 40. Ebenso sind Einbäume im Kontext mit eisenzeitlichen Crannógs gefunden worden.
 
Vorwikingerzeitliche Einbäume (mit Spanten) stammen aus der Lecker Au und dem Vaaler Moor in Schleswig-Holstein. Aus dem Šlivni-See in Polen ist ein etwa 5 m langer Einbaum des Spätmittelalters (14. Jahrhundert) erhalten, bei dem in der Bootsmitte eine durch zwei Schotten in Bordwandhöhe gebildete Bünn (Hälter für lebende Fische) ausgearbeitet ist.
 
Einbäume waren zum Beispiel im Spreewald bis ins 19. Jahrhundert in Gebrauch. Im Sprachgebrauch vergangener Jahrhunderte wurden sie oft Nachen genannt.
 
Einbäume haben, abhängig auch von der Größe der Bäume in den lokalen Waldbeständen, ein zum Teil beträchtliches Ausmaß. In Äquatorialafrika erreichen Einbäume eine Tragfähigkeit die 70 Personen entspricht.
 
Einbäume sind auch heute noch in vielen Regionen der Welt verbreitet, so zum Beispiel in Afrika, Südamerika, Indien und auf Neuguinea. Oft sind sie mit Auslegern versehen (vgl. Auslegerkanu).
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Ostafrika um 1918 – Bundesarchiv
 
Einige Gruppen fertigen auch Einbäume mit Segeln (Segelkanus) an. Regionale Formen mit einer normierten Bauweise sind zum Beispiel der Mokoro (Namibia) oder das aus mehreren aneinandergebundenen Einbäumen bestehende Boot Lagatoi (Papua-Neuguinea).
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        Ruderschiffe – Galeeren

    https://de.wikipedia.org/wiki/Galeere
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Eine Galeere ist ein mediterranes gerudertes Kriegsschiff des Mittelalters und der frühen Neuzeit. Typische Kennzeichen sind ein schlanker und flacher Rumpf, eine Reihe Riemen, eine Hilfsbesegelung und ein Überwasserrammsporn am Bug.
 
Umgangssprachlich wird der Begriff "Galeere" auch auf die antiken Vorgänger der eigentlichen Galeeren übertragen, teilweise sogar als Sammelbegriff für alle historischen geruderten Kriegsschiffe verwendet.
 
Die ältesten Ruderkriegsschiffe der Phönizier und Griechen waren lange, offene Boote meist mit Decks am Bug und kamen um 850 v. Chr. zum Einsatz. Schon die Assyrer bauten zweireihige Ruderkriegsschiffe mit einem vollständigen Kampfdeck über der oberen Rudererreihe. In Griechenland kamen um 700 v. Chr. ebenfalls Ruderkriegsschiffe mit zwei Reihen von Ruderern auf, die Biremen. Vom 6. bis zum 3. Jahrhundert v. Chr. war dann die Triere (griechisch) oder Trireme (lateinisch, beides zu deutsch: Dreiruderer) das wichtigste Kriegsschiff der Seemächte im Mittelmeer. Mit dem Aufstieg Roms zur einzigen Seemacht im Mittelmeer waren die Triremen aber zu schwer und zu langsam für die neue Hauptaufgabe, die Jagd auf Piraten. Kleine schnelle Kriegsschiffe wie die Liburne wurden zur neuen Hauptwaffe der römischen Flotte.
 
Der Einsatz der geruderten Kriegsschiffe bot im Mittelmeerraum allgemein eine Reihe von Vorteilen. Ein gerudertes Schiff war vom Wind unabhängig und konnte so im Gefecht beliebige Manöver durchführen, und Wendigkeit ist in einem so stark gegliederten Seegebiet wie dem Mittelmeer immer ein Vorteil. Außerdem konnte ein gerudertes Schiff für kurze Zeit auf erheblich höhere Geschwindigkeit gebracht werden als ein gesegeltes, und nicht zuletzt bot ein Schiff ohne Segel dem Gegner erheblich weniger Angriffsfläche für Brandwaffen, denn seit jeher war Feuer an Bord die größte Gefahr für ein Schiff.
 
Das antike Schiffbauerbe lebte in der Dromone, dem Kriegsschiff des byzantinischen Reiches, fort. Dromonen hatten einen Unterwasserrammsporn, zwei Riemenreihen und ein Rahsegel. Die Dromone stand somit am Ende einer langen Entwicklung und war ein ausgereifter Schiffstyp, der aber technisch ausgeschöpft war und kaum noch Potential für die Weiterentwicklung bot.
 
Im 7. und 8. Jahrhundert eroberten die Araber große Teile der Mittelmeerküste und begannen, den Mittelmeerschiffbau zu beeinflussen. Wesentliche Elemente des arabischen Schiffbaus wie das trapezförmige Luggersegel und der stark ausfallende Steven sind noch heute in der Dau zu sehen.
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Dau – 1906 – Ostafrika
 
https://de.wikipedia.org/wiki/Dau
 
Die Dau war ein reines Segelschiff, für das der stetige Monsunwind des Indischen Ozeans ein hervorragender Antrieb ist, aber als Kriegsschiff im Mittelmeerraum wäre sie zu langsam und zu träge gewesen.
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        Segelschiffe

    https://de.wikipedia.org/wiki/Segelschiff
 
Ein Segelschiff (vor dem Schiffsnamen oft mit SS abgekürzt, nicht aber fester Bestandteil des Schiffsnamens) ist ein Schiff, das ganz oder vornehmlich aufgrund seiner Segel durch die Kraft des Windes bewegt wird.
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polnisches Segelschulschiff „DAR MŁODZIEẐY“
 
Dreimastvollschiff zur Schulung nautischer Offiziere
 
IMO: 7821075 – Rufzeichen: SQLZ – 
 
gebaut von Leninwerft Danzig – Indienststellung 4. Juli 1982
 
Länge: 108,015 m – Breite: 13,97 – Tiefgang max. 6,32 m
 
2.384,85 BRT – Verdrängung: 2.946 m – Besatzung: 214 Mann
 
Vom Herausgeber am 12.05.2013 auf der Elbe fotografiert
 
Segelschiffe waren seit dem Altertum bis zum 19. Jahrhundert die wichtigsten Verkehrsmittel für den Transport von Gütern und Personen über längere Distanzen. Sie wurden seit dem 19. Jahrhundert durch Dampfschiffe und Motorschiffe abgelöst. Bis in das 19. Jahrhundert hinein waren auch die meisten Kriegsschiffe Segelschiffe. Kleinere Segelschiffe werden als Segelboote bezeichnet.
 
Segelschiffe verfügen mindestens über einen Mast und ein Segel sowie als Gegenstück im Wasser über einen tiefgehenden Kiel, eine Kielflosse, ein Schwert oder mehrere Seitenschwerter, insbesondere zwei bei Plattbodenschiffen.
 
Den Vortrieb erhält ein Segelboot (auf der Kreuz) wie ein Flugzeugflügel (vgl. Segeln und Aerodynamik) durch das resultierende Kräftegleichgewicht, das sich aus der Windkraft auf die Segel und der Kraft auf Schwert oder Kielflosse ergibt. Auf diese Weise kann ein Segelschiff in spitzem Winkel gegen den Wind fahren. Fährt ein Segelschiff in Richtung des Windes (vor dem Wind), schiebt der Wind das Schiff dadurch, dass er in das Segel drückt. Für den Fall einer Flaute und zum Manövrieren verfügen Segelschiffe heutzutage meistens über einen Motor („Flautenschieber“).
 
Man unterscheidet zwei Arten von Segeln:
 
Rahsegel, die an einer Rahe angeschlagen werden und hauptsächlich quer zur Fahrtrichtung orientiert sind, und
 
Schratsegel, die in Richtung der Schiffslängsachse gesetzt werden. Zu den letzteren gehören: 
 
Hochsegel oder Bermudasegel: dreieckige Segel, die hinter oder am Mast gefahren werden und deren untere Kante von einem Baum aufgespannt wird.
 
Gaffelsegel, die trapezförmig sind und an einer Gaffel gefahren werden. Meistens wird ein Baum zur Segelführung genutzt.
 
Lateinersegel und Setteesegel, dreieckige oder trapezförmige Segel, deren rahähnliche Spiere vornehmlich längs zur Fahrtrichtung ausgerichtet ist, schräg am Mast hängt und sich mit einem Teil vor dem Mast befindet.
 
Luggersegel, die zwischen Gaffelsegel und Lateinersegel einzuordnen sind und oft baumlos gefahren werden.
 
Sprietsegel, viereckige Segel, die mit einer Stenge, das Spriet, von der vorderen unteren Ecke am Mast zur hinteren oberen Ecke aufgespannt werden. Sprietsegel werden meistens ohne Baum gefahren.
 
Krebsscherensegel
 
Spreizgaffelsegel
 
Stagsegel
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Historische Entwicklung des frühen Segelschiffes
 
https://de.wikipedia.org/wiki/Segelschiff
 
Die Entwicklung der Segelschiffe begann vermutlich in Ägypten. Segelboote sind das erste größere Fortbewegungsmittel im Wasser. Vornehmlich für die Fahrt auf dem Nil, aber auch für Fahrten über das Mittelmeer und das Rote Meer wurden Schiffe mit einem Mast und einem großen Rahsegel eingesetzt. Das Segel war bereits drehbar gelagert, so dass die Schiffe auch bei seitlichem Wind segeln konnten.
 
Die Phönizier und Griechen entwickelten ab etwa 1000 v. Chr. zwei Grundtypen von seegängigen Segelschiffen:
 
Das Lastschiff mit geräumigem Rumpf und einem Mast sowie einem großen Rahsegel, das ausschließlich gesegelt wurde, und die Galeere, die für die Marschfahrt einen Mast mit einem mittelgroßen Rahsegel hatte, während des Kampfes und bei Flaute aber mit Riemen gerudert wurde.
 
Insbesondere mit den Lastschiffen wurden bereits weite Reisen durchgeführt. So segelte der Karthager Hanno um 600 v. Chr. entlang der Westküste Afrikas bis zum Äquator. Der Grieche Pytheas aus Massilia, dem heutigen Marseille, umsegelte die britischen Inseln und kam vermutlich auch nach Helgoland. Die Römer nahmen diese Schiffstypen auf und entwickelten sie weiter. Die Lastschiffe erhielten ein Bugspriet, an dem ebenfalls ein Rahsegel hing.
 
In Mittel- und Nordeuropa wurden Langschiffe entwickelt, die zunächst gerudert wurden. Bereits die Sachsen und Angeln, die als Angelsachsen gegen Ende des Römischen Reiches über die Nordsee nach England auswanderten, hatten die Langschiffe mit einem Mast und einem Rahsegel besegelt.
 
Die Wikinger entwickelten diesen Schiffstyp zur Perfektion weiter (Wikingerlangschiff). Nach zeitgenössischen Berichten waren die schlanken Wikingerschiffe schneller als ein berittener Bote. So konnten die Wikinger bei ihren Überfällen im frühen Mittelalter das Überraschungsmoment nutzen. Sie fuhren bereits über das offene Meer nach Island, Grönland und Nordamerika.
 
Nach dem Ende der Wikingerzeit wurde im Norden aus den breiteren offenen Handelsschiffen die Hansekogge entwickelt.
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Nachbau einer Hansekogge
 
vom Herausgeber in Swinemünde fotografiert
 
Auch sie hatte nur einen Mast, bildete aber das Rückgrat des Fernhandels der Hanse. Gegen Ende des Mittelalters wurden auch zwei- und dreimastige Schiffe gebaut, beispielsweise die Hulk. Aus ihnen wurde in Spanien und Portugal die Karavelle entwickelt, mit der Christoph Kolumbus, Ferdinand Magellan und Vasco da Gama ihre Entdeckungsreisen unternahmen.
 
In Südostasien wurde seit dem 4. Jahrhundert der Bootstyp des Balangay genutzt. Philippinische Kaufleute nutzten ihn auf ihren Handelsrouten nach China, Malakka, Borneo, Ternate und Myanmar bis in das 16. Jahrhundert.
 
In China erreichte der Segelschiffbau schon zur Zeit der Ming-Dynastie unter Admiral Zheng He ein sehr hohes Niveau. Damals wurden in Nanjing sogenannte Schatzschiffe von etwa 59 bis zu 140 Meter Länge gebaut, die bis zu neun Masten hatten. Sie wurden für Fernfahrten z. B. nach Indien, Arabien und Afrika eingesetzt.
 
Seit dem 17. Jahrhundert wurden immer spezialisiertere Formen verwendet, unter anderem Linienschiffe (als Kriegsschiffe mit mehreren Kanonendecks) und Fregatten (leichter armierte Schiffe von erhöhter Schnelligkeit).
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Schoner
 
Vom Herausgeber auf der Elbe fotografiert
 
In der Handelsschifffahrt entwickelten sich ab 1830 die schnellen Klipper (USA, Großbritannien) und die etwas fülligeren Down Easter in den Neuenglandstaaten ab 1855. Im ausgehenden 19. Jahrhundert lösten stählerne Windjammer, mehr als 1.500 Vollschiffe und Barken sowie ca. 440 Viermastrahschiffe - ca. 40 Viermastvollschiffe und 400 Viermastbarken, die Holzschiffe ab. Als Höhepunkt entstanden sieben Fünfmastrahschiffe aus Stahl, sechs Fünfmastbarken und ein Fünfmastvollschiff, die „PREUSSEN“. In den Vereinigten Staaten von Amerika begann um 1900 der Bau von hölzernen Riesenschonern. Es waren um die dreihundert Fünfmastergaffelschoner, zehn Sechsmastgaffelschoner an der Neuenglandküste, darunter ein Stahlsechsmastschoner und die „WYOMING“ als eines der längsten Holzschiffe, dazu etliche Umbauten zu Sechsmastschonern aus Holzdampfern und Viermastbarken an der Pazifikküste und ein Siebenmastgaffelschoner, die „TOMAS W. LAWSON“ aus Massachusetts.
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Vom Herausgeber auf der Elbe fotografiert
 
Moderne Antriebe erlauben die Handhabung riesiger einteiliger Segel, mehrere Rümpfe erlauben ein stärkeres aufrichtendes Moment.
 
Der Leichtbau ermöglicht immer größere Gleitboote und höhere Masten. Beim Tragflächenboot übernehmen die Tragflächen die Funktion des Kiels und der Rümpfe.
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Vom Herausgeber auf der Elbe fotografiert
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        Segelschiffe im 19. Jahrhundert

    [image: graphics21]
 
Hängekompass und Ewer
 
Kalenderblatt der Seeberufsgenossenschaft
 
Hier ein Auszug aus einer Anthologie
 
– Band 4-2 in der maritimen gelben Buchreihe –
 
Die Seefahrt unserer Urgroßväter
 
Direktdruck bei Amazon: ISBN 978-1514883402
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Bald schlug nun auch die Zeit für mich. Ich kam an Bord. Meine erste Arbeit war, die Schiffszwiebacke, einen auf den andern, in den großen Schiffstank zu packen. Dies war eine angenehme Arbeit, während die anderen Leute das Schiff seeklar machten, Segel unterschlugen, Proviant übernahmen. Nach einigen Tagen war dann das Schiff fertig. Die Ladung war verstaut; den Rest sollten wir in Antwerpen einnehmen. Wir wurden angemustert, die Leute machten sich einen vergnügten Tag, und ich ging zum Elternhause, um endgültig Abschied zu nehmen. Der Abschied wurde nicht so leicht. Meine Mutter war ganz aufgelöst. Es war mit ihrer Gesundheit auch nicht aufs Beste bestellt. Sie gab mir die letzten Lehren mit fürs zukünftige Leben und dann noch eine letzte Umarmung und fort ging’s. Es ist ein Glück für die Menschen, dass sie nicht in die Zukunft sehen können. Denn hätte ich geahnt, dass ich meine guten Eltern nicht wiedersehen würde, wie entsetzlich schwer wäre dann doch der Abschied geworden! Von meinem Vater und den Nächsten zum Bahnhof begleitet, bestieg ich den Zug, und als der Bahnwärter Främcke nach damaliger Sitte dreimal mit der Schiffsglocke geläutet hatte, setzte er sich in Bewegung.
 
Noch sehe ich die Züge meines Vaters, als er mir traurig, aber doch lächelnd, zum Abschied zuwinkte. Es war das letzte Mal. Hatte ich mich bis dahin tapfer gehalten, so übermannte mich auf der Fahrt doch der Schmerz dermaßen, dass ich eine Zeitlang leise für mich hinweinte. Ich glaube, dafür brauche ich mich nicht zu schämen. Unwillkürlich dachte ich an Körners Vers:
 
Ins Auge wollt sich eine Träne stehlen,
 
Was grämt ich mich?
 
Der bitteren Tränen schäm dich nicht!
 
Unser Steuermann Jan Teegen saß in einem andern Abteil. Ich hörte ihn vom Fenster aus mit einem Bekannten auf dem Flottbeker Bahnhof sprechen. Als dieser nun fragte: „Wie lange bleibst du denn weg?“, da sagte er: „Ja, ick weet nich, dat ward wol söss Johr warn.“ Na, dachte ich so bei mir, das sind ja ganz heitere Aussichten. Aber er hatte doch recht gehabt. Er blieb wirklich die ganze Zeit fort, indessen ich nach drei Jahren wieder die Heimat betreten konnte.
 
Unsere HERMANN lag an den Vorsetzen vertaut, und bald betrat ich nun meine zweite Heimat. Da lag ich denn bald in meiner Koje. Gerade wollte ich einschlafen, da war da ein Gequiek und ein Geraschel. Mein erster Gedanke war: Ratten! Ich hatte mich nicht getäuscht. Für diese Sorte hatte ich, wie auch im späteren Leben, einen unbegrenzten Abscheu. Raus aus der Koje und an Deck, war das Werk eines Augenblicks. Doch wie staunte ich. Während ich eine Zeitlang im hellen Mondschein Schiff und Takelage beobachtet hatte, Ratten überall, sie spazierten an den Brassen und sonstigem Tauwerk. Die reine gymnastische Anstalt. Sie scheinen augenblicklich das Kommando über das Schiff zu haben. Na, dachte ich, die Sache kann ja noch ganz gut werden. Schließlich kam ein Mensch die Schiffstreppe hinauf. Es war der Bootsmann. Auf seine Frage, was ich hier denn noch machte, und ich ihm von all den Ratten erzählte, sagte er: „Och, dor musst di an gewöhnen, man rin in de Klapp, de dot di nichts.“ Ich schlief auch bald fest ein, bis eine nicht gerade sanfte Stimme mich morgens weckte.
 
Nicht lange mehr, und es herrschte ein reges Leben an Deck. Das Schiff wurde von den Vertäuungen losgemacht. Bald schwammen wir im Tau eines kleinen Schleppers die Elbe abwärts. Hamburg, ade! Wer weiß, wann wir dich mit deinen Türmen wiedersehen. Bei Blankenese winkten wir noch einen Abschiedsgruß. Ich dachte nochmals an meine lieben Eltern, Familie und Freunde. Aber viel Zeit zum Nachdenken gab es nicht, die Pflicht rief. Jeder musste auf seinem Posten sein, um das Schiff seeklar zu machen.
 
Bei Altenbruch wurde noch für die Nacht geankert. Den nächsten Morgen ging es früh weiter. Beim Feuerschiff verließ uns der Blankeneser Lotse Hans v. Appen. Er fragte mich, ob ich auch noch etwas zu bestellen hätte. Ich sagte: „Bitte einen schönen Gruß an Daheim.“ Jetzt hatten wir die Verbindung mit dem Lande abgebrochen. Der Wind war SO, also günstig. Die Segel schwellten sich, und mit einer guten Fahrt stachen wir in See.
 
Der erste Sturm
 
Bis zum englischen Kanal ging es ganz gut. Dover mit seiner weißen Steilküste kam in Sicht. Da drehte der Wind aber nach West; wir mussten kreuzen. Nun hieß es alle paar Stunden klar zum Wenden. Das Schiff ging über Stag. Fleißig wurde an den Brassen gerissen. Es kamen auch schon Spritzer über, und nur langsam kamen wir vorwärts. Dann artete der Wind zum Sturm aus. Die Segel wurden bis auf einige Sturmsegel weggenommen, und schließlich mussten wir umkehren und hinter Albions Küste in den Downs bei Deal Anker werfen.
 
Da lernte ich kennen, was eine Ankerkette zu halten hat. Donnerwetter, war die aber stramm. Wir lagen vor 60 Faden. In späteren Jahren habe ich in verantwortlicher Stellung, falls wir vor Anker lagen, die Haltbarkeit der Ketten nach diesem ersten Druck bemessen. Dabei bin ich immer gut gefahren.
 
Wir lagen hier einige Tage in Gesellschaft von mehreren Schiffen. Englische Bootsleute kamen mehrere Male längsseit. So war es uns möglich im Tausch von Tabak, welcher ein sehr begehrter Artikel bei dem englischen Küstenvolk ist, Briefe nach Hause zu senden. Endlich wurde das Wetter besser. Wir setzten wieder Segel. Doch mussten wir kreuzen, da der Wind West blieb. Der ganze Kanal musste durchkreuzt werden. Bald waren wir an der französischen, bald an der englischen Küste. Mit der Zeit wurde der Kanal breiter, so dass wir nicht so oft über Stag brauchten. Die Reise aber wurde durch das ewige Hin und Her sehr verlängert.
 
* * *
 
Später hat Hans Meyer vor der amerikanischen Küste einen Schiffbruch gerade eben überlebt.
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Er war Elblotse zwischen Brunsbüttel und Hamburg und bei seinen Kollegen sehr beliebt. Als er in Ruhestand ging, trug man ihn auf Händen aus dem Haus.
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        Unter Segeln um 1870 von Mecklenburg aus

    Hier ein Auszug aus Band 91 in der maritimen gelben Reihe
 
bei Amazon als Direktdruck unter: ISBN 978-1542971409
 
im US$-Raum: ISBN 1542971403
 
auch als ebook im ePub- und kindle-Format erhältlich
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Richard Wossidlo befragte Fahrensleute aus Mecklenburg
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Heimatforscher Richard Wossidlo
 
Als schon viele Jahre hindurch Dampfschiffe die Weltmeere überquerten, erlebte die Segelschifffahrt der deutschen Ostseeküste eine Spätblüte.
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Das bürgerliche Zeitalter hatte zu einem kräftigen Aufschwung von Handel, Gewerbe und Industrie geführt. Die Beförderung der Waren stand als Gewinn versprechende Aufgabe vor dem Transportgewerbe zu Wasser und zu Lande. Da sich die Dampfschifffahrt zunächst zögernd und ungleichmäßig entwickelte, hatten vorerst andere der Forderung des Tages zu genügen: das Segelschiff und sein Besatz. Es war dies das letzte Mal in einer langen und bewegten Schifffahrtsgeschichte, die in den Tagen der Hanse einen Höhepunkt erreicht hatte und auch während der folgenden Jahrhunderte immer ein Stolz der Küstenländer gewesen war. Die zweite Hälfte des neunzehnten Jahrhunderts beschrieb das letzte Blatt des Logbuchs der Segler mit kräftigen Zügen.
 
Fünfzig Jahre später – die alte Herrlichkeit war längst dahin – mochte es dem einstigen Segelschiffer so scheinen, als habe der Seemannsberuf nicht für alle Zeit gleiche Bedeutung: De Seemann hadd ’n groten Wiert früher. Tatsächlich musste einem Rückblick aus der Zeit um 1930 die Blütezeit des Seehandels der 1850er bis 1870er Jahre als schlechtweg unvergleichlich erscheinen. Da schwärmten alte mecklenburgische Kapitäne von ihren Fahrten ins Schwarze Meer, wo man aus Odessa, Rostow, Tanganrog Weizen nach England brachte: Kort vör un ’n bäten na den französischen Krieg hebben de lütten Briggschäpen swores Geld verdeent mit de Swartsee-Fohrt. Doormals hett ’n’ Schipp, wat in de Fohrt wäst is, oft so väl verdeent, dat dat halwe Schipp betahlt wäst is.
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Augenfällig war besonders der Aufschwung, den die Rostocker Handelsflotte nahm. Noch lange lebte die Erinnerung daran: Früher legen hier in Warnmünd in’n Frühjohr dree Schäpen een an ’n anner langssiet – so vull wier de Strom. Wenn all de Schäp frühjohrs in Warnmünd liggen deden, dat sehg grad so ut, als wenn ’n in ’n Ellerbrook kiekt. Rostock wier gor nich to sehn vör luter Masten. – Rostock hadd vierhunnert Schäpen, meist grote Barken un Briggen. – Rostock hett in de höchste Tiet vierhunnertachtuntwintig Schäpen hatt. Und schließlich: Rostock hadd fiefhunnert Schäpen.
 
So spricht die Erinnerung, und sie hat nur wenig übertrieben, denn Rostock hat als Höchstzahl tatsächlich dreihundertachtundsiebzig Schiffe mit 105.554 Netto-Register-Tons gehabt; es kam der Schiffszahl nach unter den deutschen Seestädten gleich nach Hamburg.
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Hansestadt Rostock
 
Nicht ganz so bedeutend wie Rostock war Wismar. Immerhin herrschte auch hier ein lebhaftes Treiben im Hafen: In mien jungen Johren hadd Wismar dreeunföfftig Schäpen, meist mit Kahlen, de Holtfohrt wier weniger. – So ’ne Fohrt wier früher up Wismar.
 
Hoch bedeutend war die Seefahrt auf dem Fischland, wo doch erst im 18. Jahrhundert der Drang zur See eingesetzt hatte.
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Zuvor waren Landwirtschaft und etwas Fischfang auf dem Bodden die einzigen Erwerbszweige gewesen.
 
Schon 1832 aber meldete das „Freimüthige Abendblatt“: sechsundneunzig Schiffe besitze das Fischland jetzt, vor siebzig Jahren sei noch kein einziges dort gewesen. Und was sagt der Seemann? Hunnertfief Schäpen hett Wustrow hatt in de beste Tiet.
 
In de 1870er Johren hebben Wustrower Schippers Schääp in England köfft.
 
Nicht anders war es im benachbarten Dierhagen. Hier in Dierhagen sünd achtuntwintig Schippers wäst, berichtet der eine, und ein anderer stellt sogar fest: 1857 wieren in Dierhagen soebenunviertig Schäpen, dee in Fohrt wieren.
 
Aus Dändorf liegen folgende Berichte vor: In Dändorf waren in meiner Jugend zweiundfünfzig Häuser, davon besaßen sechs Bauern, ein Müller, ein Schmied, drei Arbeiter je ein Haus, alle übrigen gehörten Seeleuten. – Dändörp wier de riekste Uurt up ’n Fischland, so bi viertigdusend Mark rüm hadd jeder Schipper, oft ok mihr.
 
Soweit die Blütezeit der Segelschifffahrt in der Erinnerung. Dem großen Geschäft (Soebenteihn bet twintig Prozent hebben de Schäpen bröcht) folgte die Krise. Und dies sind erinnernde Berichte über den beginnenden Verfall: Utgangs von de achtziger Johren güng de Sägelschippfohrt daal. Bi 1890 rüm sünd de Schäpen all verköfft na Sweden un Nuurwägen. Wat wi in Düütschland nich mihr bruken künnen, dat kreegde Skantehuw (so säden wi to den Sweden); dat wier so von 1885 bet 95. De Memeler un Danziger köfften ok Mäkelbörger Schäpen up, oewer am meisten de Sweden. – 
 
De Schippshändler Paul Gramp in Rostock up ’n Borgwall hett donntomal väl Schäpen köfft un verköfft. He köffte de ollen Schäpen un verköffte se an de Sweden. Se würden ’n bäten upfient, alle Löcker tostoppt un oewersmeert.
 
Manchmal erkannten in späteren Jahren die ausgedienten Seeleute, die ihr täglicher Gang in den Hafen führte, ihr altes Schiff voller Stolz und Trauer wieder: Den Haifischswanz heff ik noch sülben an ’t Boogspriet annagelt. Und die Geschäftsleute klagten: Wat is de Welt retour gahn, wat bröcht so ’n Schipper Nohrung in de Stadt!
 
Die alten Seeleute empfanden auch schmerzlich den Rückgang der alten Bräuche auf den Schiffen. Früher wier dat all in den Gang mit den ollen Seemannsbruuk, nu hett sik de Welt dreiht. – De ollen Seemannsbrüke hadden sik oewerläwt – dat wier vör dissen. Vielen Jüngeren standen die Bräuche so fern, dass auf meine Frage ein Seemann meinte: Dee Moden sünd woll vör Christi Geburt wäst. Andere sagten: To mien Tiet – so bi 1900 rüm – wier dat all mihr utstorben. Dat wier all in ’n Vergäten, as ik jung wier.
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Als erster Raddampfer überquerte SIRIUS den Atlantik
 
Mit Geringschätzung schaut so ein alter Segelschiffer auf den Dampferbetrieb herab: Nu kann jo jeder Buerknecht to See fohren. Nu is dat jo bloot noch Winnschendriben un Farwwaschen un an ’t Roder stahn. Hüüt up ’n Damper lihrt so ’n Jung jo wider nicks as ’n Bessen anfaten un mit ’n Pinsel ümgahn.
 
So ’n Madrosen as früher gifft dat jo nich mihr. Hüüt kann ’n oll Wiew ’n Schipp roewerbringen. Und krass ausgedrückt: Früher geew dat höltern Schäpen un isern Madrosen, nu gifft dat isern Schäpen und höltern Madrosen. – Bi ’n Damper heit dat: Vullkraft voraus! Oewer ik müsst dat Schipp – nach dem Tod des Kapitäns – mit Sägel roewerbringen, erzählte stolz ein früherer Steuermann.
 
Klingt aus solchen Worten die Hochschätzung der gewiss schweren, aber doch vielseitigen Arbeit auf den Segelschiffen, so tadelte man an der Dampfschifffahrt auch die Eintönigkeit und Hetze bei der Arbeit. Man wier mihr Minsch up ’n Sägelschipp. Nu heit dat: Rin in ’n Haben un wedder rut. Bi de Sägelschippfohrt künn man sik doch mal verpusten, nu geiht dat jo all mit de Klabatsch.
 
Der wirtschaftliche Rückgang am Jahrhundertende wird aus der Sicht von 1930 auf die Maschine zurückgeführt. Früher wier Handel un Wandel un Arbeit, de Maschinenkraft verdarwt uns. Dor hett sik dat sammelt mit de Fracht, dat se wat to doon hadden. Hüüt ward Winter un Sommer fohrt – dat is jo grad de Verdarw. Ob hier nicht ein früherer Segelschiffreeder seine qualmende Konkurrenz doch ein wenig verkannt hat? Überlassen wir die Entscheidung über Wert und Schönheit der Segelschifffahrt dem Urteil der Fahrensleute!
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Segel bergen
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Die Verringerung der Mannschaftszahl wurde zum Teil durch eine technische Neuerung ermöglicht. Früher hadden de Schäpen enzelt Mastsägel, naher kemen de duwwelten up, dee laten sik jo leichter räwen. Oft .kam es vor, dass unterwegs Besatzungsmitglieder wegen Krankheit ausfielen. Dann wurde das Manövrieren sehr schwer.
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        Singen an Bord – Shanties

    Das Singen. war untrennbarer Bestandteil der Arbeit des Seemanns. Sogar bei Sturm ließ die Sangeslust nicht nach.
 
Un wenn wi bet an ’n Arm in ’t Water stünnen, sungen würd likers! Wenn ’n teihn Meter von af wier, wier nicks to hüren vör den Storm. Und gern erinnert man sich: Wat wier dat ’n Singsang früher up de Schäpen!
 
Hermann Strobach schreibt in dem von ihm 1968 bei Hinstorff in Rostock herausgegebenen Buch „Shanties“:
 
Um das Jahr 1880 hatte die Anzahl der Segelschiffe auf den Weltmeeren ihren Höhepunkt erreicht. Von da an ging es abwärts; das schnellere und sicherere, vor allem auch größere Dampfschiff trat zunehmend an die Stelle der Klipper.
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In der Erinnerung der alten Seeleute und Segelschiffskapitäne verdichtete sich nun die große Zeit der Segelschifffahrt zu einem Bilde stolzer und kühner Taten; doch gehörte zu diesem Bilde auch das Wissen um die Nöte und Entbehrungen des Dienstes auf den schönen, schnellen, aber gefährdeten Klippern. Denn Leben und Arbeit auf den Segelschiffen waren unvorstellbar hart und schwer. Die Schiffe waren sehr lange unterwegs und lagen bei ungünstigem Wind viele Tage fest, besonders bei den schwierigen Kap-Umsegelungen. Disziplin und Ordnung unter den zumeist bunt zusammengewürfelten, nicht selten auch mit Zwang oder Erpressung zusammengebrachten Mannschaften wurden von den Kapitänen oft mit brutaler Gewalt durchgesetzt, und besonders die amerikanischen Paketschiffs-Linien waren dafür berüchtigt. Die gewaltig vergrößerte Fläche des Segeltuchs auf den schnellen Seglern des Klipper-Typs machte jedes Manöver zu einer ungeheuren körperlichen Anstrengung. Aber auch alle anderen, sämtlich mit den Händen auszuführenden Arbeiten, an den Pumpen, beim Ankerhieven usw., erforderten großen Krafteinsatz der gesamten Mannschaft in einem gleichmäßigen, sich wiederholenden Rhythmus. Und um diesen gleichen Arbeitsrhythmus zu gewährleisten, doch auch die gleichförmige Arbeit sich etwas zu erleichtern, sangen die Seeleute Lieder, die sie Shanties nannten.
 
Der Name Shanty kommt wahrscheinlich von dem englischen chant: singen, das oft zur Bezeichnung von Negerliedern diente, oder auch von dem französischen Wort für singen, chanter, beziehungsweise chantez, wie es die französisch sprechenden Neger unter den Schauerleuten von New Orleans gebrauchten. Denn aus dem Arbeitsgesang der Neger, besonders der Baumwollstauer in den Südhäfen der Vereinigten Staaten, stammt so manches Lied, das schließlich als Shanty auf den Segelschiffen heimisch wurde. Es gibt noch andere Erklärungen für die Herkunft des Wortes, doch scheinen sie weniger überzeugend.
 
Stets aber wurde als Shanty nur jenes Lied bezeichnet, das die Seeleute bei der Arbeit sangen. Diese unmittelbare Verbindung zur Arbeit bestimmt auch die charakteristische Form des Shanty. Seine Strophen bilden zumeist einen Wechselgesang zwischen einem Vorsänger, dem Shantyman, und der Mannschaft. Dabei ist der Vorsänger der führende Teil. Ihm fällt der eigentliche, von Strophe zu Strophe veränderliche Text zu, der erzählend, oft auch anfeuernd, aufmunternd oder belustigend ist und den der Vorsänger nach Belieben und vor allem nach Phantasie und Können improvisierend erweitern oder verändern kann. Es gab für diese Lieder keine feste, gleichbleibende, verbindliche Form. Jeder Shantyman sang sie etwas anders, und ein geübter und herausragender Vorsänger konnte hier immer neue Varianten schaffen, die dann von anderen übernommen wurden und so – wieder variiert – in die Seemannstradition eingingen. Die Mannschaft antwortet im Chor auf den Gesang des Shantyman mit dem meistens gleichbleibenden Refrain, der den Takt für die Arbeit angibt.
 
Ein einfaches Beispiel für diese charakteristische Form ist unser Lied Down Below. Der Shantyman singt jeweils zwei Zeilen, die er hauptsächlich dadurch variiert, dass er immer einen anderen Ort des Schiffes nennt, an dem das Feuer sein soll:
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Fire in the galley, fire in the house,
 
fire in the beefkid, scorching the souse.
 
Und dann: fire in the fore-top, in the fore-peak, in the lifeboat und so fort.
 
Die Variationsmöglichkeit ist fast unbegrenzt. Die Mannschaft fällt als Chor mit dem immer gleichen Refrain ein, zu dessen Rhythmus sie ihre Arbeit Verrichtet, hier die Bedienung der Pumpen, mit denen das eingedrungene Wasser aus dem Schiffsrumpf herausgepumpt werden musste:
 
Fire! Fire!
 
Fire down below!
 
Fetch a bucket of water, boys,
 
fire down below!
 
Die verschiedenartigen Arbeitsvorgänge verlangten aber auch verschiedene Formen des Arbeitsgesanges, und so unterscheidet man mehrere Gruppen von Shanties. Da sind zunächst die Short-Haul-Shanties, die gesungen wurden, wenn es galt, das Tau in einem kurzen, kräftigen Zug zu straffen. Auf das zumeist einzeilige Solo des Vorsängers folgt hier der kurze, ebenfalls einzeilige Refrain des Chors, oft nur aus dem wiederholten Arbeitsruf Haue away bestehend, auf dessen letztes, herausgepresstes Wort der Zug (pull) ausgeführt wird.
 
Zum Beispiel: Hey, den ’t you see that black cloud arising? singt der Vorsänger. Darauf der Chor: ’way, haul away, we’ll haul away, Joe! Auf Joe erfolgt der Zug.
 
Eine zweite Gruppe bilden die Halyard-Shanties, auch Fall-Shanties genannt, die das länger ausholende Ziehen beim Segelsetzen begleiten. Sie sind meist aus vierzeiligen Strophen gebildet, in denen Solo- und Chorzeilen abwechseln. Auf jede Chorzeile können ein oder auch zwei Ruck erfolgen. Zu den beliebtesten Halyard-Shanties gehört das Lied Roll the cotton down:
 
Vorsänger: Away down south
 
 where I was born,
 
Chor: oh, roll the cotton down,
 
Vorsänger: that’s where the niggers
 
 blow their horn,
 
Chor: oh, roll the cotton down.
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Auf roll und down wird die Leine durchgezogen.
 
Wenn alle Mann das Tau mit den Händen festhielten und, statt am selben Platz immer neu durchzuziehen, damit über das Deck marschierten, um es anzuspannen, z. B. beim Heißen der höheren Rahen, dann sangen die Seeleute eine besondere Art des Halyard-Shanty, die man dieser Arbeitsweise entsprechend Walkaway-Shanty nennt, manchmal auch Stamp-and-go-Shanty, weil die Matrosen oft an bestimmten Stellen laut aufstampften. Verhältnismäßig lange Chorpartien für dieses „Gehen“ über Deck und marschmäßiger Rhythmus sind hier typisch; manche dieser Lieder bestehen nur aus Chorstrophen.
 
Kaum untereinander zu unterscheiden ist eine dritte Gruppe von Liedern, die zur Bedienung des Gangspills (capstan), des Bratspills (windlass) oder der Pumpen, oft aber auch an allen diesen Geräten gesungen wurden: Capstan- (oder Gangspill), Pump- und Windlass-Shanties.
 
Das Gangspill (capstan) war eine Winde, die von den Männern bewegt wurde, indem sie um das Spill herummarschierten und dabei die Spillspaken (schwere, in den Spillkopf gesteckte Stangen) vor sich her schoben, während das Bratspill in vertikaler Richtung gedreht werden musste.
 
Das Gangspill diente vor allem zum Hieven der Ankerkette, und so bilden eine besondere Untergruppe dieser Shanties die Homewardbound-Songs, die beim Ankerlichten zur Heimreise erklangen. Für die Form dieser Gruppe ist vielfach ein Wechsel von Solozeile, kurzer Chorzeile, neuer Solozeile, wiederholter Chorzeile und längerem Chorsatz kennzeichnend.
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Eins der bekanntesten Capstan-Shanties ist der Sacramento-Song:
 
Vorsänger: The camptown ladies
 
 sing this song,
 
Chor: and a hoodah
 
 and a hoodah,
 
Vorsänger: the camptown race
 
 track’s five miles long,
 
Chor: and a hoodah, hoodah day.
 
Voller Chor: Blow, boys, blow
 
 for Californio,
 
 there is plenty of gold
 
 so I’ve been told,
 
 on the banks of Sacramento.
 
Wie der Arbeitsrhythmus und Arbeitsvorgang die Struktur des Shanty bestimmen, so bildet der Arbeitsruf, wie zum Beispiel Way ay roll and go – haul away, boys, haulaway – away you heelow usw., seinen Kern, um den sich der übrige, immer wieder veränderte oder erweiterte Text rankt.
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Wir kennen auch im Deutschen solche Rufe, die Verschiedenste Arbeiten, die in irgendeiner Form gemeinschaftlich verrichtet werden, begleiten; am gebräuchlichsten ist wohl das Hau-ruck!
 
Im Shanty gehört der Arbeitsruf zumeist zum charakteristischen Bestand des Chorsatzes. Wir ﬁnden ihn aber auch im Text des Vorsängers als Arbeitskommando: Oh! Haul away for the windy weather, boys, oder einfach: Haul the bowline, von der Mannschaft als Arbeitsruf, auf den sie ihre Tätigkeit ausführte, wiederholt: Haul the bowline, the bowline haul! Zum Liede wird dieser ständige Wechsel von gleichklingendem Arbeitskommando und Arbeitsruf durch eine sehr einfache Variation der zweiten Halbzeile des Vorsängers: for Kitty she’s my darling, Kitty lives in Liverpool, Liverpool’s a fine town usw. Wir haben hier die einfachste Form des seemännischen Arbeitsliedes vor uns. Sicher ist das Shanty als Liedgattung auch aus dem Arbeitsruf durch solche einfache Variation und Auffüllung entstanden.
 
Das Lied von der bowline gehört zu den ältesten der uns bekannten Shanties; es wird bis ins 16. Jahrhundert zurückdatiert. Aber nur noch einige wenige Lieder werden in so alte Tage der Seefahrt zurückreichen. Die weitaus meisten der uns überlieferten Shanties stammen aus dem 19. Jahrhundert, also der letzten großen Blütezeit friedlicher Segelschifffahrt auf den Weltmeeren. Und nicht nur aus dem seemännischen Bereich, wie uns der Arbeitsruf aus einem der beliebtesten Shanties zeigt: Roll the cotton down, rollt die Baumwolle hinunter. Denn hier handelt es sich ja um ein Lied aus dem Arbeitsgesang der nordamerikanischen Neger, die als Schauerleute in den Südhäfen der Vereinigten Staaten hauptsächlich Baumwolle verladen, also in den Laderaum der Schiffe hinunter rollen mussten. Vor allem den Winter über arbeiteten dort auch Seeleute, die sich dann im Frühjahr wieder anheuern ließen und dieses Lied wie viele andere aus dem Gesang der Neger mit auf die Segelschiffe nahmen.
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        Segelschiffe heute
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Argentinisches Segelschulschiff LIBERTAD
 
SS „FRIDTJOF NANSEN“
 
https://de.wikipedia.org/wiki/Fridtjof_Nansen_(Schiff,_1919)
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vom Herausgeber fotografiert
 
Die FRIDTJOF NANSEN ist ein stählerner dreimastiger Marssegelschoner mit Heimathafen Stralsund. Das Schiff wird seit 1991 vom Verein Traditionssegler FRIDTJOF NANSEN e. V. betrieben.
 
Im März 1919 auf der Werft Kalundborg Skibsværft als Frachtgaffelschoner mit Hilfsmotor gebaut, wurde das Schiff auf den Namen EDITH getauft. Auftraggeber des Baus war die Firma Frøede A/S. 1922 folgte der Kauf durch die Reederei P. F. Cleeman in Aabenraa (Dänemark), für die sie unter dem Namen FREDERIK FISCHER fuhr.
 
1927 gelangte das Schiff nach Deutschland. Unter dem neuen Eigner Kapitän M. P. F. Leistikow trug es den Namen GERTRUD II mit Heimathafen Arnis. Von Leistikow wurde das Schiff 1934 an Kapitän H. F. P. Morgenroth verkauft.
 
Die Hauptmaschine wurde 1936 nach einem Kollaps gegen ein Ausstellungsstück auf der Leipziger Messe von den Maschinentypen der Deutschen Werke mit 150 PS ausgewechselt. Der Einbau erfolgte auf der Schichau-Werft in Danzig.
 
Ab 1938 fuhr das Schiff unter Kapitän Hinnerk C. Jungclaus dreiundvierzig Jahre meist unter Maschinenkraft als Küstenmotorschiff über die Ostsee; die Reisen führen von Mecklenburg und Pommern nach Ostpreußen, Schweden, Norwegen und Finnland.
 
Bei Ausbruch des Zweiten Weltkrieges lag der Schoner in Greifswald. 1944 wurde er für Flüchtlingstransporte (Unternehmen „Hannibal“) eingesetzt und rettete über 500 Flüchtlingen das Leben.
 
1952 wurde das Schiff auf 43,33 m verlängert. Bis 1953 fuhr es Koks und Briketts von Stralsund zu dänischen Häfen, danach diente es dem Transport von Futterkartoffeln und Getreide. 1981 erwarb Kapitän Hanns Temme als neuer Eigner die GERTRUD II, unter dem sie weitere fünf Jahre lang Ernteprodukte transportierte. Danach wurde sie 1986 als Lagerschiff in Arnis an der Schlei aufgelegt.
 
Im Rahmen einer Arbeitsbeschaffungsmaßnahme auf der Wolgaster Peene-Werft 1991 erfolgte der Umbau zum Dreimast-Marstoppsegelschoner mit Breitfock. Am 25. März 1992 wurde das Schiff auf der Peene-Werft von der Enkelin des norwegischen Forschers Fridtjof Nansen, Margret Greve, auf den Namen FRIDTJOF NANSEN getauft.
 
1992/93 machte das Schiff nach seiner Taufe und einer Probefahrt in der Ostsee seine erste lange Reise nach dem Umbau. Die Reise führte das Schiff von Deutschland aus über Frankreich bis in die Karibik. Von dort aus ging es zurück über die Azoren bis nach Island, wo das Schiff dann als internationales Jugendcamp der ICE-SAIL-Expedition von Arved Fuchs für Jugendliche aus 26 Ländern eingesetzt wurde.
 
Im Winterhalbjahr 1993/94 war das Schiff sieben Monate mit dem High-Seas-High-School-Projekt unterwegs. In diesem Zeitraum fuhr das Schiff von Deutschland aus durch den Englischen Kanal in Richtung Karibik. Von dort aus ging es durch den Panamakanal in den pazifischen Ozean nach Ecuador. Die nächste Etappe führte das Schiff dann mit den Schülern und einer internationalen archäologischen Gruppe zu den Galápagos-Inseln und von dort aus nach Costa Rica. Nach einem Zwischenstopp in Kuba ging es wieder über Bermudas und die Azoren zurück nach Deutschland.
 
Eine Galionsfigur am Bug erhielt das Schiff 1997 zur Kieler Woche.
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vom Herausgeber 2000 fotografiert
 
Die Galionsfigur stellt einen Eskimo-Jäger mit einer Knochenharpune dar und wurde aus einem Ulmenstamm gefertigt. Im Sommer nahm das Schiff am Tall Ships' Race von Aberdeen über Trondheim und Stavanger nach Göteborg teil.
 
ARD und ARTE zeigten im Sommer 2005 die Fridtjof Nansen in einer sechsteiligen Fernsehreportage mit dem Titel Windstärke 8 – Das Auswandererschiff 1855. Für die Reality-TV-Serie waren vor allem Anpassungen der Inneneinrichtung nötig. Moderne Einrichtungen wurden entweder entfernt oder – sofern insbesondere für Sicherheitsauflagen notwendig – optisch versteckt. Auch der moderne Name wurde vorübergehend geändert; in der Serie fuhr das Schiff unter dem zeitgenössischen Schiffsnamen nachempfundenen Namen BREMEN.
 
In den Jahren 2007 bis 2014 war das Schiff von April bis Oktober mit Jugendgruppen von Wismar aus auf der Ostsee unterwegs.
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        Tagebuch einer Segeltour auf SS „FRIDTJOF NANSEN“

    Im Band 10-3 dieser maritimen gelben Buchreihe
 
– als Amazon-Direktdruck unter ISBN 978-1544909042 –
 
berichtet der Herausgeber:
 
Tagebuch einer Segeltour auf SS „FRIDTJOF NANSEN“
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1997 begegnete ich dem Dreimast-Traditionssegler und Jugendschiff „FRIDTJOF NANSEN“ und seinem Kapitän und Eigner Hanns Temme zum ersten Mal an der Überseebrücke in Hamburg, als ich ihm dort mein Buch „Seemannsschicksale“ vorstellte und sofort freundlich zum Mittagessen in die Messe eingeladen wurde. Hanns Temme bot mir damals eine Mitreise in der Stammcrew an, die ich zu jener Zeit nicht verwirklichen konnte. Ich verfolgte das Schiff eine Weile im Internet, bis ich die Internet-Adresse eines Tages nicht mehr finden konnte und glaubte bereits, der Verein sei pleite gegangen. Man hatte sich, was ich nicht wusste, eine neue HP-Adresse zugelegt. Im September 2000 traf ich das Schiff zufällig in Travemünde wieder und vereinbarte mit Hanns Temme eine zweiwöchige Schnuppertour. 
 
Von Travemünde aus war die FRIDTJOF NANSEN nach Stralsund gesegelt, um dort in der Volkswerft mit einem Kraftakt der Stammcrew überwiegend mit Bordmitteln überholt zu werden, hatte dort anschließend zehn Schüler an Bord genommen und die ersten kurzen Probetörns um Rügen gemacht. Ich telefonierte mehrfach mit dem Schiff in Stralsund, wann und wo sich die günstigste Gelegenheit zum Zusteigen bieten würde. Einige Tage zuvor hatte ich die im Seemannsheim stattfindende Gepäckversteigerung dazu genutzt, mir preisgünstig einen Seesack und Ölzeug zu besorgen, um zünftig ausgerüstet an Bord gehen zu können.
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Am Freitag, dem 6.10.2000 soll die FRIDTJOF NANSEN von Stralsund aus in Travemünde eintreffen. Ich breche morgens in Rissen auf, schaffe meinen bereits zwei Tage vorher gepackten schweren Seesack per Auto zum S-Bahnhof, wo ich ihn per Fahrradschloss sichere, das Auto zurückbringe und mich dann mit meinem kleineren Rucksack zu Fuß zur S-Bahn begebe. Am Hauptbahnhof besorge ich mir die Fahrkarte nach Travemünde und besteige den Zug nach Lübeck, wo ich umsteigen muss. Vom Bahnhof aus aste ich mein Gepäck schweren Schrittes zum Liegeplatz an der Kaiserbrücke, wo das Schiff kurz zuvor festgemacht hatte.
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Jugendschiff „FRIDTJOF NANSEN“ in –Travemünde vom Herausgeber fotografiert
 
Hanns Temme begrüßt mich und macht mir klar, dass an Bord kein „Sie“ üblich sei. Ich hatte es mir bereits gedacht und bin voll anpassungsbereit. Er zeigt mir meine Kammer, stellt mich der in der Messe zum Mittagessen versammelten Crew als ehemaligen „Seemannspastor“ vor, der vorübergehen mitsegeln werde und lädt mich zum Mitessen ein. Neben den zehn vierzehn bis 17jährigen Schülern, überwiegend aus Waldorfschulen, befindet sich noch ein Dutzend junger 17- bis 30jähriger Erwachsener als Stammcrew an Bord. Diese jungen Leute sind teilweise seit Jahren immer mal wieder dabei und des Segelns und Navigierens mehr oder weniger sicher. Andere sind zum ersten Mal an Bord. Einige kommen aus Handwerksberufen: Telekommunikationselektroniker, Heizungsbauer, Elektriker, etc und machen sich in der Maschine, im Workshop (Werkstatt) oder an Deck nützlich. Alle sind, wie ich in den kommenden zwei Wochen feststellen kann, sehr engagiert, einsatzfreudig und fleißig. An Bord sind männliche und weibliche Crewmitglieder absolut gleichberechtigt. Unter den Schülern bilden die Jungen die Mehrheit. In der Stammcrew ist das Verhältnis ausgeglichener. Einige junge Damen sind als Steuerleute und Toppsgasten (Wachführer) tätig und außerordentlich kompetent.
 
Die mir zugewiesene kleine Kammer im Deckshaus neben der Kombüse hat vier Kojen, je zwei übereinander, mehrere kleine offene Schrankfächer, einige Kleiderhaken und drei Bullaugen. Die Eisenwände sind unverkleidet.
 
Der Elektroheizkörper ist während meiner Mitreise einmal für etwa drei Stunden zur Probe an und wird dabei lauwarm. Ansonsten herrscht in der Kammer Tag und Nacht die im Oktober übliche Außentemperatur von vier bis vierzehn Grad Celsius, so dass sich nachts die Atmungsfeuchtigkeit an den Eisenwänden niederschlägt. Nasse Handtücher oder schweißfeuchte Wäsche trocknen dabei nie.
 
Am ersten Nachmittag haben wir trockenes Wetter und es scheint in Travemünde zeitweilig eine barmherzige Sonne. Viele Touristen kommen von der Promenade auf die Kaiserbrücke, um das stolze Schiff, den 52 m langen und 6,80 m breiten Großtoppsegelschoner FRIDTJOF NANSEN mit seinen drei bis zu 32 m hohen Masten zu bewundern.
 
Gegen Abend kühlt es merklich ab. Um warm zu werden, lege ich nach Einbruch der Dunkelheit auf der Promenade einen Dauerlauf ein. In der ersten Nacht werde ich unter meiner mitgebrachten Schafschurwolleinziehdecke und frottierter Bettwäsche nebst zusätzlichen Schiffsdecken nicht warm. Einige Tage später leiht Hanns mir einen Schlafsack, so dass ich nachts nicht mehr frieren muss.
 
Samstag, 7.10.2000: Nachdem ich mich am frühen Morgen im Duschraum – wie auch sonst immer – gründlich kalt gewaschen habe, ziehe ich zusätzlich alles an, was ich mitgenommen hatte: Zum üblichen Unter-, Oberhemd und Lederweste kommt noch ein T-shirt, ein Pullover, eine Strickjacke, Schal, Handschuhe und der Parker, unter die Cordhose ziehe ich noch eine Jogginghose. Auch ein zweites Paar Socken muss her. Nur wenn ich einen längeren Gang in die Stadt mache oder körperliche Arbeit leiste, muss ich die zusätzlichen Sachen wieder auslassen, weil ich bei Bewegung warm werde und ins Schwitzen komme. Bei ruhigem Aufenthalt an Deck oder in den Schiffsräumen brauche ich fast ständig diesen dicken Kleidungsschutz. Auf See ziehe ich an Deck zusätzlich noch mein Ölzeug als Windschutz darüber.
 
Morgens bin ich meistens als Erster auf, ausgenommen die gerade tätige Wache oder Backschaft. An diesem Morgen unternehme ich einen Gang durch Travemünde, um mich nach geeigneten Geschäften umzusehen, bei denen ich verschiedene Sachen zu besorgen gedenke. Nach dem Frühstück kaufe ich dann einen Filzschreiber und lasse mich von Hanns aufklären, wie er sich die Neuordnung der Bücherei an Bord vorstellt, die er mir bereits bei meinem Bewerbungsbesuch im September ans Herz gelegt hatte. Er gibt mir für dieses Vorhaben bunte Klebeband- und Krepppapierrollen. So beschrifte, beklebe und ordne ich zunächst einige Tage lang die große Bücherei im „Things“, einem Schlaf- und Aufenthaltsraum unter der vorderen Luke im Schiff. Die bereits grob vorsortierten Bücher ordne ich nach Rubriken wie „Romane“, „Krimis“, „Biographien“, „Politik und Gesellschaft“, „Geschichte“, „Zeitgeschichte“, „Reiseberichte“, „Seefahrt allgemein“, „Segeln“, „Schulbücher“, „Medizin“, „Hobby“, „Bildbände“, „fremdsprachige Bücher“. 
 
Nach dem Mittagessen beteilige ich mich an dem Ausflug der Schüler zur „PASSAT“, den in Travemünde auf der Priwall-Seite fest stationierten ehemaligen Großsegler, dessen aktive Fahrten nach dem Untergang der PAMIR endeten. Mit der Trave-Fähre setzen wir gemeinsam zum Priwall über und sind nach einen kleinen Fußmarsch bald am Museumschiff, auf dem Hanns uns fachkundig führt.
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„PASSAT“ – gegenüber auf der anderen Traveseite die FRIDTJOF NANSEN
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Museumsschiff „PASSAT“
 
Das Bild stammt von Jörn-Hinrich Laue – Band 59
 
Das Schiff war Anfang der 1950er Jahre nach dem Pamir-Unglück aus dem Verkehr gezogen und von der Stadt Lübeck erworben worden. Ein durchaus beeindruckendes Schiff!
 
Das war dann eine fachkundige Führung auf einem früheren Großsegler.
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Der Infotisch vor FRIDTJOF NANSEN
 
Anschließend betreue ich an der Pier den PR-Tisch der FRIDTJOF NANSEN, erteile Auskünfte, gebe Prospekte mit oder verkaufte Ansichtskarten vom Schiff. Nach dem Abendessen arbeite ich noch gut eine Stunde an der Bücherei. Vereinseigene Handwerker arbeiten den ganzen Tag an Bord an der Wasserleitung. Es werden neue Leitungen geschweißt und eine neue Süßwasserpumpe installiert. Zeitweise gibt es daher kein Süßwasser an Bord. Die Toilettenspülung erfolgt mit Seewasser.
 
Sonntag, 8.10.2000: Zunächst arbeite ich nach dem Frühstück weiter an der Bücherei. Am Nachmittag übernehme ich den PR-Tisch an der Pier und biete dabei auch meine maritimen Bücher an. Den 1. Band der „Seemannsschicksale“ verkaufe ich einem ehemaligen A5-Nautiker. Der Buchhändler-Anteil geht an die Schiffskasse. Die vielen interessierten Touristen nehmen meistens eine Schiffs-Ansichtskarte mit Bordstempel sowie Gratisprospekte mit. Ein Verleger bietet mir den Druck meiner Bücher zu einem „attraktiven Preis, aber in besserer Qualität“ an. Er will mir ein Angebot machen. Er sei gerade an maritimen Projekten interessiert, weil er aus einem Seefahrts-Umfeld stamme. Solange tagsüber die Sonne scheint, ist es draußen ganz angenehm, unter Deck jedoch ziemlich kalt. Der Fähr- und Ro-Ro-Schiffsverkehr auf der Trave ist wesentlich intensiver, als ich es gedacht hätte. Ständig laufen recht große Schiffe ein und aus. Unter Deck entsteht durch die Unterwassergeräuschübertragung ein Ton, als ob ein prasselnder Regen an Deck niederginge. Es kommen bei mir Assoziationen an den U-Boot-Film (und Buch) „Das Boot“ auf, in dem der Boot-Besatzung panischer Schrecken in die Glieder fuhr, wenn ein feindliches Schiff sich über dem getauchten Boot mit ähnlichen Geräuschen bewegte und man den Abwurf der gefährlichen Wasserbomben befürchtete.
 
Montag, 9.10.2000: Ordne weiterhin die Bücherei. Wegen Regen kein PR-Tisch an der Pier. Trotzdem viele interessierte Touristen am Schiff. Die Schüler waren gestern zum Schwimmen im Hallenbad, während ich in der Bücherei arbeitete. Eiskaltes Duschen am Morgen bringe ich nicht über mich. Habe auch Angst, mir bei Auskühlung was weg zu holen. Da es schwierig ist, in der fast ständig benutzten Dusche zum passenden Augenblick auch warmes Wasser vorzufinden, will ich versuchen, die mit dem Travemünder Schwimmbad verbundene Sauna zu besuchen. Voraussetzung ist, dass ich dort ein Saunatuch ausleihen kann, das ich natürlich nicht im Seesack mitnehmen konnte. Gleich nach dem Mittagessen mache ich mich auf den Weg und habe Glück: Ich bekomme für 5 DM ein Tuch und finde eine sehr schöne Sauna vor, kann auch das schöne Schwimmbad inklusive benutzen. Zwar habe ich keinen Bademantel dabei, aber es geht auch so. Die Wärme tut gut, und die Körpergrundreinigung ist für etwa eine Woche gesichert. Ich gehe früh ins Bett, da müde von der Sauna und es im Bett am wärmsten ist. Hanns ist von Bord. Er bleibt mehrere Tage weg. Wie ich später von ihm höre, war er in Hamburg bei seiner Mutter und hatte wichtige Behördenangelegenheiten zu erledigen.
 
Dienstag, 10.10.2000: Es sollte am Vormittag losgehen. Gegen 16 Uhr sind wir jedoch immer noch nicht ausgelaufen. Hanns ist noch unterwegs. Sobald er wieder an Bord ist, sollen wir auslaufen. Ich war am Vormittag mit dem Bordroller zum Einkaufen beim etwa anderthalb Kilometer entfernten Aldi-Laden, um etliche Sauerkraut- und Ananasdosen, Suppenbrühinstant, Zwiebeln und Kartoffeln einzukaufen (Warenwert: 18 DM) und holte anschließend vom Schlachter 35 Kochmettwürste (47 DM). Ohne Roller hätte ich die Warenmenge nicht transportieren können. Auf See will ich in den nächsten Tagen Backschaft machen. Da muss man vorplanen und vorher an Land einkaufen.
 
Heiko Temme, der Sohn des Kapitäns, kümmert sich zusammen mit Georg aus Hamburg und Jonny, einem Diplomingenieur und Spezialisten für alte Schiffe aus Övelgönne, um das Technische an Bord. Jonny arbeitet offenbar auch für den Museumshafen in Hamburg. Sie schweißen die neuen Rohrleitungen für die Wasserversorgung. Die fertigen Leitungen gehen dann zum Verzinken mit nach Hamburg und sollen in Apenrade zum Einbauen wieder an Bord kommen. Heiko ist ein immer freundlicher, offener und sehr umgänglicher Typ, technisch vielseitig versiert und gestaltet auch die Homepage des Seglers: www.FNansen.de. Er wohnt in Wedel in der Moorwegsiedlung, also „gleich nebenan“ bei mir. Er zeigt mir den Maschinenraum. Im Mittelpunkt steht die 4-Zylinder-Callesen-Diesel-Hauptmaschine mit 191 KW und Verstellpropeller. Dann folgt in der Wichtigkeit ein Generator für die 220 V-Stromversorgung, mit dessen Hilfe auch die 24 V-Akkus geladen werden. Beim Segeln wird die Schiffsbeleuchtung incl. Positionslampen mit 24 V-Strom versorgt. Im Hafen gibt es meistens (aber nicht immer!) 220 V-Landstrom. Warmwasser aus der Leitung gibt es in der Kombüse oder Dusche nur, wenn durch Landstrom oder Generator die 220 V-Stromversorgung sichergestellt ist, bei längeren Segeltörns also nicht. Dann muss auch mit Licht gespart werden. Ein zweiter Generator steht auf dem Deckshaus direkt über meiner Kammer und verursacht bei Betrieb einen Höllenlärm. Er wird bei notwendigen Decksarbeiten (Flexen, Schleifen) gefahren, wenn kein Landstrom vorhanden ist. Im Maschinenraum findet man noch eine uralte Einzylinder-Lanz-Feuerlöschpumpe, einen Kompressor für Start-Druckluft (zum Starten der Hauptmaschine), Elektro-Schaltschränke, vier Öltanks und eine Bilgenölpumpe. Einer der vier Zylinder der Hauptmaschine hat einen Defekt, den die Spezialisten tagelang nicht diagnostizieren können. So muss das Schiff einige Tage mit nur drei Zylindern fahren.
 
Am Nachmittag wird ein Gaffelsegelmanöver für die Schüler angesetzt: Üben im Hafen für den Ernstfall auf See.
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Mittwoch, 11.10.2000: Hanns ist noch nicht zurück. Bis mittags immer noch nicht ausgelaufen. Die Backschaft hat das Mittagessen total versaut: Die roten Bohnen sind mit Chili dermaßen scharf gewürzt, dass man sie nur mit großer Überwindung essen kann. Es bleibt viel übrig. 
 
Großes Aufräumen an Bord. Ich helfe mit, den Workshop aufzuräumen und zu säubern. Die Things-Bücherei ist so gut wie fertig. Mittags mit PR-Kasten an der Pier. Hanns ist wieder da. Nach dem Abendessen soll es losgehen. Die Gangway wird abgebaut, Landstromkabel eingeholt.
 
Wir sind heute nicht mehr ausgelaufen, weil Sturmböen vorhergesagt wurden. Es sei unseemännisch, bei solchen Prognosen ohne wichtigen Grund rauszugehen. Wenn man draußen von schlechtem Wetter überrascht wird, müsse man da durch. Aber man solle sich nicht Gefahren aussetzen, die vermeidbar sind, meint Hanns. Auslaufen auf morgen früh, 6 Uhr, verschoben, falls kein Nebel.
 
Hanns ist ein durch und durch gelassener und Ruhe ausstrahlender Typ: Philosoph, Naturmensch, guter Pädagoge, Kaufmann und Nautiker in einem. Er duscht morgens kalt, läuft in Sandalen und Pullover über Deck, wenn unsereinem tief verhüllt immer noch fröstelt. Von Hektik hält er gar nichts.
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Kapitän Hanns Temme
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Er hat immer viel Zeit und bleibt auch in kritischen Situationen stets gelassen und cool. Sein Vater war auch Nautiker und kam im 2. Weltkrieg auf einem U-Boot ums Leben. „Ich wuchs in Rissen am Klövensteenweg auf. Meine Mutter hatte es nicht ganz einfach mit mir und drohte mir öfter mit dem Erziehungsheim, wenn ich widerborstig war. An die Schulzeit habe ich keine gute Erinnerung. Zwang und Leistungsdruck war mir immer zuwider.“ Nach der Schule ging er zur See. „Als man mich im Alter von 17 Jahren, obwohl ich das Zeugnis bereits in der Tasche hatte, nicht zum Leichtmatrosen befördern wollte, um die Differenzheuer zu sparen, ließ ich mir das nicht gefallen und nahm meinen Sack.“ Er studierte nicht nur Nautik, sondern auch Betriebswirtschaft und fuhr seit dem 31. Lebensjahr weltweit als Kapitän, zuletzt auf Containerschiffen. 1981 erwarb er die 1919 als Gaffelschoner „EDITH“ auf der Kalundborg Shibsvareft“ in Dänemark vom Stapel gelaufene „FRIDTJOF NANSEN“, damals noch ein Kümo unter dem Namen „GERTRUD II“, mit dem Plan, daraus einmal wieder einen Segler zu machen. Nach der Wende baute er das Schiff unter eigenem Management mit 200 ABM-Kräften auf der ehemaligen Wolgaster Marinewerft 1991/92 zum Großtoppschonersegler mit Schoner- Groß- und Besanmast als riskantes Millionenprojekt um.
 
Donnerstag, 12.10.2000: Um 5:15 Uhr krieche ich aus der warmen Koje und wasche mich in dem noch nicht umlagerten eiskalten Duschraum, dessen großes Bullauge zum Lüften fast immer offen steht. Trotzdem trocknet der Raum nie und der Rost breitet sich an kritischen Punkten unter dem Wandlack aus.
 
Um 5:45 h startet die Hauptmaschine. Das abends wieder gelegte Landstromkabel wird nun endgültig eingeholt. Hanns steht auf dem Achterdeck am Ruder und gibt die Kommandos. Die Leinen werden von vorne her nacheinander gelöst. Die achterste Leine bleibt vertäut. Ein Mann (Simon) bleibt auf der Pier, während sich unser Schiff in einer Pause zwischen den ständig die Trave auf und ab fahrenden Fährschiffen in der Dunkelheit mit Maschinenkraft langsam mit dem Bug von der Pier löst und an der Heckleine dreht. Die Bordwand wird derweil von mehreren Leuten mit Fendern (alte Autoreifen) vor Beschädigungen gesichert. Als das Schiff genügend gewendet hat, löst der auf der Pier verbliebene Simon die Heckleine und klettert über die Reling aufs Schiff zurück. Wir sind los von der Pier und steuern zwischen den Fähren aus der Trave in die Lübecker Bucht. An Steuerbord die fast unbeleuchtete mecklenburgische Küste, backbordseitig der erleuchtete Kurort Travemünde. Je weiter wir auf See kommen, umso heller wird die Morgendämmerung. Es ist ein frischer, klarer Morgen. Im Hafen weht ein leichter Wind. Auf See frischt er auf.
 
Die Segel (aber nicht alle) werden gesetzt, der Motor abgestellt. Ruhig gleitet das Schiff, nur vom Wind getrieben, über das Wasser. Als es ganz hell ist, kann man an Steuerbord nach Boltenhagen, zur Wohlenberger Wyk, nach Poel und Wismar und später zur Küste vor Kühlungsborn hinüberschauen. Ich meine, mit dem Glas auch den Iserberg östlich von Grevesmühlen deutlich ausmachen zu können, von dem aus ich als Jugendlicher oft sehnsuchtsvoll auf die Ostsee zu den Seglern hinaus sehen konnte.
 
Backbord hinter uns kommt ein Fahrzeug der Bundesmarine schnell heran, stoppt dann und beginnt mit Bordmanövern in ABC-Schutzanzügen, die von uns per Glas gut verfolgt werden können. Gegen Mittag segeln wir vor Fehmarn und kreuzen die Vogelfluglinie mit regem Fährverkehr zwischen Puttgarden und Rødbyhavn.
 
Zum Mittagessen gibt es noch einmal die scharf gewürzten Chili-Bohnen. Man hat versucht, mit viel Milch und anderen Tricks zu verdünnen. Mit Todesverachtung mache ich mich darüber her. Am nächsten Tag ist auf den immer noch verbliebenen Resten eine vergorene Käseschicht, so dass fast ein ganzer Topf voll an die Fische verfüttert wird. Hanns reagiert darauf wie immer gelassen.
 
[image: graphics55]
 
Es ist an Deck im Windschutz hinter der auf der Luke liegenden Jolle so angenehm warm, dass man sich im Liegen sonnen kann.
 
[image: graphics56]
 
Nach vier Stunden wechseln die Wachen jeweils mit einem Ritual. In Sprechchören wird die Wache übergeben: „Die aufziehende Wache wünscht der abziehenden Wache eine gute Wache!“ Jene antwortet: „Die abziehende Wache wünscht der aufziehenden Wache eine gute Ruhe!“ Auf der Höhe Kiel dämmert es langsam. Die Nacht bricht herein, in der wir an Langeland, Aerø und Alsen vorbeisegeln.
 
[image: graphics57]
 
Als ich morgens am Freitag, dem 13.10.2000, gegen 5 Uhr aufstehe, meine ich backbord die Lichter von Fynshav erkennen zu können, wo ich um 1966 direkt am Strand zusammen mit meiner Frau ein Sommerferienlager mit 60 Jungen aus Soest/Westfalen für drei Wochen organisierte und leitete.
 
Mein biochemisches Gleichgewicht im Magen ist durch die verflixten Chilimahlzeiten total aus dem Lot. Ich habe zwei Tage lang saures Aufstoßen. Zusammen mit Felix von der Stammcrew mache ich mich an den Backschaftsdienst in der Kombüse. Neben der Vorbereitung des Frühstücks mit Bereitung des Obstsalats und der heißen Getränke ist das Mittagessen vorzubereiten: Kartoffelschälen, Wurst, Äpfel und Zwiebel schneiden, Dosen öffnen, anbraten, kochen. Auf dem kleinen mit Heizöl betriebenen Herd mit nur einer langsam kochenden Feuerstelle ist es ein Kunststück, das Essen rechtzeitig bis 12 Uhr gar zu bekommen. Sonst koche ich das Gericht in weniger als ¼ Stunde im Schnellkochtopf. Jetzt bin ich vom frühen Morgen an bis zum Mittag voll damit beschäftigt und froh, dass das Essen wegen des Anlegemanövers in Apenrade bis 13 Uhr hinausgezögert wird, somit doch noch einigermaßen gar auf den Tisch kommt. Durch das Bullauge der Kombüse kann ich beobachten, wie es hell wird und die weit von uns entfernte Küste von Fünen und später die nahe Jütlandküste des Apenrade-Fjordes langsam an uns vorbei gleitet.
 
[image: graphics58]
 
Während der Einfahrt nach Apenrade kann ich an Deck alles verfolgen, da das Essen von selber auf dem Herd weiterkocht und wir bereits das Geschirr in der Messe aufgedeckt haben.
 
Das Anlegemanöver im Gamle Havn (alter Hafen) von Apenrade dicht an der Durchgangsstraße gestaltet sich wieder interessant, kompliziert und recht langwierig, da wir an der engen Kopfseite des Hafenbeckens festmachen und zwischen Klüverbaumspitze am Bug und dem Heck kaum noch Spielraum bleibt.





- Ende der Buchvorschau -
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