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Vorwort



Seit Jahrhunderten wurde Schifffahrt auch von Kollmarer Häfen aus betrieben. Die Buchten vor der Kollmarer Schleuse und an der Mündung der Langenhalser Wettern in Bielenberg dienten als Liege- und Umschlagplätze. Schon aus dem 17. Jahrhundert sind einige Namen von Kollmarer Schiffern und ihren Schiffen bekannt. Auch in der Grönlandfahrt, dem Wal - und Robbenfang, waren Kollmarer Reeder und Seeleute tätig. Das 19. Jahrhundert war die Blütezeit der Küstenschifffahrt in unserem Ort. Nicht immer war Kollmar aber der Heimathafen der Frachtsegler, denn der Liegeplatz reichte nicht für Alle und Fracht bekam man eher in den großen Häfen. Einige große Segelschiffe befuhren auch das Nordmeer oder kreuzten über den Atlantik nach Nord-, Mittel- und Südamerika, sogar bis in den Pazifik.


Trotz der technischen Umbrüche, Kriege und Wirtschaftskrisen des 20. Jahrhunderts war die Schifffahrt in Kollmar weiterhin ein Wirtschaftsfaktor. Kleine Reedereien wurden gegründet, die sich teils zu leistungsfähigen mittelständischen Unternehmen entwickelten, die noch heute existieren.


Über die Schiffer, Seeleute und Reeder aus Kollmar und Bielenberg, deren Familien, Schiffe und Unternehmungen soll in diesem Buch die Rede sein. Eine große Hilfe bei der Suche nach Informationen waren die Bücher und Veröffentlichungen von G.U.Detlefsen/H.J.Abert und Herbert Karting. Letzterer sowie auch André Konietzko stellten dankenswerterweise ebenfalls ihre Archive zur Verfügung. Die in diesen Quellen gefundenen Angaben über Kollmarer Schiffer und Schiffe bildeten den Grundstock für die weiteren Arbeiten, die einige Jahre in Anspruch genommen haben und mich in zahlreiche Archive und Museen führten. Nicht vergessen sei das Material zum Thema, das der Chronikkreis Kollmar zusammengetragen hatte. In diesem Kreis habe ich selbst mitgearbeitet. Für die Kollmarer Chronik „Kollmar - Ein Marschendorf am Ufer der Elbe“ habe ich Beiträge zu den Themen Schifffahrt, Häfen und Fischerei verfasst, die auch für dieses Buch in überarbeiteter Form verwendet wurden.


Für die Hilfe aus den Schifferfamilien und anderer Kollmaraner, sowie die Unterstützung durch Archive und Museen bedanke ich mich.


Vielleicht besitzt der eine oder andere Leser mir bisher nicht bekannte Informationen, Dokumente oder Fotos über die Schifffahrt in Kollmar. An diesen wäre ich sehr interessiert.


Zur 3. Auflage


Die 3. Auflage des Buches wird dankenswerter Weise von der Detlefsen- Gesellschaft heraus gegeben. Mein Dank gilt vor allem Claudia und Christian Boldt. Und ein besonderer Dank geht an den Reeder Rörd Braren für die Unterstützung dieses Projekts.


Seit der 2. Auflage von 2013 hat sich in der Schifffahrt vieles verändert. Von der Krise des letzten Jahrzehnts wurden viele Unternehmen dieser Branche weltweit erfasst, leider auch die Reederei Wulff. Sie existiert nicht mehr. Die Reederei Braren hat die Krise überstanden. Sie hat weiter ihren Sitz in Kollmar, ist aber in neue Büroräume im Ortsteil Bielenberg umgezogen. Auch an der Flotte hat sich einiges geändert.
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1. Über die Entwicklung der Seefahrt: eine Einführung



Die folgende etwas ausführlichere Einführung soll dem nicht so fachkundigen Leser einen Überblick über 2000 Jahre Seefahrtsgeschichte geben, damit er die Bezüge der Geschehnisse in unserer Region zur allgemeinen Entwicklung insbesondere in der europäischen Seefahrt herstellen kann.


Wann und wo die Schifffahrt an unseren Ufern begonnen hat, können wir heute nicht mehr feststellen. Sicher wird es auch hier in unserem frühzeitlichen Elbtal den Einbaum gegeben haben, zum Fischen und Jagen oder um von einem Ort zum anderen zu gelangen. Funde von Einbäumen gab es unweit in der Wilstermarsch, etwa 1877 am Kudensee (6,25 m) und 1878 in Ostermoor bei Wilster (12,29 m; für 11 Ruderer). Plinius der Ältere berichtete in den Jahren nach Christi Geburt aus dem Land der Chauken zwischen Weser und Elbe, dass sich „germanische Seeräuber ausgehöhlter Einbäume bedienten, von denen einige sogar 30 Menschen trugen.“ S.D.F.Detlefsen vermutete für das 5. Jahrhundert (Völkerwanderung): „Die Eider, die Stör und die südlichen Elbmarschen müssen damals von dem Lärm der gewappneten Scharen widerhallt haben, die auf ihren offenen Schiffen in die Ferne zogen, [GdhE1]


Sicher haben auch die Wikinger (ca. 800-1100 n.Chr.) unsere Gefilde gestreift, als sie z.B. 845 Hamburg überfielen. Die Elbe diente ihnen aber nicht nur für Beutezüge, sondern ebenfalls als Handelsweg. Der Knorr war ihr bevorzugtes Transportmittel, ein offenes, seegängiges Segelschiff von etwa 25 m Länge mit einem breiten Rahsegel, 12 t Laderaum. [Hait]


Gleichzeitig drang das Christentum nach Norden vor. Karl der Große dehnte sein Reich aus. 804 n.Chr. wurde die Hammaburg gegründet, 810 Itzehoe. Das zog sicherlich regen Schiffsverkehr zwischen den beiden Gründungen an Elbe und Stör nach sich.


Bis zur Besiedelung der Elbmarschen (12./13. Jahrhundert), die wesentlich auf dem Wasserweg stattfand, werden die Bewohner unserer Region die Elbe zwar als Nahrungsquelle und Verkehrsweg genutzt haben. Handelsschifffahrt wird von hier aber nicht ausgegangen sein. Erst mit der Entstehung des Kirchspiels Asfleth, das urkundlich noch im 14. Jahrhundert zwischen Kollmar und der damals weiter südlich verlaufenden Elbe lag, wird das Schifferhandwerk hier Einzug gehalten haben. Mit dem Untergang der Siedlungen auf dem hohen Elbufer (Asfleth, Bishorst) sind aber alle Zeugnisse über die hiesige Schifffahrt bis dahin vernichtet worden und auch aus den folgenden Jahrhunderten fehlt darüber jede Kunde, die sich direkt auf unser Dorf bezieht.


Als Quelle für die folgenden Absätze diente das ,Große Buch der Seefahrt’, Kapitel ,Fünftausend Jahre Seefahrt’ [DgBdS1].


England und Flandern waren Handelsschwerpunkte des frühen Mittelalters. Im 13. Jahrhundert wurde die Kogge entwickelt. Sie war das Haupt-Handelsschiff der Hanse (12. bis 16. Jahrhundert).


Die Kogge war hochbordig, breit und schwer. Der Mast stand mittschiffs und trug ein großes, rechteckiges Rahsegel. Spätere Entwicklungen erhielten einen weiteren Mast auf dem Vorschiff, ebenfalls mit Rahsegel, und einem dritten vor dem Achterdeck, mit einem Lateinsegel (Dreiecksegel an einer Stenge).


Diese Koggen und die größeren Hulks fuhren in der zweiten Hälfte des 15.Jahrhunderts in den nördlichen Meeren, in Nord- und Ostsee. Mit 23 bis 24 m Länge, 7,75 m Breite und 3 bis 3,5 m Tiefgang ergab sich eine Verdrängung von etwa 230 BRT. Die „NIXE“ von Andreas Wulf, die noch viele Kollmaraner kennen, hatte etwa die halbe Wasserverdrängung, bei 27,58 m Länge und 5,21 m Breite.


Ende des 15.Jahrhunderts (in Kollmar begann 1494 die Herrschaft der Ahlefeld’s) fängt das Zeitalter der Entdeckungen an. Das ozeantaugliche Schiff war eine der Voraussetzungen dafür. 1492 entdeckte Kolumbus Amerika. Seine „SANTA MARIA“, eine Karavelle, maß 23 m Länge, 6,6 m Breite, 3 m Tiefgang und hatte 237 t Wasserverdrängung. 1491 fertigte Martin Behaim in Nürnberg seinen Erdglobus an. 1519 lief die Flotte von Magallanes zur ersten Weltumsegelung aus. Er selbst starb auf dieser Reise. Nur ein Schiff mit 22 Mann Besatzung kehrte nach drei Jahren zurück. Der Beweis, dass die Erde eine Kugel sei, war damit erbracht.


Um 1500 skizzierte Leonardo da Vinci den ersten Kompass im Ringgehäuse. Den Chinesen war der Kompass aber schon seit 201 n.Chr. bekannt. Durch arabische Seefahrer kam er nach Europa.


Die Schiffe der südeuropäischen Seefahrer wurden nicht mehr in Klinkerbauweise, wie die Koggen, erstellt. Man nutzte die Kraveel-Technik, bei der die Planken nicht mehr überlappen, sondern stumpf aneinander stoßen. Diese Bauweise bewirkte nach 1450 auch eine Umwälzung im Schiffbau der Ostseegebiete. Dennoch blieben die europäischen Handelsschiffe des 15./16. Jahrhundert hochbordig und schwerfällig. Besegelung und Takelung waren schwer zu handhaben. Manöver waren trotz zahlreicher Besatzung zeitraubend und gefährlich bei jedem Sturm. Das Befahren der Flüsse war außerordentlich zeitaufwändig.


In den großen, seefahrenden Nationen des 17./18. Jahrhundert wurde die Schiffbautechnik ständig weiterentwickelt. Vornehmlich getrieben vom Kriegschiffsbau. Holland war führend, aber auch England hatte in Phineas Pett einen genialen Baumeister, der z.B. „THE SOVEREIGN OF THE SEAS“ konstruierte. Auch die Franzosen bauten um 1700 Kriegsschiffe von 60 m Länge, 16 m Breite und 7 m Tiefgang. Das Heck ragte 20 m aus dem Wasser. Diese großen Linienschiffe trugen über 100 Kanonen.


Beruhte der Schiffbau der Holländer auf handwerklichem Können und praktischer Erfahrung, setzten die Franzosen die Wissenschaft ein. Verbesserungen bezüglich Wasserwiderstand, Stabilität und Segeleigenschaften wurden nun mathematisch untermauert.


Segelte man mit den Rahsegeln bis etwa 1700 noch hauptsächlich vor dem Wind, wurden jetzt die „Am-Wind- Eigenschaften“ der Schiffe stetig verbessert. Das minderte die Liegezeiten, weil man nicht mehr auf günstige Winde warten musste, erhöhte die Geschwindigkeit und machte die Schiffe auch wendiger.


Die Holländer benötigten für ihren Ostindienhandel schnelle, leichte und weniger tief gehende Segler. Sie bauten Zweidecker, die wie Dreidecker getakelt wurden. Dies ist der Ursprung der Fregatten und Korvetten. Sie hatten in der Zeit der amerikanischen Unabhängigkeitskriege (1776 bis 1783) ihre große Zeit. Damals wurde auch die kleinere, wendigere Brigg entwickelt. Sie hatte nur zwei voll getakelte Masten. Dieser Schiffstyp diente auch unseren Vorfahren als Handelsschiff, bis in das19. Jahrhundert.


Fregatten und Schoner bildeten die Basis für den von den Amerikanern nach den Sezessionskriegen konstruierten neuen, schnellen Handelsschiffstyp, den Klipper. Der Bug war spitz, der Riss war dort v-förmig und setzte sich in einer „Stromlinie“ fort. Die Besegelung war enorm.


Mit diesen Klippern wurde die Blütezeit der Segelschifffahrt eingeläutet. Der Goldrausch in Kalifornien verursachte einen großen Bedarf an Transportkapazität von der amerikanischen Ostküste hin zur Westküste. Der Weg führte um den ganzen Kontinent, rund Kap Hoorn. Es gab noch keine Eisenbahn quer durch Amerika und natürlich noch keinen Panama-Kanal. Als Rückweg nahmen einige Klipper die Route über Australien, wo sie Weizen luden, mit Ziel London. Dort wurden sie zu Reparaturen eingedockt und heimlich von englischen Fachleuten vermessen. Der Nachbau der Klipper gab englischen Werften Aufwind, zumal in Amerika mit dem Goldrausch auch die Zeit der Rahsegler zu Ende ging. In England wurden sie fortentwickelt, zu Dreimast-Vollschiffen oder Dreimast- Barken. Baute man zunächst noch ganz in Holz, wurden bald Spanten und Verbände aus Eisen verwendet.


Berühmt wurden die Klipper u.a. durch das „Tea Race“ von 1866. Fünf Segler starteten in Fu-tschou (China), beladen mit Tee, um nach 99 bis 100 Tagen in London, von einer riesigen Menschenmenge umjubelt, über die Ziellinie zu gehen. Die „TAEPING“ gewann mit gerade einmal 12 Minuten Vorsprung vor der „ARIEL“, nach einer Fahrt um die halbe Welt.


Nun begann die Zeit der Dampfschifffahrt. Um dieser Konkurrenz zu widerstehen, wurden die Segler jetzt auch ganz aus Stahl gebaut, selbst die Masten und Rahen. Das stehende Gut der Takelage bestand aus Drahtseilen. Vor 1870 gab es kaum Segelschiffe über 1000 BRT. Um 1880 lag die Durchschnittsgröße schon bei 2000 BRT. Statt drei hatte man jetzt vier oder fünf Masten. Aber die schnelle Entwicklung forderte ihren Tribut. Nicht wenige Großsegler fielen ihren Konstruktionsmängeln zum Opfer. Doch man lernte. Die Segelschiffe wurden besser, noch größer und leistungsfähiger. So konnte man den Dampfschiffen lange Paroli bieten, obwohl sich deren Seeweg nach Ostasien durch den Bau des Suezkanals 1869 wesentlich verkürzt hatte. Der Wind als Treibstoff ist kostenlos und die Mannschaft der Segler konnte dank verbesserter technischer Einrichtungen verringert werden.


Die Zeit der eisernen Großsegler in Deutschland begann 1847 mit dem Bau der Bark „DEUTSCHLAND“ für die HAPAG auf der Reiherstiegwerft in Hamburg. Gab es 1898 in Deutschland etwa 25 stählerne Großsegler, waren es 1905 schon 58. Deutsche Großsegler übertrafen bald die Schiffe anderer Nationen an Transportleistung und Segelkraft. Die „POTOSI“ (1895 gebaut) konnte 6150 t Ladung aufnehmen. Sie legte 1900 540 Seemeilen in 24 Stunden zurück, das entsprach einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 22,4 Knoten. Das 120 m lange Schiff hatte eine Segelfläche von 4700 m2 Günstige Winde vorausgesetzt würden diese „Flieger“ auch heutigen Motorschiffen die Hecklaterne zeigen. Zum Vergleich: die „UTE BRAREN“ von der Kollmarer Reederei Braren, etwa 100 m lang, von 4.787 PS getrieben, erreicht eine Geschwindigkeit von 14 Knoten.


Berühmt wurden neben dem Fünfmast-Vollschiff „PREUSSEN“ auch die Flying P-Liner der größten deutschen Segelschiffsreederei F.C.Laeisz, von denen wir die „PASSAT“ heute noch besichtigen können. Die Viermast-Bark „PAMIR“ sank 1957 südwestlich der Azoren. Nur fünf Mann konnten gerettet werden.


Der 1. Weltkrieg war ein entscheidender Einschnitt in die Segelschifffahrt, zumal in Deutschland. Die meisten Großsegler gingen verloren. Auch wenn nach 1919 neue gebaut wurden, war ihre große Zeit vorüber. Heute kennen wir sie nur noch als Segelschulschiffe oder seit neuestem als Luxus-Liner besonderer Art.


Informationen über die Dampfschifffahrt für die folgenden Absätze lieferte „Das große Buch der Seefahrt’, Kapitel ,Vom Dampfboot zum Schnelldampfer’ [DgBdS2].


Das erste Dampfschiff wurde dort dem Marburger Professor Papin zugeschrieben. Das ist aber nicht richtig. Laut der freien Enzyklopädie WIKIPEDIA baute der Franzose Claude Francois Jouffroy d’Abbans 1783 das erste funktionsfähige Dampfschiff. Erstmalig patentieren ließen sich ein solches Schiff 1788 Isaac Briggs und William Longstreet (USA). [WIKIPEDIA]


Aus der Taufe gehoben wurde die Dampfschifffahrt am 7. Oktober 1807 durch den Amerikaner Robert Fulton. An diesem Tage fuhr er mit seinem Dampfboot „CLERMONT“ auf dem Hudson River von New York nach Albany. Es wurde durch Schaufelräder angetrieben.


Als erstes Seeschiff mit Dampfantrieb gilt die „SAVANNAH“. Es war ein Dampfsegelschiff, eine hölzerne Dreimast-Fregatte mit seitlichen Schaufelrädern. 1819 fuhr sie in 26 Tagen von Amerika nach Liverpool. Die Dampfmaschine hatte eine Leistung von 30 PS. Noch fehlte aber das vollständige Vertrauen in die Maschinenkraft. Die Schiffe hatten weiterhin eine stattliche Besegelung. Erst 1833 querte mit der „ROYAL WILHELM“ ein echtes Dampfschiff den Ozean, getrieben von 200 PS.


Das erste seegehende Schraubenschiff war die 1839 in England gebaute „ARCHIMEDES“. Die Schraube hatte die Form der archimedischen Schnecke. Sechs Jahre später lief in England der erste Ozeandampfer mit Schraubenantrieb vom Stapel, die „GREAT BRITAIN“. Die vier Dampfmaschinen brachten 2000 PS Leistung auf die vierflügelige Schraube von 4,7 m Durchmesser. Der Erbauer dieses Dampfers, der Ingenieur Brunel begann 1852 mit dem Bau des damals größten Schiffes der Welt, der „GREAT EASTERN“. Der Koloss von 18.914 BRT für 4000 Passagiere oder 10.000 Soldaten lief 1857 vom Stapel. Er war mit sechs Masten getakelt, vier Dampfmaschinen trieben zwei seitliche Schaufelräder, die fünfte die Heckschraube. Das Schiff war ein Fehlschlag: Havarien, Unfälle, Mangel an Passagieren. Zum Kabelleger umgebaut sollte es 1864 Telegrafenkabel von Europa nach Amerika verlegen. (Zur Einordnung: etwa in dieser Zeit blüht die Ewerschifffahrt in unserer Region.)


Die deutsche Dampfschifffahrt entwickelte sich erst spät. 1872 liefen 25 moderne Dampfer unter der HAPAG Flagge. Im Laufe der Jahre schlossen HAPAG und Norddeutscher Lloyd zu den großen englischen Reedereien auf. Die 1897 für den Norddeutschen Lloyd gebaute „KAISER WILHELM DER GROSSE“ war größer und schneller als die englischen Schnelldampfer. Sie holte bei der Jungfernfahrt das Blaue Band erstmals nach Deutschland. Der Passagierverkehr boomte. Die Konkurrenz, hauptsächlich zwischen deutschen und englischen Reedereien, führte zu immer größeren und schnelleren Dampfern, von denen auch viele an Kollmar vorbeizogen. Bis 1912 die „TITANIC“-Katastrophe über die Passagierschifffahrt hereinbrach. Dennoch baute die HAPAG in den letzten Jahren vor dem 1.Weltkrieg drei Schiffsriesen mit über 50.000 BRT, die „IMPERATOR“, die „VATERLAND“ und die „BISMARCK“.


Vor dem 1. Weltkrieg lag Deutschland mit 5 Millionen BRT Anteil an der Welthandelstonnage an dritter Stelle hinter Großbritannien und den USA. 1902 hatte die HAPAG 341 Fahrzeuge, davon 23 Doppelschraubendampfer. Linienverkehr auf 56 festen Routen führte ihre Schiffe in alle Teile der Welt. Man konnte von Hamburg jeden großen Hafen der Welt direkt erreichen.


Nach dem Krieg waren in Deutschland nur noch einige kleine Frachter übrig geblieben. Aber schon nach 1925 erreichte die deutsche Passagierschiffahrt wieder Weltruhm. Die „ALBERT BALLIN“, „DEUTSCHLAND“, „HAMBURG“ und „NEW YORK“ verkehrten zwischen Hamburg und New York. Die deutsche Handelsflotte wurde neu aufgebaut. 1939 war sie die modernste der Welt.


Der 2. Weltkrieg verursachte aber einen erneuten Niedergang. 1945 gab es nur wenige deutsche Schiffe. Das größte verbliebene Passagierschiff war die den älteren Kollmaranern noch gut bekannte „JAN MOLSEN“. Schiffe zu bauen oder zu kaufen, war bis 1948 verboten. Erst 1951 wurden die letzten Bau- und Fahrtbeschränkungen aufgehoben. In dieser Zeit wurden einige der Kollmaraner Kümos umgebaut bzw. verlängert. 1950 wurde die Reederei Hans-Günther Bülow gegründet. Der dritte Wiederaufbau begann sowohl bei den Seeschiffen, als auch in der Küstenschifffahrt. Selbst auf Passagierschiffe wurde nicht verzichtet. Die HAPAG charterte etwa 1951 die schwedische „ITALIA“, die auch auf einigen Kollmaraner Postkarten zu finden ist. Sie bediente die Verbindung Hamburg - New York. Aber auch die neuen Stars der Meere zogen elbaufwärts und -abwärts an uns vorbei und wurden von unseren Deichen aus bestaunt: „UNITED STATES“, „AMERICA“, „QUEEN ELIZABETH“, oder Tankemesen ihrer Zeit wie die „TINA ONASSIS“ (1953; 25.000 BRT). Heute sind es die Containerriesen, Feederschiffe und Kreuzfahrtschiffe, die das Bild auf der Elbe prägen.
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Bild 1-1 Die „HANSEATIC“ passiert Kollmar mit ziel New York (Postkarte: Th. Voigt, [Mix])








2. Frühgeschichte der Küsten- und Elbeschifffahrt



Einen Einblick in die frühe Schifffahrt auf der Elbe gibt uns u.a. Hans Szymanski (1892-1968) in seinem Buch „Der Ever der Niederelbe“ [Szy]. Dies ist das Standardwerk über den Schiffstyp „Ewer“ und ist Grundlage dieses Kapitels.


Seit wann gibt es den Ewer oder Ever und was sind seine Merkmale?


Nach Szymanski wurde der Ewer erstmals im 13. Jahrhundert urkundlich erwähnt. Und zwar im Zolltarif von Damme (Flandern) vom Mai 1252 als „ein Schiff, das als envare bezeichnet wird.“ Im Reglement, dem diese Urkunde angehört, ist auch von „allerhand Schiffe, Koggen, Hulke, eeuers, Torfschiffe oder Naveelen“ die Rede. Die Elbe betreffend nennt er aus dem Buch der Verpfändungen und Verträge der Stadt Hamburg vom Jahre 1299 „Herman des Bislet hat mit Einwilligung seines Partners ein Halbpart seines Schiffes, das envar genannt wird, verpfändet für 13 Pfund und 7 Schilling.“ Ein Ewer war also etwa 26 Pfund wert, was heute etwa 300.000 € entspricht.


Der Schiffstyp Ewer wird also schon vor dem 13. Jahrhundert existiert haben. Aber wie sah er aus?


1899 fand man beim Bau des Hafens Zeebrügge (Belgien) ein Plattboden-Schiff, dem Szymanski eine außerordentliche Ähnlichkeit mit den niederelbischen Spitzgat-Ewern zuspricht und es daher als friesischen Ewer ansieht.
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Bild 2-1 Der Ewer von Brügge (U.Buhse nach einer Zeichnung von H. Szymanski [Szy])





Das Schiff war aus Eichenholz gebaut. Die Planken waren geklinkert, Bug und Heck spitz und hochgezogen. Beide Steven waren schwach gekrümmt und ausfallend, d.h. nach außen geneigt. Der 14,5 m lange und 3,5 m breite Ewer wurde durch ein Seitenruder gesteuert, wie man es schon vom Nydam-Boot (3./4. Jahrhundert) kennt. Der 10 m hohe Mast stand mittschiffs und trug ein wollenes Rahsegel.


Szymanski vermutete, dass der Ewer in (West-) Friesland entstanden ist und durch friesische Schiffer, die im frühen Mittelalter die Küstenschifffahrt bis in unsere Region beherrschten, an die Elbe kam. Auch werden die niederländischen Siedler, die im 12./13. Jahrhundert in unsere Elbmarschen kamen, diese Schiffe mitgebracht haben.


Im Mittelalter wurde der Ewer mehrfach als eevar, ewar, ever oder envar in Hamburger Urkunden genannt. Diese mittelalterlichen Schiffe waren auch mit Riemen (remen) ausgerüstet, damit man sich bei Flaute durch Rudern fortbewegen konnte. Sechs bis zehn Riemen pro Ewer sind belegt, d.h. man kann eine Besatzung von sechs oder zehn Mann annehmen. Ewer wurden teilweise als große Schiffe bezeichnet. Die Tragfähigkeit wurde in Lasten angegeben. Seegehende Ewer trugen 60 oder 70 Lasten. Szymanski nimmt eine Last mit 2 Tonnen an (1 t = 1000 kg). Es waren also Schiffe beachtlicher Größe, die 20 Mann Besatzung haben konnten. Hamburger Ewer fuhren um 1400 nach Flandern, England und in die Ostsee. Es werden aber auch kleine Ewer in den Urkunden genannt.


Während große und kleine Ewer jener Zeit nur einen Mast trugen, wurden andere Schiffstypen des Mittelalters (Kogge, Hulk) zu Schiffen mit drei Masten weiterentwickelt.


Aus dem 17. und 18. Jahrhundert hat man zwar viele schriftliche Überlieferungen über die Ewer der Niederelbe, aber technische Angaben, Baupläne, Takelung usw. sind erst seit dem Anfang des 19. Jahrhundert bekannt. Die älteste aus Szymanski’s Sicht brauchbare Abbildung eines Ewers ist von 1821. Die älteste 1932 vorhandene Bauzeichnung gehörte zu einem Binnen-Ewer der Werft D.Kremer (Elmshorn) von 1824. Daher kann die Baugeschichte dieses Schiffstyps erst ab etwa dieser Zeit geschrieben werden.





3. Die Entwicklung der Häfen von Kollmar und Bielenberg



An den Mündungen von kleineren Flüssen und Fleeten konnten die kleinen Küstenschiffe ihre Waren gut anlanden oder geschützt liegen. Dort entwickelten sich im Laufe der Jahrhunderte kleine Häfen für die Küstendörfer und ihr Hinterland. Das war auch in Kollmar und Bielenberg der Fall, wo sich an den Ausläufen der Entwässerungsfleete und der Langenhalsener Wettern Buchten gebildet hatten.


3.1 Der Hafen von Kollmar


Nach dem Untergang des Kirchspiels Asfleth im 14. Jahrhundert übernahm Kollmar dessen Funktion. Über die Schifffahrt des Ortes ist aus dieser Zeit und den folgenden Jahrhunderten nichts bekannt. Handel und Schiffsverkehr können aber vermutet werden. Die beginnende Eindeichung der Marschen und Anlage von Schleusen stärkte die Wirtschaftskraft der Kollmarer Marsch und damit erhöhte sich der Warenverkehr. Auch gab es Fährverbindungen bei Kollmar. Heinrich Rave [Rav 1] schrieb: „Die früheren beiden Bootsfähren über die Elbe bei Kollmar sind längst eingegangen, doch haben die beiden Besitzer diese Gerechtigkeit mit je 12 M Jahresrente an die Gutsherrschaften von Groß- und Klein-Kollmar ablösen müssen.“ Erst aus dem 17./18. Jahrhundert sind schriftliche Zeugnisse von den Häfen in Kollmar und Bielenberg überliefert.


Die älteste, genauere Darstellung des Kollmarer Hafens stammt von einer Karte von 1761. Es ist eine „Deich-Charte“ des Majors C.G. von Dilleben.


Vor der Kollmar Schleuse öffnet sich eine Bucht mit einem Priel, den Dilleben als ‘Colmar Hafen’ bezeichnet. Die „ordentliche Schleuse“ [Mat] wurde 1615 gleichzeitig mit der in Bielenberg angelegt. Da der Deich schon mindestens einhundert Jahre früher errichtet wurde, dienten dort vorher „Klipp- und Klappsiele“ der Be- und Entwässerung. Vor der Schleuse wird die Strömung zur Bildung des Priels und der Bucht geführt haben.


Der „Colmar Haven“ wird schon 1676 im Zusammenhang mit dem Schwedeneinfall im Februar des Jahres erwähnt [GdhE2, S.259].
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Bild 3-1 Der Hafen von Kollmar auf der Deichkarte des Majors C.G. von Dilleben (1761/62) [Dil] (Foto: U.Buhse, [DHSV-Krempermarsch])





Anders als in Bielenberg, mit der Langenhalsener Wettern, gab es in Kollmar kein größeres natürliches Gewässer, das in die Elbe mündete, sondern nur die künstlich angelegten Wettern und Grabensysteme im inneren und äußeren Ortsbereich.


Die Bucht maß etwa 150m Tiefe und hatte nach Südwest eine Öffnung von etwa 200m. Das Deichvorland war noch weiter ausgedehnt als heute, etwa soweit, wie jetzt die „Dampferbrücke“ reicht, ca. 200m vom heutigen Deich aus.


Im Laufe der Jahrhunderte nagte die Elbe das Vorland an. Um weiteren Abbruch zu verhindern, wurden in der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts Buhnen (hier nennt man sie auch Stack) gebaut. Direkt an der Nordseite der Bucht entstand die Buhne 4, die 1910 zur „Dampferbrücke“ ausgebaut wurde.


1761 gab es zwei Zufahrten zum Hafen, die heutige Stöpe sowie eine weitere Stöpe zwischen der ehemaligen Post (Schulstr. 4) und dem Haus der Wanderpaddler (Schulstr. 6). Von dort konnte man mit den Fuhrwerken bis an das Ufer fahren. Ein wahrscheinlich befestigter Weg führte über das Watt zum Schleusenpriel, wo die Ewer verankert wurden und bei Ebbe trocken fielen. Dann konnte gelöscht und geladen werden. Kaianlagen gab es damals noch nicht.


Der alte Hafen konnte nur kleinere Schiffe aufnehmen, vornehmlich Plattbodenschiffe, also Ewer, Prahme und Schuten, sowie Fischerboote.




[image: ]


Bild 3-2 Die Kollmar Schleuse auf der Deichkarte des Majors C.G. von Dilleben (1761/62) [Dil] (Foto: U.Buhse, [DHSV-Krempermarsch])





Matthiessen schrieb 1836 [Mat]: „Die Schiffahrt wird vorzüglich von den Collmarschen Gütern aus betrieben, beschränkt sich aber hauptsächlich auf Binnenlandsfahrten kleinerer Fahrzeuge. Es werden jetzt 24 Ewer und Jollen gehalten, von zusammen 167 Commerzlasten.“ Das entspricht einer Ladekapazität von 334 Tonnen.


Die Kornausfuhr im Jahr 1835 gab er mit 7228 Tonnen an. Davon wird ein großer Teil mit Schiffen transportiert worden sein. Die Kollmarer Ewer dieser Zeit maßen 13 bis 35 Tonnen. Es wären also über 300 Fahrten nötig gewesen, die Ernte dieses Jahres von Kollmar weg zu schaffen.
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Bild 3-3 Hafenbetrieb in Kollmar um 1910/11. Am rechten Bildrand sieht man eine Zuwegung zur neuen Dampferbrücke von 1910. Dort liegt noch eine Wohnschute für die Arbeiter. Vier Zweimaster liegen im Hafen. Vom rechten Schiff ist nur der Besanmast zu sehen. Vermutlich haben sie einige der Ziegel gebracht, die auf dem Hafenplatz gestapelt wurden. Kollmar hatte seit 1860 keine Ziegelei mehr. Daher wird das Baumaterial von den Kollmarer Baustoff- und Kohlenhändlern angelandet worden sein. Das rechte Fuhrwerk transportiert gerade ein Fuder Kohle ab. Links erkennt man einen Giekewer, der auf dem Watt trocken gefallen ist. Die Segel sind gesetzt, vermutlich um Segel und Takelung zu überprüfen (Foto: Museum für Hamburgische Geschichte)





Die Haupteinfuhr zu Wasser bestand aus Brenn- und Bauholz, Steinen, Kalk, Torf, Kohle und Reeth, vieles davon aus dem Kehdinger Land auf der anderen Elbseite, aber auch aus dem Nord- und Ostseeraum.


Mit der Einbindung in das preußische Königreich waren viele Veränderungen für Schleswig-Holstein verbunden. Mit der Industrialisierung und der wachsenden Wirtschaftskraft in der Landwirtschaft wuchs auch der Bedarf an Transportkapazität. Die Infrastruktur musste verbessert werden. Straßen wurden befestigt. So auch die „Glückstadt- Elmshorner Nebenlandstraße“, die heutige B431. Um 1867 plante das Landratsamt einen „Nebenarm“ dieser Straße nach Kollmar und im Zuge dieses Projekts die „Verbesserung des Hafens zu Collmar und Anlegung von Lösch- und Ladeplätzen“ [VHK].


Im „Kostenanschlag über die projectierte Verbesserung des Collmarschen Hafens“ heißt es [VHK]:


„Das in der anliegenden Zeichnung dargestellte Project für die Verbesserung des Collmarschen Hafens ist in Übereinstimmung mit den Anordnungen des Königl. Deich- und Wasserbanddirektorats ausgearbeitet worden.


Anlegung eines Hafenpriels mittels Herstellung eines Durchstiches, dem Bau eines neuen Bohlwerks im Anschluß an den westlichen Flügel der Schleuse, Herstellung eines Lösch- und Ladeplatzes hinter demselben und Aufführung eines Schirmdeiches.


Der Durchstich erhält eine Tiefe von 12 Fuß unter Glückstädter ordentl.: Fluth; 12 Fuß Sohlbreite und 3 füßige Hinterböschungen.


Das Bohlwerk wird mit Einschluß des Flügels welcher sich dem Schleusenflügel anschließt 160 Fuß lang und erhält eine Höhe von 3 Fuß über Glückstädter ordentl.: Fluth.


Der Platz zwischen dem Bohlwerk und dem Hafenpriel wird bis auf 7 Fuß unter ordentl.: Fluth abgetragen und dadurch ein bequemer Liegeplatz für Fahrzeuge mit glattem Boden hergestellt. Vor dem Bohlwerk werden 6 Sturmpfähle eingerammt und hinter denselben am Rande des Lösch- und Ladeplatzes 6 Anbindepfähle angebracht.


Der Lösch- und Ladeplatz wird 20 Fuß breit und mit einer 9 Zoll dicken Lage von gesiebtem Grand abgedeckt. Neben demselben wird die von dem Wegemacher herzustellende Chaussee sich hinziehen und nordwestlich neben der Chaussee ein Schirmdeich aufgeführt werden, welcher die Höhe von 8 Fuß über ordentl.: Fluth, 10 Fuß Kammbreite, an der Südostseite eine 3 füßige und an der Nordwestseite eine 6 füßige Böschung erhält.“


Die im Kostenanschlag genannte Zeichnung war in der Archivale nicht vorhanden. Aus Obigem lässt sich aber eine Planskizze rekonstruieren. Wenn man als Maßeinheit den Hamburger Fuß (0,2856 m) annimmt, hätte das Bohlwerk und damit die Kaianlage eine Länge von etwa 45 m gehabt. Aber nach diesem Plan wurde der Hafen nicht realisiert. Und das hatte wohl mehrere Gründe


Die Kosten des Projekts wurden mit 3.600 Thalern veranschlagt. Diese Summe gedachte der Staat von den adligen Gütern Groß Collmar, Klein Collmar und Neuendorf einzutreiben, insbesondere von den betroffenen Deichbänden. Zunächst hatte sich der „Königliche Landrath“ in Itzehoe wohl an die Obrigkeit der Güter Groß und Klein Collmar gewandt, die zu dem Projekt am 27. Juli 1868 eine Stellungnahme abgaben. Diese ist in [VHK] leider nicht vorhanden, dafür aber ein Schreiben des Landrats vom 4.August des Jahres an die Gutsherrschaft des Gutes Neuendorf mit der Bitte um eine Stellungnahme zu dem Kollmarer Schreiben. Offensichtlich hatten die Kollmarer Güter versucht zu argumentieren, dass Neuendorf sich an den Kosten zu beteiligen habe. In einem Schreiben vom 17.August lehnte die dortige Obrigkeit das aber mit der Begründung ab, dass der Kollmarer Hafen nur selten von Neuendorf benutzt würde, da sie selbst zwei geeignete Lösch- und Ladeplätze an der Krückau hätten. Außerdem würde die Entwässerung Neuendorfer Ländereien auch nicht über die Kollmarer Schleuse erfolgen.


Mit Datum vom 4.August hatten schon die Groß und Klein Kollmarer Deichbände und Gutsbevollmächtigten eine Kostenbeteiligung abgelehnt. Dort heißt es [VHK]:


,, An das Landrathsamt zu Itzehoe Ehrerbietige Vorstellung und Bitte der Bielenberger Deichgrafen Peter Lüders und Michel Magens, der Deichgrafen für den Klein Collmarschen Antheil von Neuendorf Paul Albers in Moorhusen, des Gutsbevollmächtigten für Kl. Kollmar Claus Schmidt und des Gutsbevollmächtigten für Gr. Kollmar Paul Thormählen betr. die Anlage und Unterhaltung eines Lösch- und Ladeplatzes am Kollmar-Hafen. “
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Bild 3-4 Aus dem Text des Kostenanschlags für das Kollmarer Hafenprojekt von 1867 rekonstruierte Planskizze (Grafik: U.Buhse)





Auch sie lehnen eine Beteiligung am Projekt ab. Sie halten die Planung im „Gesamtprojekt des Landrathsamtes für zu großartig und kostspielig, überhaupt dem davon im Allgemeinen zu erwartenden Nutzen gar nicht entsprechend.“ Die Kollmarer Schiffer seien auch der Meinung, dass „auf viel billigere Weise“ eine Verbesserung der Lösch- und Lademöglichkeiten erreicht werden könne.


Auf welche Weise wird in der Archivale nicht erwähnt.


Weiter wird argumentiert, dass die Elbe in den vergangenen Jahren in Bielenberg das Vorland weggerissen hat und „daher dort eine neue Stöpe gebaut werden musste und in den letzten 10 Jahren die Bielenberger Schleusencommüne 6.000 Mark Courant aufbringen mußte.“ Daher könne sie nicht weiter belastet werden.


In weiteren Punkten führen sie Gründe an, warum die durch die Beschwerdeführer vertretenen Commünen keinen Nutzen vom Kollmarer Hafenprojekt haben, weshalb sie sich auch nicht verpflichtet fühlen, sich an den Kosten zu beteiligen. Auch sehen sie Streitigkeiten zwischen einer Hafencommüne und der Schleusencommüne wegen der Hafenspülung auf sich zukommen.


Sie schlagen daher vor, „daß das hochverehrliche Königl.: Landrathsamt veranlasse, daß die Anlage eines Lösch- und Ladeplatzes von der Collmarschen Schleusencommüne einseitig beschafft würde.“


Wie oben schon erwähnt, wurde das Projekt nicht wie geplant durchgeführt.


In der Festschrift von 1976 zur Einweihung des heutigen Hafens heißt es [FHK]:


„Der Hafen war im Privatbesitz des Kornhändlers und Gastwirts “Zur Post” Marcus Thamling. Er kaufte die gesamte Rapsernte und verschiffte sie nach Hamburg und Elmshorn. Ab 1900 brachten 2 Ewer ständig russisches Futtergetreide aus Hamburg. Die Schoner und Briggs brachten Bauholz aus Finnland und Memel. 1887 kaufte Henning Hoffmann den Betrieb von M. Thamling und es entspann sich ein erbitterter Konkurrenzkampf mit Christian Jürgensen (Kornhändler und Posthalter). Es wurde seitens der Gemeinde für den Hafen ein Enteignungsverfahren angestrengt und in einem langjährigen Prozeß wurde 1903 der Hafen Eigentum der Gemeinde. Sie übernahm damit die Verpflichtung, die Zinsen für ein Ahlefeldt’sches Legat, das für den ersten Hafenausbau gegeben wurde, dem Armenverband zuzuführen.


Kurz vor der Jahrhundertwende ging der Güterumschlag wesentlich zurück und die meisten Schiffer gaben ihren Beruf auf, weil sie nicht mit der Eisenbahn konkurrieren konnten.“


In der oben erwähnten Deichkarte von Dilleben (1761) ist Albert Wohlenberg als Eigentümer der Koppel verzeichnet, wo der spätere Stichhafen angelegt wurde. Wohlenberg war laut Gravert [Grav] Hofbesitzer des Hofes der bei der heutigen Adresse Gr.Kirchreihe 5 stand (Gravert 513). 1833 gelangte der Besitz durch Erbschaft an Daniel Thamling (1798-1855). Danach war dessen Sohn Ludolph Eigentümer der Außendeichskoppel. Er sollte nach dem Kostenanschlag von 1867 mit 500 Talern für die Abgabe der Flächen für den geplanten Hafen sowie des Lösch- und Ladeplatzes entschädigt werden. Wenn die Angaben in [FHK] richtig sind, verkaufte Ludolph Thamling die Koppel 1877 an seinen Cousin Markus Thamling, 1877 bis 1892 auch Besitzer des Gasthofs „Zur Post“ [Grav].


Da Markus Thamling (1838-89) auch Kornhändler war, kann vermutet werden, dass er den Hafen auf seiner Außendeichskoppel mit privaten Mitteln baute. Hafen und Platz wurden aber parallel zum Deich angelegt. Der Hafenbetrieb wurde nach 1889 von der Witwe Bertha Thamling fortgeführt. Ihr zweiter Ehemann Hinrich Hinrichs war von 1892 bis mindestens 1897 der Besitzer. Erst er verkaufte den Kornhandel und den Hafen nach 1897 an Hennings Hoffmann, Sohn des Hofbesitzers Jacob Hoffmann, Am Steige (Gravert 564, heutige Adresse Lühnhüserdeich 4). Vermutlich zur gleichen Zeit kaufte Hennings Hoffmann auch den Gasthof „Zur Post“, den er 1902 an seinen Konkurrenten Christian Jürgensen veräußerte.


Dadurch, dass die als Hafen genutzten Parzellen nördlich der Schleuse in Privatbesitz waren und die Interessen der verschiedenen Parteien sich nicht in Einklang bringen ließen, waren alle Bemühungen zur durchgreifenden „Verbesserung des Kollmarer Hafens“ zwischen 1867 und der Enteignung zu Gunsten der Gemeinde Kl.Kollmar im Jahre 1904 vergebens.


Mehr über diese Zeit findet sich im Kapitel „Nachtrag zur Geschichte des Kollmarer Hafens“.


1904 wurde der Hafen vermessen und in die Ur-Karte der Gemarkung Kollmar eingezeichnet. Er hatte eine Länge von ca. 75 m.
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Bild 3-5 Der Hafen auf der Urkarte (Kataster) Kollmar von 1875, Stand 1904





Für die Frachtschiffe war nun zwar der Stichhafen vorhanden, der jedoch nur vier größere Segelschiffe aufzunehmen vermochte. Die konnten dort sicher an Duckdalben vertäut werden. Für die Fischer war in dem Stichhafen aber kein Platz. Sie konnten nur den Schleusenauslauf nutzen, der für zwei Fischerboote reichte, und den Außenhafen, der weiterhin eine offene Bucht war. Er bot bei Sturm aus Süd bis West mit starkem Hochwasser weder den Fischerbooten noch großen Segelschiffen Schutz. Da das Elbvorland vom Strom immer weiter abgetragen wurde, waren Schutzmaßnahmen erforderlich.


Seit 1905 bemühte sich die “Fischerei-Genossenschaft an der Unterelbe“ (heute Fischereiverein Glückstadt) bei der königlich preußischen Regierung um Schutzvorrichtungen für den Kollmarer Hafen. In der Festschrift des Vereins von 1987 zum 100jährigen Bestehen findet man folgendes [FVG]:


Auf Grund eines Antrags der Kollmarer Fischer Johann, Simon und Heinrich Ostermann, Hans Tiedemann, Peter Olde und Julius Stoll schreibt der Vorsitzende Johann Mohr am 26. Mai 1905 an die Regierung in Schleswig; ,,.... Da der Kollmar Hafen bei stürmischem Wetter durchaus nicht den geringsten Schutz gewährt, kommt es sehr oft vor, daß bei dem fürchterlichen Schlingern der Fahrzeuge sämtliche Fische in den Bünnen absterben und vernichtet werden, also ganze Fänge fast wertlos werden und öfter die Fahrzeuge selbst stark ramponiert werden und leiden.“


Im Januar 1907 schrieb Mohr erneut. Gemeindevorsteher, Hafenkommission und der Königliche Oberfischmeister hatten vorgeschlagen, einen Schutzdamm oder Wellenbrecher zu bauen. „Im Laufe der Jahre hat man alles Vorland wegspülen lassen. Nun gleicht das ganze nur einer kleinen Bucht, in die besonders die schweren Südweststürme hineintoben.“ Aber der Regierungspräsident kommt zu der Ansicht, „daß nach sachverständigem Urteil der Liegeplatz bei Kollmar den Schiffen einen genügend sicheren Schutz gewährt, solange das Vorland nicht hoch unter Wasser steht und die Wellen der Elbe durch das Vorland abgehalten oder gebrochen werden. Da das Vorland etwa 1 m über Hochwasser liegt, können die Wellen den Fahrzeugen erst gefährlich werden, wenn sie eine Höhe von 2 m über Hochwasser erreichen. Die Fahrzeuge werden aber auch dann keinen Schaden leiden, wenn sie vorsichtig und zur rechten Zeit festgemacht bzw. auseinander gelegt und verankert werden. Da die Insel Pagensand ganz in der Nähe ist, hinter der die Fahrzeuge bei westlichen Stürmen immer hinreichenden Schutz finden können, so ist ein Zufluchtshafen in Kollmar nicht erforderlich. In [FVG] heißt es weiter, dass Johann Mohr der enttäuschenden Absage folgenden Vermerk hinzufügte: „Nach mir privat zugegangenem Bericht hat der Herr Stromaufseher Capt. Block den Kollmar Hafen besichtigt und es sehr dringend gefunden, daß Schutzvorkehrungen gebaut würden. Er hat aber mit mehreren Schiffern und anderen Herren in Kollmar Rücksprache darüber gehalten. Die haben alle erklärt, es wäre für Kollmar oder die Schiffer nicht nötig, etwas zu bauen. Also haben diese betreffenden Leute es den Fischern, wie es scheint, nicht gegönnt, einen Hafen zu bekommen zum Schaden fürs allgemeine.“


Ob diese Folgerung richtig war, ist nicht bewiesen. Die Argumentation der Obrigkeit lässt aber auf jeden Fall auf mangelnde Sachkenntnisse und wenig Einsicht in die Lage der Fischer im Falle eines Sturmes schließen. Wer heute bei Orkan auf dem Deich bei Kollmar steht, wenn die Brandung gegen den Deich schlägt, stelle sich einmal die Hilflosigkeit eines Fischers vor, dessen Boot als Spielball der meterhohen Wellen an den Tampen reißt.


Verbündete fanden die Fischer in der “Hamburg-Stade- Altländer Dampfschiffahrtgesellschaft”, die am 28. Mai 1907 eine Eingabe beim 3. Holsteinischen Deichverband in Kollmar einreichte. Sie machte den Vorschlag, „das demnächst aus Steinen zu erbauende Stack Nr. 4 B an der unteren Seite des Kollmar Hafens zu einer Landungsanlage für die Dampfer der Gesellschaft auszubauen als Ersatz für die im Jahre 1904 vom Gastwirt Jürgensen erstellte Landungsbrücke, die zu schmal, zu niedrig und zu wenig stabil sei. Auf diese Weise entstände zugleich ein Schutzdamm für den Hafen, hinter dem sichere Liegeplätze für die Fischerboote und Winterlieger geschaffen werden könnten.
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Bild 3-6 Landungsbrücke C.H. Jürgensen auf der dritten Buhne nördlich vom Hafen (Postkarte von 1909, Foto: S.Goldstein, Hamburg, [Archiv Buhse])





Hierzu müsse das Stack zu einem Damm von 1,5 m Höhe über gewöhnlichem Hochwasser ausgebaut und horizontal bis zum Stackkopf durchgezogen werden. Die Rammpfähle für die Brücke sollte man in das Stack einbauen. Zu erwägen sei, ob man das Stack bis zu einer gewissen Länge überhaupt als gepflasterte Mole ausbauen solle. Die hölzerne Brücke sei so zu bauen, daß sie jedes Frühjahr aufgestellt und jeden Herbst bis auf die Rammpfähle wieder abmontiert werden könne. Zur Kostenaufbringung macht die Dampfschiffsgesellschaft folgenden Vorschlag:


1. Die Gemeinde Kollmar erbaut und unterhält den auf ihrem Grundeigentum gelegenen Weg vom Deich zur Brücke einschließlich Wendeplatz.


2. Der 3. Holsteinische Deichverband stellt die Mittel zur Verfügung für den Bau des Stacks 4 B aus Steinmaterial in normaler Höhe und gestattet die Ausführung in der Höhe von 1,5 m über Hochwasser und den Einbau der Hochpfähle für den Brückensteg.


3. Der Deutsche Seefischereiverein leistet zum Stackbau einen Zuschuß und übernimmt die Herstellung und Instandhaltung der Befestigungsvorrichtungen für die Fischereifahrzeuge.


4. Die Hamburg-Stade-Altenländer Dampfschiffgesellschaft baut und unterhält den Brückensteg und das Brückenschiff und regelt durch ihren Brückenwärter die Benutzung der Anlage nach den hierüber zu erlassenden Bestimmungen und Vereinbarungen.“


Die Fischereigenossenschaft unterstützt diesen Vorschlag und Johann Mohr schreibt am 5.Juni 1907 an die Dampfschiffgesellschaft: „... Die Fischereigenossenschaft an der Unterelbe wird hiermit in Aussicht gestellte Gelegenheit sofort ergreifen und die hohe Königliche Regierung in Schleswig sowie den Deutschen Seefischereiverein in Hannover bitten, diesem Projekt im Interesse der Fischerei näherzutreten und sich zu erklären, in welcher Hinsicht wir auf deren Unterstützung rechnen dürfen.“ In seinen Schreiben an diese Stellen legt er dar, dass die Fischer selbst keine Geldmittel haben, um das Projekt mit zu finanzieren, man aber auf die Unterstützung durch Regierung und Deutschen Fischereiverein hofft, um die Lage der hiesigen Fischer zu verbessern. Am 23. September 1907 teilte der Regierungspräsident mit, der Kollmarer Hafenplan sei geprüft worden, es ständen jedoch keine Mittel zur Verfügung und er sei zu seinem Bedauern nicht in der Lage, die Angelegenheit jetzt schon weiter zu verfolgen. Immerhin behielt er sich vor, später darauf zurückzukommen.


Ein erneuter Vorstoß der Fischer am 9. Februar 1910 schlägt eine “feste Landungsbrücke von der Kollmar Schleuse ab, 120m lang, 2m breit und 1,90m über normalem Hochwasser“ vor. Von den Kosten von 25000 Mark sollten die Kollmaraner 10000 Mark gegen Anteilscheine aufbringen. 6500 Mark sollte der Deichverband übernehmen, 8500 Mark die Hamburg- Stade-Altländer Dampfschiffsgesellschaft.


Da die Landungsbrücke keinen Schutz gegen Sturm und Brandung aus Südost bis West biete, bittet Johann Mohr: „Es sei ein dringender Wunsch der Kollmarer Fischer, die im letzten Herbst hätten wieder schwer leiden müssen, auch eine Schutzvorkehrung gegen Stürme aus diesen Richtungen zu haben.“ Auch dieser Vorschlag wird abgelehnt, obwohl der Königliche Oberfischmeister für die Nordsee in Altona dieses Gesuch „wärmstens befürwortet“ hatte. [FVG]


Die Königlich Preußische Regierung muss wohl doch bald danach dem Vorhaben zugestimmt haben, denn die Einweihung fand noch im Sommer 1910 statt.


Der Bau wurde von der Firma Peters, Borsfleth nach einer Ausschreibung der Hamburg-Stade-Altländer-Linie ausgeführt. Darin steht zu lesen [ADB] : „Bedingungen unter denen seitens der Hamburg-Stade- Altländer Linie die Erbauung eines Landungsdammes über dem jetzigen Stack No.4 B zu Kollmar i.H. unmittelbar unterhalb des Kollmar Hafens, vergeben werden soll.


Hierzu 3 Blatt Zeichnungen.


Das zu verwendende Material ist unverbindlich veranschlagt auf:




1525 cbm Füllmaterial,


625 cbm Felsen zur Bekleidung, wovon


81 als jetzige Stackbelastung vorhanden sind,


250 lfde m Kantsteine,


230 qm Reihenpflaster,


1 Steinstufe am Dammkopf,


1600 Stück durchschnittlich 1,7 m lange


15 cm Ø Pfähle,


166 schmiedeeiserne Rohre von


0,4 m Länge,


166 gusseiserne Stützen,


486 laufende m Rundeisen, 26mm Ø


166 Splinte und die nötige Anzahl von


Muffen und Schrauben u.s.w.


7 m Sperrkette in 3 Stücken.
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Bild 3-7 Lageplan der Landungsbrücke 1910 [Chronikarchiv Kollmar]





Das Bauwerk wird seitens der Hamburg-Stade- Altländer Linie abgesteckt und hat der Uebernehmer für die Erhaltung der überwiesenen Höhenmarken zu sorgen. Wird eine Neuabsteckung nötig, so ist von ihm Material und Mannschaft unentgeltlich zur Verfügung zu stellen.


Der Damm wird in der Krone 120,8 m lang, innerhalb der Kantsteine auf 105,8 m 1,8 m breit, geht dann auf 5 m Länge allmählich auf 2,8 m Breite über und erhält auf 10 m Dammlänge eine Breite von 2,8 m innerhalb der Kantsteine.“


Verwendung und Einbau der Materialien wurden in der Ausschreibung genau festgelegt. Weiter heißt es dort: „Die Bauausführung kann sofort nach erteiltem Zuschlage beginnen und soll spätestens 3 Monate später beendet sein. ... Die Abnahme des Bauwerks erfolgt gemeinsam durch den 3. Holsteinischen Deichband und die Hamburg-Stade-Altländer Linie; der Uebernehmer hat indess das Bauwerk noch bis zum 1. April 1911 zu unterhalten. ... Eine Woche nach der Ablieferung des Bauobjektes werden dem Uebernehmer 90% der Vertragssumme abzüglich bereits erhaltener Vorschüsse und etwa verwirkter Konventionalstrafe bei der Westholsteinischen Bank in Kollmar oder einem anderen, von dem Uebernehmer zu bezeichnenden Institute zur Verfügung gestellt. Der Rest von 10% wird am 1. April 1911 ausgezahlt, wenn an diesem Tage das Bauwerk sich in einem tadellosen Zustand befindet.“ Die Herbst- und Winterstürme sollten zeigen, ob die Landungsbrücke stabil und zuverlässig gebaut wurde.
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Bild 3-8 Ausschnitt aus der Bauzeichnung für die Landungsbrücke von 1910 [Chronikarchiv Kollmar]





Der Längenschnitt des Brückenkopfes lässt auch erkennen, wie man sich das Brückenschiff vorstellte.


In den Itzehoer Nachrichten erschien am Sonnabend, 2.Juli 1910 unter der Rubrik Provinz und Nachbarschaft ein Beitrag zur Einweihung der Dampferbrücke [IN1 ] : „Kollmar, 30. Juni


Die Kollmaraner Dampferbrücke naht ihrer Vollendung. Die Einweihung findet am 15.Juli statt. Von der Bildhauerfirma Möller und Sternberg Elmshorn ist ein 6-7 Zentner schwerer roter Mainsandstein nach Kollmar geliefert worden, der zu Ehren des Hauptförderers der Brücke, des Hofbesitzers Herm. Panje aus Kollmar, mit folgender Inschrift versehen ist: ,Allen zu Nutz, Dem Schiffer zum Schutz, Den Wellen zur Wehr, Dem Gründer zur Ehr! Gewidmet dem Hofbesitzer Hermann Panje. Kollmar 1910’.




[image: ]


Bild 3-9 Briefkopf Hamburg-Stade-Altländer-Linie [Chronikarchiv Kollmar]





Der Stein wird im Dammpflaster vor der Brücke angebracht zum bleibenden und ehrenden Andenken an Herrn Panje. Alle Beteiligten, die Kommünen des dritten holsteinischen Deichbandes und die Direktion der Hamburg- Stade-Altländer Dampfer-Linie versammeln sich am Sonnabend Nachmittag zu Kollmar und werden später den Brückenbau besichtigen.“ Ein Bericht über die Einweihung fand sich weder in den Itzehoer Nachrichten noch in der Glückstädter Fortuna.


Der 82-jährige Johann Hentzgen aus Sparrieshoop, der von der Familie Dölling aus Kollmar abstammte, schrieb aus seiner Erinnerung 1981 an den damaligen Bürgermeister Norkus: „Sie werden sich gewiss noch erinnern, dass im Jahre 1910 in Kollmar die Landungsbrücke gebaut wurde, weit in die Elbe hinein. Hier konnten die so genannten Musikdampfer aus Hamburg festmachen und die Passagiere Erholung finden, Kaffee trinken .... oder baden, als die Elbe noch rein war. An dieser Landungsbrücke wurde damals eine Gedenktafel eingemauert mit der Aufschrift: ,Allen zum Nutz, Den Schiffen zum Schutz, Den Wellen zur Wehr, Dem Gründer zur Ehr’. Der Gründer war Claus Panje aus Kollmar. .... Claus Panje hatte später eine Drogerie in Elmshorn, die noch heute in Betrieb ist. Dieser Mann hat damals Zwanzig Tausend Reichsmark in Goldwährung gestiftet. Mehr kann die Brücke ja gar nicht gekostet haben.“


Wie wir aus der Zeitung wissen, war Hermann Panje der Hauptförderer, nicht sein Zwillingsbruder Claus. Hermann Panje übernahm 1887 den Hof Gr.Kirchreihe 23 (Gravert 509) von seinem Vater und war ab 1904 Vorsitzender des landwirtschaftlichen Vereins für das südwestliche Holstein. Am 14.Juli 1910, einen Tag vor der Einweihung der Dampferbrücke, verkaufte er das Anwesen an Nikolaus Schwormstede [GF 1]. Ob das Zusammenfallen der Ereignisse eine Bedeutung hat, kann man nicht mehr feststellen. Eigenartig ist es schon, wie auch die Tatsache, dass in den Itzehoer Nachrichten die Rede von der Widmung für Hermann Panje auf dem Gedenkstein war, sich tatsächlich dort aber die Flagge der Hamburg-Stade- Altländer Dampfer-Linie wieder findet. Die Reederei wird wohl eher sich als „Gründer“ der Brücke gesehen haben.
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Bild Bild 3-10 Gedenkstein Landungsbrücke (Foto: U.Buhse, [Archiv Buhse])





Der Gedenkstein wurde auch nicht in das Pflaster eingelassen, sondern in die Steinböschung am landseitigen Ende des Dammes. Ein beliebter Absprungstein beim Baden im Hafen. Heute befindet sich der Stein westlich des Hafenbeckens, eingemauert in einen Sockel, der eine Welle darstellen soll.
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Bild 3-11 15. Juli 1910, der Tag der Einweihung der Dampferbrücke Kollmar. Ein großer Raddampfer hat am Anleger festgemacht. Flaggen auf dem Damm zum Schmuck. Die Festgesellschaft hat sich am Brückenschiff versammelt. (Postkartenausschnitt; Foto: unbekannt, [Archiv Buhse]) 20
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Bild 3-12 Landungsbrücke Kollmar, 1911 (Foto: unbekannt, [Chronikarchiv Kollmar])
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Bild 3-13 Schiff der Hamburg-Blankenese-Este Linie am Anleger (Foto: Th. Voigt, [Chronikarchiv Kollmar])





Hier legten nun ab 1910 „Musikdampfer“ und die Linienschiffe der Unter-Elbe- Dampfschifffahrt an. Auf einer alten Postkarte sieht man noch den Blumenschmuck und die Wimpel von der Einweihung.


Kollmar konnte jetzt von der Unter-Elbe- Dampfschifffahrt im Linienverkehr zwischen Hamburg und Cuxhaven bzw. Helgoland, der schon seit einigen Jahren bestand, angefahren werden.


Die Hamburg-Stade-Altländer Linie, später die HADAG, beschäftigte in Kollmar einen Brückenwärter, der für das Brückenschiff die Aufsicht führte und während der Abfahrtzeiten am Anleger war. Wenn ein Passagier zusteigen wollte, zog er einen Ball am Signalmast auf, als Zeichen, dass der Dampfer die Schleife nach Kollmar fahren soll. Sonst fuhr das Schiff durch.


In den 50er Jahren wurde der Linienverkehr eingestellt. Es kamen nur noch die Ausflugsdampfer. Über fünfzig Jahre brachten diese Schiffe in Frühjahr und Sommer Scharen von Hamburgern nach Kollmar, vor allem an Festtagen wie Himmelfahrt und Pfingsten. Dann waren die Lokale gerammelt voll, Saggau’s Veranda, die Elbdiele und der große Kaffeegarten. Am späten Nachmittag ertönte dann das Signalhorn zur Abfahrt und so mancher Zecher hatte nach etlichen „Lütt un’ Lütt“ Mühe, auf wackeligen Beinen das Schiff zu erreichen. Höhepunkt war ein „denkwürdiges“ Jazz- Festival Ende der 50er Jahre. Die vier größten HADAG-Schiffe, dabei „JAN MOLSEN“ und „SENATOR PETERSEN“, brachten über 2500 Jazz- Fans, die in langen Schlangen von den Schiffen strömten und, viele schon „angetörnt“, in unser Dorf „einfielen.“


Anfang der 60er Jahre kam auch der Ausflugsverkehr mit den HADAG- Schiffen zum Erliegen. Das Brückenschiff wurde von Kollmar abgezogen und nach Schulau verlegt, weil die HADAG die Kosten nicht mehr übernahm. Es folgte der Verfall. Das Ende der „Dampferbrücke“, wie es schien. 1999 hat sich das Blatt wieder gewendet. Verschiedene Initiativen und Programme (LSE, Maritime Landschaft Unterelbe) haben zur „Wiederbelebung“ der Landungsbrücke Kollmar geführt. Die Gemeinde Kollmar hat das maritime Bauwerk 2003 wieder hergerichtet.
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Bild 3-14 Die Elbeschifffahrt um 1902 (Foto: G.Sternkopf, Halle a.S., [Archiv U.Buhse]
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Bild 3-15 Der HADAG-Dampfer „SENATOR PETERSEN“ um 1955 am Anleger Kollmar (Foto: unbekannt, [Chronikarchiv Kollmar])
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Bild 3-16 Hafen um 1900 (Postk.: Johs. Krögers, [Archiv Buhse])
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Bild 3-17 Hafenplatz um 1912 (Postk., Foto: unbekannt, [Archiv Buhse])





Zurück zur Nutzung des Hafens durch die Kollmarer Küstenschiffer. Anfang bis Mitte des 19. Jahrhunderts war er zeitweilig gut gefüllt. Die Segler lagen im Hafenpriel, auf dem Watt oder später im Stichhafen. Manche lagen auch auf Reede. In der Blütezeit der Segelschifffahrt hätte der Platz aber nicht für alle Kollmarer Schiffe gereicht. Die Mehrzahl von ihnen befand sich die meiste Zeit des Jahres aber sowieso in Fahrt, irgendwo an der Küste, in Nord- und Ostsee oder auf der Elbe. Im Winter wurden sie oft in Hamburg aufgelegt, wo auch viele ihren Heimathafen hatten. Schon vor dem 1. Weltkrieg, aber erst recht danach, kam der rapide Niedergang der kleinen Lastensegler. Dies war einerseits Folge des Krieges, aber auch des zunehmenden Transportes mit Lastkraftwagen. 1918 gab es in Kollmar 19 Segelschiffe, 1920 waren es noch 14.
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Bild 3-18 Die „LUCIA“ von Wulf um 1920 im Kollmarer Hafen. Dahinter zwei weitere Frachtsegler. (Foto: verm. Julius Bremer, Fotograf in Altona; die Fotoplatten fanden sich im Nachlass Bremer; [H.Mix])





Einige der Kollmarer Schiffer (Peter Andreas Wulff, Andreas Wulf, Johannes Hennings, Hugo Kühl) hatten einen eigenen Baustoff- und Brennstoffhandel, für den sie Material fuhren. Auch Getreide für die Mühlenbetriebe wurde weiterhin umgeschlagen. Einige der hiesigen Küstensegler wurden in den 1920er Jahren zu Motorschiffen umgerüstet. 1939 fuhren zehn Motorschiffe für Kollmarer Kapitäne. Die Frachter der Kollmarer Händler trugen weiterhin wesentlich zum Warenverkehr bei. Nach dem 2.Weltkrieg gab es in Kollmar nur noch die “THEA”, “HANS”, “ALMA” (Münster), “ALMA” (Stahl) und “NIXE”. Es kam noch einmal ein Aufschwung, da die Landwege durch den Krieg zerstört waren und das “Wirtschaftswunder” zu hohen Frachtaufkommen führte. Aber ab Mitte der 60er Jahre wurden die kleinen Motorschiffe unrentabel und wurden abgewrackt.


So verschwanden die alten „Schlickrutscher“ aus dem Bild unseres Hafens. Es kamen nur noch selten die Kornschuten, die Haars Mühle mit Getreide belieferten. Der alte Stichhafen verfiel. Er Deichverstärkung, Deichverkürzung und Küstenschutz in verschlickte und versandete. Die Bohlen vermoderten. Der Kollmarer Hafen hatte für die Schifffahrt und die verbliebenen Kollmarer Schiffer keine Bedeutung mehr. 1963 wurde zwar im Rahmen des “Generalplans Schleswig-Holstein“ ein neuer Hafen geplant [NR1], aber zur Ausführung kam es erst in den Jahren 1974/75. Es entstand ein Hafen, der sowohl der Berufsschifffahrt als auch den Sportschiffern dienen sollte, mit einem Becken von ca. 100x50 m und ca. 200 m Spundwand. Nennenswerter Warenumschlag hat seitdem nicht stattgefunden. Für den Güterverkehr hat der Hafen endgültig keine Bedeutung mehr.
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Bild 3-19 Verladen von Kornsäcken im Kollmarer Hafen um 1920. Ein Kornsack steht auf dem Ladebock rechts. (Foto: verm. Julius Bremer; [H.Mix])
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Bild 3-20 Segelschiffe vor dem Kollmarer Hafen an einem Sonntag um 1920 (Foto: verm. Julius Bremer, Fotograf in Altona; die Fotoplatten fanden sich im Nachlass Bremer; [H.Mix])
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Bild 3-21 Die „ALMA“ von Stahl (li.) und die „THEA“ um 1949 (Postkarte: Th. Voigt, [Archiv Buhse])
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Bild 3-22 Um 1969 wurde der Kollmarer Außenhafen nur noch von Fischer- und Sportbooten genutzt (Postkarte: Th. Voigt, [Archiv Buhse])
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Bild 3-23 Bau des neuen Hafens 1974: Rammen der Stützen (Fotos: Harald Timm, [Chronikarchiv Kollmar])
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Bild 3 -24 Das letzte Stück der Spundwand wird gerammt
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Bild 3-25 Bürgermeister F.Lau (li.) bei Einweihung am 15.5.76
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Bild 3-26 Feier am Hafen am 15.5.76 (Fotos: Harald Timm, [Chronikarchiv Kollmar])






3.2 Der Bielenberger Hafen



In Bielenberg mündet die Langenhalsener Wettern in die Elbe. Mehr Priel als Fluss, war dieses Gewässer dennoch schiffbar. Mit dem Bau der Deiche und der Klappsiele wurde der „Lange Hals“ zu einer Entwässerungseinrichtung. Für die Schifffahrt blieb nur noch der Mündungstrichter vor der Schleuse. Die erstmalige Erwähnung als Hafen stammt aus dem Jahre 1676. Detlefsen [GdhE2, S.259] berichtet dazu aus Sauckes Herzhorner Chronik, dass am 23. Februar 1676 „die Schweden des Morgens zwischen 7 a 8 Uhr 40 Segel starck kamen, worauf sie bis 900 Mann hatten ans Land geführt.“ Und weiterhin: „1676 umb Petri landeten die Schweden auf dem Mittag in den Bilenberger Haven an und steckten die nächst liegende Häuser in Brandt, pflanzten auch Stück auf dem Deich, womit sie im Lande herum schossen.“


Die erste genaue kartographische Darstellung des Bielenberger Hafens findet man auf den Deichkarten des Majors C.G. von Dilleben aus den Jahren 1761/62. Es gab damals noch mehr Deichvorland. Ein kleiner Stichhafen war auch vorhanden.


Die erste bekannte bildliche Darstellung des Bielenberger Hafens ist eine Lithographie aus der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts (siehe nächste Seiten), auf der etwa dasselbe Panorama zu sehen ist, wie auf einem verschwommenen Foto von etwa 1920.




[image: ]


Bild 3-27 Der Bielenberger Hafen auf einer Karte vom C.G. von Dilleben [Dil] (Ausschnitt)
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Bild 3-28 Der Bielenberger Hafen und das Deichvorland um 1920 (Foto: unbekannt, [Chronikarchiv Kollmar])
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Bild 3-29 Lithografie des Bielenberger Hafens von ca. 1840 nach einer Zeichnung von Ad. Hornemann. Dokumentiert den Hafen als Besitz des Grafen von Kielmannsegge. ([Stiftung Historische Museen Hamburg - Altonaer Museum], Foto: Elke Schneider)
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Bild 3-30 Lithografie des Bielenberger Hafens ca. 1840, Ausschnitt ([Stiftung Historische Museen Hamburg-Altonaer Museum], Foto: Elke Schneider)





Bielenberg gehörte als Teil des Gutes Groß Colmar von 1820 bis 1850 zum Besitz des Grafen Friedrich Otto Gotthard von Kielmannsegg und von 1850 bis 1862 des Sohnes Adolf Friedrich August von Kielmannsegg. Gleichzeitig besaßen sie auch das Gut Klein Colmar und zwar von 1810 bis 1851 bzw. 1851 bis 1866. Daher die Inschrift „Adeliges Gut Klein Colmar“ unter dem Wappen des Grafen.
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Bild 3-31 Wappen des Grafen F.O.G. v.Kielmannsegg (Ausschnitt von Bild 3-29)





Die Lithografie stellt den Bielenberger Hafen als „Besitz des Grafen von Kielmannsegge“ dar, „Nach der Natur gezeichnet von Ad.Hornemann“. Der Standpunkt des Betrachters befindet sich etwa auf dem Deich bei der heutigen Adresse Bielenberg 51. Der Fahrweg führt auf dem Deich entlang im Bogen um den Hafen. Dort wo sich heute die Stöpe befindet, zweigt der Weg zum Hafenplatz ab. Am rechten Bildrand steht das Haus Bielenberg 4. Links daneben, etwas zurückliegend der Hof Bielenberg 37, damals Hans Sternberg. Das Gebäude ganz links müsste der heutigen Adresse Bielenberg 33 entsprechen, damals im Besitz von Witwe Anna Meinert.


Auf dem Ausschnitt erkennt man auf der Elbe zwei Dampfschiffe mit Radantrieb und beim rechten Schiff auch Hilfssegel. Diese Bauweise und die hohen Schornsteine lassen den Schluss zu, dass Ad. Hornemann seine Zeichnung um 1840 angefertigt hat. Auf jeden Fall kann die Darstellung auf die Zeitspanne von 1830 bis 1860 datiert werden.


Im Deichvorland grasen Rinder. Das Wäldchen am Elbufer findet man auch auf der Fotografie von 1920 wieder, dort aber schon größer und üppiger.


Außer den Dampfschiffen sieht man hinter dem Wäldchen noch ein Vollschiff, und auf Reede vor dem Hafen zwei Giekewer. Ein weiterer Giekewer wird im Hafen gerade mit Kornsäcken beladen. Die Kaimauer ist eine hölzerne Spundwand, wie sie auch noch auf dem Foto des Tonnenlegers „ELBE“ von Willy Sietas zu sehen ist (siehe Kapitel 8.5.2).


In dem Kahn mit Rahsegel „schippert“ eine Gesellschaft aus dem Hafen auf die Elbe.


Aus einer Urkunde, in der Jürgen Thormöhlen 1774 die „Backen Gerechtigkeit“ (setzen von Seezeichen an der Hafeneinfahrt und Kassieren der Hafengebühr) verliehen wird, wissen wir über die Schiffe, die damals den Hafen anliefen, sowie die Rechte und Pflichten von Thormöhlen. In der Urkunde heißt es:


„ Wenn Jürgen Thormöhlen, welcher bey dem Bielenberger Hafen die Backen unterhält, als oh-ne welche kein Schiff oder Fahrzeug ohne Gefahr weder in noch aus dem Hafen zu finden vermögend ist, bey mir geziemend um die Bestätigung der seinem Vater vormahls verliehenen Gerechtigkeit die Ba: cken zu halten und dafür das zu erlegende Backen Geld zu erheben, nachgesuchet; auch ihm aufs neue mit einer authorisirten Vorschrift, wornach er das Backen:Geld, wie vorhin jederzeit geschehen, zu nehmen berechtigt, zu versehen gebethen; Als wird Nahmens der Hochadlich Gros.Kollmarschen Guths:Obrigkeit die auf besagten Jürgen Thormöhlen durch Losung gekommene Backen:Gerechtigkeit nicht allein hiedurch bestätigt, sondern auch festgesezt, daß ein jeder, er sey einheimisch oder fremd, alle Jahr einmahl beim ersten Auslaufen oder Einkom men hinkünftig zu erlegen habe
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Vornach sich also jeder dem es angeht, zu richten hat. Collmar Hof den 20ten April 1774.


....Kesler ? „


Jürgen Thormöhlen war Steuermann und Lotse in Bielenberg. Von ihm wird später noch die Rede sein.


Auch 1839 gab es noch einen Bakenstecher in Bielenberg. Dieses Mal, an Johann Saß, wird das Recht nicht nur von der Gutsherrschaft in Seestermühe erteilt, sondern die Urkunde enthält auch die Einwilligung der hiesigen Schiffer. Der Text der Urkunde lautet:


„Wann der Käthner Johann Saß zu Bielen berg auf deßen Ansuchen zum Stechen der Baken im Bielenberger Hafen autorisiert worden ist, und es zugleich einer Vorschrift für die Erhebung des Baken geldes bedarf, als wird gedachtem Johann Saß hiedurch von Obrigkeitswegen aufgetragen die für das Ein- und Auslaufen der Schiffe und Fahrzeuge im Bielen berger Hafen erforderlichen Baken anzulegen, und gehörig zu unterhalten; dafür hat derselbe von jedem Fahrzeuge bey deßen jedesmaligem erstem Ein- oder Auslaufen im Jahr Einmal als Bakengeld zu erheben nach seiner Größe Einen Schilling Courant oder 3 1/3 rbt. RM. von jeder Commerzlast des Fahrzeugs worüber das Vermeßungsinstrument jedes Schiffers entscheidet, doch darf kein Fahrzeug mehr denn 12 s Cour an Bakengeld erlegen, selbst wenn es größer als 12 Commerzlasten wäre. Dagegen sind von allen kleinen Fahrzeugen die unter 2 Commerzlasten halten, sobald sie gemeßen sind 2 s zu bezahlen, und zahl.... endlich alle nicht gemeßenen kleinen Kähne und Jollen frey.


Seestermühe im Justitiariate des adl. Gutes Groß-Collmar d. 23 sten März 1839“


...........


...........


[Anm.: hier Unterschriften der Vertragspartner]


Auf der zweiten Seite der Urkunde von 1839 heißt es:


„Die hiesigen Schiffer welche zu den Bielenbergischen gehören, haben eingewilliget das ich Johan Saß soll sein ihr Bakenstecher, und mir wenn ich dieses thue, jeder Schiffer a Jahr 1 s von a Last geben will.


Diejenigen Schiffer welche aber nicht zu diesem Hafen gehören, und in diesen Hafen kommen, sollen a Jahr 2 s von a Last geben. Dieses haben eigenhändig unterschrieben im Jahr 1839


Timm Schmidt


Claus Witt


Jacob Grell


Peter Hinrich Löbbe


Johann Jürg Dancker


Claus von Aspern


Johann von Aspern


Töns Verther“


In der Urkunde steht s für Schilling und Cour für Courant.
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Bild 3-32 Ausschnitt der Urkunde von 1839 über die Backengerechtigkeit für Johann Saß mit den Unterschriften von Bielenberger und Kollmarer Schiffern
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Bild 3-33 Urkunde über die Erteilung der „Backen-Gerechtigkeit“ beim Bielenberger Hafen für Jürgen Thormöhlen von 1774 [Chronikarchiv Kollmar]





1846 wurde Johann Saß auch zum Hafen-Aufseher und Schleusenwärter ernannt. Die Urkunde besagt:


„Zur Abstellung von Unordnungen im Hafen und in der Schleuse zu Bielenberg, wird von Obrigkeits- wegen folgendes für die Zukunft angeordnet:


1. Der Käthner Johann Saß zu Bielenberg ist zum Aufseher über den Bielenberger Hafen bestellt worden, und seine Verfügungen über Ordnung und Sicherheit im Hafen unweigerlich von Jedem folge zu leisten. Jeder, welcher seine Hülfe in Anspruch nimmt, sey es wegen Anweisung eines Platzes zum Löschen, oder Laden, oder wegen sonstiger Geschäfte, hat dafür 8 s Cour an ihn zu bezahlen.


2. Der Käthner Johann Saß hat ferner die Wartung der Schleuse. Dieselbe ist künftig stets verschloßen zu halten, und außer von den Deichgrafen, von keinem dritten eigenmächtig zu öffnen, sondern es hat ein Jeder der künftig die Schleuse mit einem Fahrzeug passiren will, sich an den Schleusenwärter zu wenden, und an denselben, wenn die Oeffnung bey Tage geschieht für Jedesmal 2 s und bey Nacht Jedesmal 4 s zu bezahlen.


Wer vorstehendem Befehle zuwider handelt, sich Eigenmächtigkeit erlaubt, oder durch Widersetzlichkeit zu Unordnungen Veranlaßung giebt, wird den Um- ständen nach mit willkührlicher Brüch- oder Gefängniß- strafe belegt.


Glückstadt ..14ten April 1846


PFC Matthiessen “


Johann Hinrich Saß war Schiffer auf Bielenberg. Ob er ein eigenes Schiff besaß, ist nicht bekannt.


Nach Johann Hinrich Saß war 1853 der Gastwirt Jacob Mahler (geb. 1822) Schleusenaufseher. Er wohnte mit seiner Frau Metta, geb. Wehlen in dem Speicher und Krug am Deich, der später als „Blohmsches Haus“ bezeichnet wurde, gegenüber dem heutigen Schöpfwerk. Über die in diesen Urkunden erwähnten Schiffer wird in späteren Kapiteln noch berichtet.


Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts diente der Hafen als Liegeplatz für die kleinen Frachtensegler der Bielenberger Schiffer und dem Umschlag von Waren, vorwiegend Korn und Holz.


Um 1900 war hier auch ein Tonnenleger (Segelkutter) stationiert, bis diese Arbeit von einem Dampfschiff übernommen wurde.


Mit dem Niedergang der Frachtensegler war der Hafen den Klein- und Störfischern überlassen.


Aber auch die Fischerei verlor im Laufe des 20. Jahrhunderts ihre Bedeutung. Erst der Wassersport, der sich mit wachsendem Wohlstand in den 60er Jahren an der Unterelbe etablierte, belebte den Hafen neu. Der 1972 gegründete Bielenberger Wassersportverein baute den alten Hafen für seine Belange aus. Die Sturmflut von 1976 beschädigte den Deich am Bielenberger Hafen aber so stark, dass man sich aus wirtschaftlichen Gründen entschloss, noch in demselben Jahr einen neuen Deich anzulegen. Dem modernen Seedeich musste der alte Hafen weichen. In Zusammenarbeit der zuständigen Behörden, der Gemeindevertretung, des Planungsbüros und der Wassersportler des BWV e.V. wurde ein neuer Sportboothafen geplant und gebaut, der am 7. August 1982 seiner Bestimmung übergeben werden konnte. Für Berufsschiffer ist er aber nicht mehr befahrbar.
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Bild 3-34 Fischerboote im Bielenberger Hafen um 1920 [Archiv U.Buhse]
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Bild 3-35 Hafen Bielenberg um 1950 [Chronikarchiv Kollmar]
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Bild 3-36 Der neue Bielenberger Sportboothafen um 1985 (Foto: H.Schütt)








4. Zu den Schiffstypen der Kollmarer Segelschiffer



In der obigen Urkunde von 1774, die das Recht eines Jürgen Thormöhlen auf Erhebung eines Backen-Geldes (dafür, dass er die Baken, also die Seezeichen an der Hafeneinfahrt setzt) für den Bielenberger Hafen festlegt, werden verschiedene Schiffstypen erwähnt, die den Hafen nutzten. Dies waren die Schmacke, die Jalk (Tjalk), die Schnike (Schnigge), die Boyse (Büse, holländisch Bois), der Brehmer Kahn, der Prahm, der Ever, die Jolle; alles Plattboden-Schiffe für die Fahrt in Wattengebieten. Im 19. Jahrhundert kamen als Typen, die von Kollmarer Schiffern gefahren wurden, hinzu: der Schoner, Gaffelschoner, die Kuff, Kufftjalk, Galiot, Galeaß und Brigg. Im Walfang fuhr eine Bark oder Fregatte für Kollmarer Reeder. Im Folgenden sollen nun einige dieser Schiffe beschrieben werden. Informationen wurden im Wesentlichen den Quellen [Jon] und [Lüd] entnommen. Linienrisse, Takelung und Abmessungen sind vielfältig und unterliegen einer langen Entwicklung. Daher können hier die Merkmale nur unvollständig wiedergegeben werden.


Eine Einheit im Maßstab entspricht 5 Meter.


Die Schmack
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Bild 4-1 (Grafik: U.Buhse)





Watten- und Küstenfrachtschiff. Seit dem 16.Jahrh. verbreitet, in Deutschland etwa ab 1800. Wird meist in Holland gekauft.


Plattbodenschiff mit breitem, rundem Bug und Heck. Starker Deckssprung. Höheres Heck und schmaler als die Kuff. Steuerruder mit Pinne. Meist Seitenschwerter.


Zwei Masten. Großmast mit fester Stenge trägt ein Sprietsegel (Schmacksegel) oder Gaffelsegel und bis zu drei Rahsegel (Breitfock, Rahtoppsegel, Bramsegel). Bugspriet, Klüverbaum. Stagfock, Klüver, manchmal Jager. Besanmast nahe am Heck mit Gaffelsegel und Stagsegel.


Länge um 18 m, Breite um 4 m.


Tragfähigkeit ca.20 bis 100 Lasten .


Besatzung etwa 4 Mann.


Die Schmack wurde in der Walfängerzeit (17./18. Jahrhundert) als Zubringerschiffe für Seeleute von den nordfriesischen Inseln nach Hamburg, Glückstadt, Holland oder England benutzt. 40 bis 100 Mann wurden transportiert.


Die Boyse


Die Boyse oder Büse ist ein alter Schiffstyp. Sie wurde in spezieller Form (Heringsbüse) noch bis nach 1800 zum Fischfang in der Nordsee und bis Island verwendet und fuhr mit 12 bis 14 Mann Besatzung. Der Rumpf mit hohem Spiegelheck, später rund, trug bis zu drei Masten mit Rahsegeln. Der hintere Mast steht dicht am Heck.


Die Kuff
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Bild 4-2 (Grafik: U.Buhse)





Küstenfrachtschiff. Im 19.Jahrh. verbreitet in der Küstenfahrt der Nordsee. Wird meist in Holland (Friesland) oder Ostfriesland gebaut.


Völliger Rumpf mit breitem, rundem Bug und Heck. Breiter, flacher Boden auf Kiel gebaut.


Steuerruder mit Pinne. Seitenschwerter bei kleineren Kuffen. Zwei Masten. Großmast mit fester oder loser Stenge trägt ein Gaffelsegel und bis zu drei Rahsegel (Breitfock, Rahtoppsegel, Bramsegel). Bugspriet, Klüverbaum. Stagfock, zwei/drei Vorsegel (Klüver, manchmal Jager). Weit hinten stehender Besanmast mit Gaffelsegel.


Kleinere Kuffen ab Mitte 19. Jahrh. Pfahlmasten ohne Stenge.


Länge ca. 17 - 24 m, Breite ca. 4 - 6 m.


Tragfähigkeit ca. 40 bis 90 BRT .


Die Tjalk
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Bild 4-3 (Grafik: U.Buhse)





Watten-, Binnen- und Küstenfrachtschiff. Wird seit dem 18. Jahrh. meist in Holland (Friesland) oder Ostfriesland gebaut. Schmaler, niedriger Rumpf mit breitem, rundem Bug und Heck. Breiter, flacher Boden meist ohne Kiel. Auf geringen Tiefgang und hohe Tragfähigkeit gebaut.


Steuerruder mit Pinne. Kurze, breite Seitenschwerter.


Meistens nur ein Mast. Umlegbarer Pfahlmast mit Gaffelsegel, Gaffeltoppsegel und langem Giekbaum. Bugspriet, Klüverbaum. Stagfock und Klüver. Selten ein kleiner Besanmast mit Gaffelsegel (1 ½ Master).


Länge ca. 12 - 20 m, Breite ca. 3 - 5 m.


Tragfähigkeit ca.12 bis 50 BRT .Besatzung etwa 2 - 4 Mann.


Die Kufftjalk
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Bild 4-4 (Grafik: U.Buhse)





Wattenfrachtschiff. In den Niederlanden aus Kuff und Tjalk entwickelt. Rumpf mit breitem, rundem Bug und Heck. Flacher Boden auf flachem Kiel. Tiefgang geringer als bei der Kuff, aber größer als bei der Tjalk. Steuerruder mit Pinne. Große Seitenschwerter.


Takelung als Toppmastkuff (zwei Pfahlmasten mit Gaffelsegeln) oder Tjalk.


Länge ca. 15 - 25 m, Breite ca. 4 - 5,5 m.


Tragfähigkeit ca. 22 bis 75 BRT .


Besatzung etwa 2 - 4 Mann.


Die Galiot
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Bild 4-5 (Grafik: U.Buhse)





Küstenfrachtschiff. Ende des 18. Jahrh. in den Niederlanden entwickelt. Wird meist in Holland (Friesland), später auch an der deutschen Nord- und Ostsee gebaut. Die ältere Galiot ähnelt der Kuff. Hier wird die neuere Bauweise des 19. Jahrh. angegeben.


Rumpf mit schärferem Vorschiff, ausfallendem Bug, später auch Klipperbug und rundem Heck. Flacher Boden auf Kiel gebaut.


Steuerruder mit Pinne. Seitenschwerter bei kleineren Galioten.


Meist Anderthalbmaster. Großmast mit fester Stenge trägt ein Gaffelsegel und bis zu drei Rahsegel (Breitfock, Rahtoppsegel, Bramsegel). Bugspriet, Klüverbaum. Stagfock, zwei/drei Vorsegel (Klüver). Takelung auch als Gaffelschoner.


Länge ca. 18 - 30 m, Breite ca. 4,5 - 7,5 m.


Tragfähigkeit ca. 40 bis 200 BRT .


Besatzung etwa 2 - 7 Mann.


Beispiel für eine motorisierte Kufftjalk
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Die Galeaß
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Bild 4-6 (Grafik: U. Buhse)





Seegehendes Frachtschiff. Mitte des 18.Jahrh. entwickelt. Schärferer, geschwungener Rumpf mit ausfallendem Bug (auch Klippersteven) und Spiegelheck.


Meist Anderthalbmaster. Großmast mit fester Stenge trägt ein Gaffelsegel, Gaffeltoppsegel und bis zu drei Rahsegel (Breitfock, Rahtoppsegel, Bramsegel). Bugspriet, Klüverbaum. Stagfock, zwei/drei Vorsegel (Klüver, Jager). Besanmast mit Stenge und Gaffelsegel sowie Gaffeltoppsegel.


Länge ca. 15 - 27 m, Breite ca. 4,5 - 7,5 m.


Tragfähigkeit ca. 30 bis 200 BRT .


Besatzung etwa 2 - 10 Mann.


Der Prahm
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Bild 4-7 (Grafik: U.Buhse)





Binnenfrachtschiff. In den Niederlanden und Deutschland im 18., bis ins 19. Jahrh. weit verbreitet. In unserer Region der Störprahm.


Rumpf mit steilem, geraden Vorsteven und kantigem Spiegelheck. Flacher Boden ohne Kiel.


Steuerruder mit Pinne. Seitenschwerter.


Meist ein umlegbarer Pfahlmast. Spriet- oder Gaffelsegel. Bugspriet, Klüverbaum. Stagfock, Klüver.


Länge ca. 14 - 18 m, Breite ca. 4 - 5 m.


Tragfähigkeit ca. 20 BRT .


Besatzung etwa 2 Mann.


Der Schoner
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Bild 4-8 (Grafik: U.Buhse)





Küsten- und Hochseefrachtschiff. Im 18. Jahrh. in Nordamerika entwickelt, verbreitet sich der Schoner über die Weltmeere. Kleinere Schoner werden als Behördenfahrzeuge eingesetzt (Lotsen, Zoll, Tonnenleger). Schlanker Rumpf mit Klipperbug und Spiegelheck oder Segelschiffsheck.


Mindestens zwei gleichhohe Masten mit festen Stengen. Groß- und Fockmast mit Gaffelsegeln und Gaffeltoppsegeln. Toppsegel- oder Rahschoner fahren am Fockmast Rahsegel. Bugspriet, Klüverbaum. Stagfock, Außenklüver, Klüver, Innenklüver.


Länge ca. 15 - 40 m, Breite ca. 3,3 - 8 m.


Tragfähigkeit ca. 50 - 400 BRT .


Besatzung etwa 2 - 12 Mann.


Beispiel für einen Schoner


[image: ]


Die Brigg
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Bild 4-9 (Grafik: U.Buhse)





Hochseefrachtschiff. Im 18. Jahrh. in Nordamerika entwickelt, mit guten Segeleigenschaften.


Schlanker Rumpf mit ausfallendem Bug und Spiegelheck oder Segelschiffsheck.


Zwei voll getakelte Masten mit zwei festen Stengen (Mars- und Bramstenge). Fockmast mit 5 Rahsegeln. Bugspriet, Klüverbaum. Außenklüver, Klüver, Vorstengestagsegel. Großmast mit 5 Rahsegeln und einem Gaffelsegel (Briggsegel). Vor dem Großmast Stagsegel.


Länge ca. 30 m, Breite ca. 8 m.


Tragfähigkeit ca. 350 BRT .


Besatzung etwa 10 Mann


Die Brigg war das größte Fracht-Segelschiff Kollmarer Reeder. Dazu zählen die „COLLMAR“ und die „EDITH MARY“ von Hermann Wulff, die „CHARLOTTE“ von Johannes Wulff und die „CATHARINA CÄCILIA“ von Claus Meyn. Davon wird in späteren Kapiteln noch die Rede sein.


Von einigen Frachtseglern Kollmarer Eigner ist der Schiffstyp nicht bekannt. Die meisten Kollmarer Segelschiffe waren aber Ewer. Über diesen Schiffstyp wird im nächsten Kapitel geschrieben.





5. Über den Ewer an der Niederelbe



Nach Szymanski, dessen Buch [Szy] die Angaben dieses Kapitels entnommen sind, sind die meisten niederelbischen Fracht-Ewer auf holsteinischen und hannöverschen Werften gezimmert worden. Quellen aus der Zeit vor 1800 sind kaum vorhanden. Doch berichtet er, dass die im Jahre 1746 in Glückstadt vorhandenen Fährschiffe, 7 Ewer und 4 Prähme, meist in Altona, Elmshorn, Itzehoe und Holland gebaut waren. Auch in Glückstadt gab es Schiffbau. Dort liefen allerdings von 1766 bis 1780 nur 5 Schiffe vom Stapel, alles Ewer von 3 ½ bis 8 Commerzlasten (1 CL = 2600 kg). Anfang des 19. Jahrhunderts ist der Schiffbau am holsteinischen Elbufer nur in Altona und Glückstadt bedeutend. Aber es gibt auch kleinere Werften an den Nebenflüssen Stör, Krückau und Pinnau. Unter anderen zählt Szymanski auf: in Elmshorn Joachim Finck (Wisch), Kremer (Klostersande), Kremer (Wisch), Thormählen (Wisch); in Glückstadt August Both, Julius Both, H.Brammann, J.&H.Gehlsen, Johannes Schröder; in Itzehoe Hans Fack, Johannes Hinrich Fack, Johann Schmidt; Moorrege Jacobs; Spiekerhörn Martin Klüver, Marx Lüdemann; Wewelsfleth Johann Hein, Junge, Jürgen Peters, Markus Saß, Harms Stelling, Claus Witt. Die Kollmarer Schiffer ließen auf einigen dieser Werften bauen.


1847 wurde auch in Kollmar ein Ewer gebaut. So wird in der „erzählten Chronik“ über den Drathenhof von Bert C. Göttsche berichtet.


In den Jahren 1831 bis 1910 entstanden über 2000 Ewer an der Niederelbe. Schon von 1831 bis 1840 lassen sich 202 Neubauten nachweisen. Davor, von 1800 bis 1830 waren Szymanski 70 Ewer bekannt.


Die Abmessungen der Ewer, die Szymanski untersuchte, lagen zwischen 7,3m bis 20,83m Länge und 3,01m bis 6m Breite. Schwerpunktmäßig lag die Länge bei 15m, die Breite bei 4,2m. Die Verdrängung der meisten Giekewer bewegte sich zwischen 10 und 20 BRT, die der Besanewer zwischen 20 und 30 BRT.


Die Ewer wurden überwiegend aus Eichenholz gebaut, das für das Spantengerüst und die seitliche Beplankung verwendet wurde. Kiefernholz, später auch das billigere Tannen- und Fichtenholz diente der Decks- und Bodenbeplankung, sowie der Herstellung von Rundhölzern (Masten, Bäume, Gaffeln). Lärche, Ulme, Robinie, Pitchpine, Eisenholz und Hickory (Nussbaum) wurden für spezielle Bauteile eingesetzt.


Zum Schutz gegen Fäulnis wurde der Schiffsboden außen mit Kienteer, später Steinkohleteer gestrichen.


Die Planken oberhalb der Wasserlinie wurden mit Leinöl und Harpeus, einer Mischung aus Leinöl und dem Harz von Nadelhölzern behandelt. Karbolineum als Holzschutz gibt es erst seit 1878. Es wurde zum Schutz der Innenteile verwendet. Zur Erneuerung der Anstriche ließ man die Schiffe auf dem Strand trocken fallen, legte sie auf eine Seite und brachte den gekochten Teer auf. Trotz guter Pflege betrug die Lebensdauer selten über 50 Jahre. Durchschnittlich erreichten die Ewer ein Alter von etwa 25 Jahren.


Der Ewer ist ein Wattenfahrzeug für die Verwendung in flachen Gewässern, wie den Nebenflüssen der Elbe, den Elbhäfen, Kanälen und Wettern. Daher hat er einen flachen Boden und ist breit. Der ausfallende Vorsteven ist mehr oder weniger gekrümmt, achtern ist der Rumpf meist durch einen herzförmigen Spiegel abgeschlossen. Der nach hinten geneigte Achtersteven ist gerade und trägt das Ruder. Die Galeaß-Ewer haben allerdings ein Heck.


Um die Segeleigenschaften zu verbessern, verwendet man seitliche Schwerter.


Nach der Takelung unterscheidet man in Giekewer und Besanewer.
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Bild 5-1 Ewer im Kollmarer Außenhafen vor 1910, bevor die neue Landungsbrücke gebaut wurde (Foto: unbekannt, [Archiv Buhse])
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Bild 5-2 Ewer bei der Landungsbrücken-Einweihung 1910 (Foto: unbekannt, [Archiv Buhse])





Der Giekewer hat einen Mast mit einem Gieksegel und ein langes Bugspriet. Der Giekbaum reicht bei älteren Schiffen bis zur Mitte des Kajütdecks. In der zweiten Hälfte des 19. Jahrhunderts verwendete man Bäume, die über den Spiegel hinausragten. Über dem Großsegel führte man bei neueren Seglern oft ein Gaffeltoppsegel, vor dem Mast eine große Stagfock und einen Klüver, vereinzelt einen Jager. Gelegentlich fand man auch eine Breitfock und ein Quertoppsegel. Der Mast war fest oder, wenn der Ewer auch z.B. die Alsterfleete befahren sollte, umlegbar.


Besanewer wurden erst in den zwanziger Jahren des 19. Jahrhundert gebaut. Sie haben zwei Masten, einen Großmast und einen Besanmast. Ist letzterer kürzer als der Großmast spricht man auch von einem Anderthalbmaster. Der Großbaum reicht bis kurz vor den Besanmast, der Besanbaum reicht über den Spiegel hinaus. Die Besegelung besteht meist aus Großsegel, Gaffeltoppsegel, Stagfock, Klüver, Jager am Großmast und Besansegel, gelegentlich Gaffeltoppsegel am Besanmast. Auch hier gab es je nach Verwendung umlegbare Masten. Der Großmast hat eine Höhe über Deck von 13m bis 20m, der Besanmast 6m bis 15m.


Mit diesen Ewern befuhren die Elbschiffer nun je nach Größe die Elbe und unter anderem die Stör bis Münsterdorf, die Kremperau bis Krempe, Wilster- und Holstenau bis Dükerswisch und Eggstedt, die Krückau bis Elmshorn und die Pinnau bis Uetersen. Von den kleineren Wasserläufen wurden die Frachten mit Kähnen und Prahmen zu den Landungsstellen der Ewer geschafft. Der Warenverkehr orientierte sich nach Hamburg. Die Ewer beförderten alle Massengüter, die die große Stadt benötigte oder die von dort auf größeren Seglern exportiert wurden. Dazu gehörten schon 1787 Korn, Hülsenfrüchte, Kartoffeln, Gemüse, Vieh, Milch, Butter, Speck, Wolle, Flachs, Holz, Backsteine, Kalk usw. Aus der Stadt brachten sie „ jede Menge Kramwaaren, Kaffee, Zucker, Toback, Farbewaaren, Manufakturen und dergleichen zurück.“


Über Kollmar wurde der Warenverkehr der Kollmarmarsch abgewickelt, hauptsächlich Getreide, Bau- und Brennstoffe. Bauholz wurde nicht nur für den Hausbau sondern auch für Uferbefestigungen, Schleusen, Siele und Brücken in großer Menge gebraucht. Viele Kollmarer Schiffer fuhren auch Kreide von Lägerdorf, die dort seit 1737 gefördert wurde, und Zement. Dies auch aus Breitenburg, wohin 1877 der Breitenburger Schifffahrtskanal fertig gestellt wurde. Heinrich Rave schrieb 1901 [Rav1]: „Einen wichtigen Theil des Handels bildet die Schiffahrt, welche sich nicht mehr allein auf die Binnenlandsfahrten kleiner Fahrzeuge beschränkt, sondern sich auf Fahrten nach den Ostseehäfen erweitert hat. Wenn auch die meisten Schiffer Frachten für auswärtige Fabriken und Handelshäuser befördern, so treiben doch mehrere Schiffer einen selbständigen Handel mit Torf, Sand, Mauersteinen, Kalk, Cement und Steinkohlen. Die Handelsflotte im Amtsbezirk Kollmar zählt gegenwärtig 32 Küsten- und Flußschiffe, wovon 18 Küstenfahrzeuge mit 466,08 Registertons größtentheils die Ostseehäfen befahren, wobei diesen der 1887-93 erbaute Kaiser-Wilhelm-Kanal vortrefflich zu statten kommt. Zwei dieser Küstenschiffe haben als Heimathafen Hamburg, resp. Altona, obgleich die Besitzer hier wohnen. Die letzten 14 sind Flußschiffe und dürfen nur die Häfen der Elbe und ihrer Nebenflüsse besuchen.“


Robert Rave [Rav2] berichtete, dass Ende des 19. Jahrhunderts etwa 30 Einwohner in Kollmar größere Schiffe besaßen. „Es waren etwa zu gleichen Teilen gewöhnliche Ewer mit einem Mast, Besanewer mit zwei Masten, beide nur für die Binnenschiffahrt geeignet, sowie Schoner und Briggs, die seetüchtige Schiffe waren..... Die kleinen Ewer fuhren hauptsächlich Kreide und Zement von Lägerdorf. Die Besanewer brachten dagegen das ganze Jahr hindurch Brennholz, Torf, Kies und Sand aus dem gegenüberliegenden Hannoverland. Alles wurde im Kollmarer Hafen gelöscht. Ein Ewer fuhr auch Stückgut von Hamburg nach hier und nach der Eider. Er gehörte dem Schiffer Curt Both, der alle vier Wochen eine Tour machte und dabei jedesmal für Bäcker Witt in Kollmar 8 - 10 Ztr. Rohkaffee aus Hamburg mitbrachte. Der Kaffee wurde von Witt geröstet in der Umgebung verkauft. ... Als dann 1900 die Schweinemast aufblühte, brachten zwei Ewer ständig russische Futtergerste und anderes Getreide von Hamburg nach Kollmar für die hiesigen Mühlen.“
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