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Siegfried Fornacon ¥
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Wenige Tage nach Abschlufy der Uberpriifung des Manu-
skripts starb Siegfried Fornacon nach schwerem Leiden in
Reinbek bei Hamburg. In Gumbinnen geboren und in K§-
nigsberg aufgewachsen, galt seine Liebe schon in der
Kindheit den Schiffen. Nach seinem aktiven Berufsleben
als evangelischer Pastor, zuletzt in Lindenhagen bei
Prenzlau, widmete er die Jahre seines Ruhestandes der Er-
forschung der ost- und westpreullischen Schiffahrt. Die
,,Braunsberger Segelschiffe' fiillten seine letzten zehn Le-
bensjahre aus, und mit ihnen schrieb er ein neues Kapitel
der Handels- und Wirtschaftsgeschichte der Stadt Brauns-
berg.
R.i. p.
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1. EINLEITUNG

Da ist nun eine kleine abgelegene Stadt, eine Stadt, die es in
einem Jahrhundert auf nicht mehr als 13 seegehende Schiffe ge-
bracht hat — oder sagen wir: 20, wenn wir die mitrechnen, die in
dem britischen Register und der ,,Ostsee-Zeitung‘‘ dem Suchfleif3
der Schiffsforscher entgangen sind. Hat es das Papier gelohnt, das
an diese Briggen, Schooner, Galeassen und Barken ,,verschwen-
det‘‘ wurde? Tauchen die Segler in irgendwelchen Statistiken auf,
so daB man sagen kann, die deutsche Ostseeschiffahrt wére durch
ihre Reisen und ihre Ladungen bereichert worden? Ja, haben auch
nur die umwohnenden Ermlénder, sagen wir: etwa die Leute aus
Regitten oder Tiedmannsdorf, ja, nur die Braunsberger teilgenom-
men und teilgehabt an diesen kleinen Zwei- und Dreimastern? Hat
sich einer von ihnen deutlich zu machen versucht, was das Auftau-
chen von ein paar schlanken Masten am nordwestlichen Horizont
von Braunsberg zu bedeuten hatte?

Man kénnte all diese Fragen negativ beantworten. Man kénnte
den Verfasser und seine Helfer, den Verleger, die Drucker als Nar-
ren ansehen, die nichts besseres zu tun hatten, als 200 Seiten guten
Papiers zu verbrauchen, um einen bedeutungslosen Hafen ins
Licht der Forschung zu riicken, — um ein paar Heimatforscher, ja,
Heimatslchtige in den Scheinwerfer des ,,Ja — wir-sind-auch-
etwas-gewesen*' zu zerren.

Stimmt das wirklich? — Nein, und nochmals nein!

Dieses kleine Buch und manche seinesgleichen — etwa, wenn da
ein grauhaariger Kapitén die Geschichte seines Kiistendorfes und
seiner Schiffe schreibt, etwa, wenn ein alter Zimmermann berich-
tet, welche Slupen, Dogger, Schmacken, Galioten in seiner Werk-
statt vom Stapel gelaufen sind — dies alles ist doch ein sehr be-
stimmter Protest gegen eine GrofSimannssucht, von der der heutige
Mensch gejagt, geplagt und genagt wird. Man schlage nur einmal
die Kataloge der Verlage auf: wovon handeln sie? Von den Fiinf-
mastern ,,Potosi‘‘ und ,,Preufien‘’, von den Schnelldampfern ,,Eu-
ropa‘* und ,,Bremen*‘, von den ,,Dickschiffen‘‘ der verschiedenen
Marinen, der ,,Tirpitz‘‘ und der ,,Bismarck*‘, der,,Hood*‘ und der
., Wasp**, der,,Yamato*‘ und wie sie alle heilen. Und dann die Tan-
ker und Massengutfrachter mit sechsstelligen Tonnagezahlen. Ver-
fasser, Verleger und Leser lassen sich blenden von dem, was sie fiir
grofl halten.

Denn die Sachlage ist doch anders. Was fingen die Grofischiffe
an, wenn die Kleinen nicht die geringen Ladungsmengen aus Ki-
stenhdfen zusammenkarrten? Und: Hatte es die Entwicklung zum
Riesendampfer gegeben, wenn nicht die Hunderttonner vorher,
gleichzeitig und immer noch in Fahrt gewesen wiren? Und selbst
wenn man die Zeitgenossen der Braunsberger Schiffe unter die
Lupe nimmt — wieviele, nein, wie wenige gehen tber die Tonnage
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der ,,Borussia‘‘, der ,,Franziska‘* hinaus?! Die Ostindienfahrer
Grofbritanniens und der Niederlande, ein paar Danziger und Ame-
rikaner — in Lloyd’s Register vielleicht 20 Seiten; alle andern sind
Schiffe unter 1000 Tonnen, ja sogar unzdhlige unter 100 Tonnen.
Das ganze 18. Jahrhundert lebte in dem BewuBtsein: ,,Bau’ kein
Schiff Gber 100 Last!** Und mit diesen Schiffen wurde der Welthan-
del aufgebaut.

Und noch ein anderes soll nicht verschwiegen werden. Dieses
Buch ist auch ein Zeugnis seines Verfassers — ein Zeugnis dafiir,
daf ihm daran lag, die Kunde von der jetzt entfremdeten Heimat
Ostpreuflen aufrechtzuerhalten — aufrechtzuerhalten auf einem
sehr begrenzten Gebiet, das zudem von den Geschichtsschreibern
mehr als stiefvaterlich behandelt worden ist. Gerade die enge zeit-
liche und rdumliche Umgrenzung lockt ja dazu, die Quellen so
griindlich wie nur méglich auszuschépfen. Zugleich sollen jlingere
Forscher einen Anreiz bekommen, die Schiffahrt der alten Hanse-
stadt Braunsberg auch in anderen Zeitrdumen als dem Jahrhun-
dert zwischen 1760 und 1863 zu erkunden; Material dafir liefle sich
bei einigem Fleif und etwas Findergliick mit Leichtigkeit zusam-
mentragen.

Wiewohl der Verfasser kein Ermlander (aber immerhin Ost-
preulde) ist, so hat es ihm doch grofie Freude gemacht, seinen erm-
lindischen Landsleuten ein Stlick ihrer Geschichte vorzutragen,
das mindestens fir die Stadt Braunsberg interessant war und als
ein letztes Aufstrahlen hansischen Geistes anzusehen ist, und das,
obschon nach 1800 kaum ein gebiirtiger Braunsberger an der See-
schiffahrt seiner Heimatstadt beteiligt war. Man muf} es geradezu
als einen Sonderfall der Handelsgeschichte bezeichnen, daf} riih-
rige Ménner als Fremdlinge, ja, als ,,Eindringlinge*‘ in dieser Stadt
Erfolge hatten, die den gebiirtigen Braunsbergern ohne diese ,,G&-
ste** versagt geblieben wiren.

AufdieTatsache, daf in Braunsbergseetiichtige Schiffe beheima-
tet waren, stief ich zum erstenmal im Jahre 1961 in der sogenannten
,,Offentlichen Wissenschaftlichen Bibliothek** zu Ost-Berlin, die
einen Teil der PreuBischen Staatsbibliothek {ibernommen hat.
Dort ist eine lange Reihe von Jahrgédngen der Schiffsregister vor-
handen, diedie,,Stettiner Schiffsversicherer‘')von 1847 bis 1914 her-
ausgaben. Mit Bestinden aus den Universitatsbibliotheken Greifs-
wald und Rostock lieB sich die Reihe auBBer den Jahrgingen 1852
und 1853 komplettieren. Diese Registerenthalten Angaben (iber die
Takelung der Segelschiffe, Bauart der Dampfer, Tragfihigkeit,
Bauort und Baujahr, Kapitidn und Reeder der Schiffe und geben
dem Benutzer dieser Registereinziemlich klares Bild von den darin
registrierten Schiffen. Diesen gedruckten Listen waren, minde-
stens in Preuflen, handschriftliche Verzeichnisse vorangegangen,
von denensich bisher abernur wenige wiedergefunden haben.

1) UEBERSICHT HANDELSMARINE.
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Hier war Braunsberg meist mit drei oder vier Schiffen vertreten.
Als ich dann weiterforschte, entdeckte ich andere Quellen. An er-
ster Stelle ist hier die ddnische,,Oeresundsliste‘‘ zu nennen, die von
1826 an gedruckt vorliegt?) und bis in die achtziger Jahre des vori-
gen Jahrhunderts fortgefiihrt wurde. Erster Herausgeber war der
deutsche evangelische Pfarrer Elias Griiner in Helsingér. Seine
Absicht war ausgesprochen human: Er wollte den Angehdrigen
von Besatzungsgliedern und Reedern der Schiffe, die den Oere-
sund passierten, eben dies, die Sundpassage, mitteilen, und dafl an
Bord alles wohl sei. Mit der Aufhebung des Oeresundzolls im Jahre
1857 wurden die Listen fragmentarisch, weil nicht mehr die N6ti-
gung bestand, den Sundzoll zu entrichten. Aber fir die Jahre 1826
bis 1857 nennt die,,Oeresundsliste‘‘ Abgangs-und Zielhafen, Kapi-
tane und Ladungen der den Sund passierenden Schiffe, eine plasti-
sche Erweiterung der Stettiner Listen.

Und dann kam ,,Lloyd’s Register of Shipping‘‘ in London hinzu,
Schiffsverzeichnisse von 1764 bis zum heutigen Tage, aus denen die
Braunsberger Schiffe sehr miihsam herauszufinden sind, mufl man
doch jeden Jahrgang, jede Seite, jede Spalte, jede Zeile durch-
sehen. Hier sind Name, Takelung, Kapitan, Tonnage in Nettoregi-
stertons, Bauort und Baujahr, Reeder (oder nur Heimathafen),
Tiefgang, Ort der Revision, Ziel der nachsten Reise, Klasse des
Schiffes, bauliche Besonderheiten und Reparaturen des Fahrzeugs
angegeben?).

Fernersind die Tageszeitungen aus jenen Jahren zu beachten, die
vielerlei Schiffahrtsnachrichten festgehalten haben, besonders die
Hamburger,,Bérsen-Halle‘  und die Stettiner,,Ostsee-Zeitung*'.

Mit diesen vielen Quellenwerken konnte ich mir schon ein plasti-
sches Bild der Braunsberger Schiffe verschaffen. Die Arbeit wire
einfacher gewesen, hitte Franz Buchholz!) far sein Buch ,,Brauns-
berg im Wandel der Jahrhunderte‘‘ die beim Magistrat und Amts-
gericht aufbewahrten Schiffsverzeichnisse benutzt und in sein
Buch eingebaut. Denn bei eifrigster Suche kdnnen wir heute doch
nicht mehr sagen, ob wir alle Braunsberger Schiffe erfaf3t haben.
Ich selber neige eher dazu, die bisherigen Forschungsergebnisse als
liickenhaft anzusehen.

Ein zweites Problem ist die zeitliche Abgrenzung der Untersu-
chung. In den oben angefiihrten Registern tauchen die ersten
Braunsberger Schiffe um 1800 auf. Einzelnachrichten haben wir
von Braunsberger Seglern aus der Zeit um 1760. Zwar deuten die
Braunsberger Geschichtsschreiber immer wieder an, daf schon vor
1800 und auch vor 1760 Seeschiffe in Braunsberg beheimatet gewe-
sen wiren, aber Einzelheiten wie Schiffsnamen, Tonnage, Baujahr
und Ahnliches werden nie erwihnt. Hierin machen sich aber nicht
2) TAEGLICHE OERESUNDSLISTE.

3) LLOYD, SHIPOWNERS, UNDERWRITERS.
4) BUCHHOLZ, Braunsberg.
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allein die Braunsberger Historiker schuldig — nein, fast alle alt-
preuBischen Geschichtsschreiber sitzen mit dem Riicken zum Was-
ser: Sobald es etwas aus der Schiffahrt zu berichten gilt, ist die
Tinte auf ihrem Schreibtisch eingetrocknet. So habe ich mich ent-
schlossen, hier zunéchst einmal Daten tiber alle Schiffe zusammen-
zutragen, deren Namen und Reeder bekannt sind. Infolgedessen
muB die Nachforschung auf ein Jahrhundert, namlich 1760 bis 1863,
beschriankt werden. Sollten mein Alter und meine angeschlagene
Gesundheit es méglich machen, so wiirde ich gern auch die Zeit der
Hanse und der Jahre vor 1760 darzustellen versuchen, woflir es
mancherlei deutsche, ddnische und polnische Vorarbeiten gibt, die
es allerdings dem statistischen Rahmen, in den sie von ihren Ver-
fassern gebracht sind, zu entflechten gilt.

Zu herzlichem Dank bin ich mannigfachen Helfern verpflichtet,
die dazu beigetragen haben, daB ich dieses Buch trotz immer
schlechter werdender Gesundheit doch noch vollenden konnte.

Voran miissen meine Frau Gertrud Fornacon und meine Schwe-
ster Inge Fornacon in Reinbek genannt werden, die einen grofien
Teil der miihseligen Exzerpierung von Schiffahrtszeitschriften auf
sich nahmen. Meine Tochter Elisabeth Hannebauer ist fiir graphi-
sche Hilfe verantwortlich. Zu danken ist auch den Damen der
Hamburger Commerz-Bibliothek, die nicht miide wurden, uns die
dreiligpfiindigen Zeitungsbande immer wieder zur Verfiigung zu
stellen. Frau Dr. Brigitte Poschmann in Bickeburg danke ich fur
Auskiinfte aus den Braunsberger Kirchenbiichern. Und Frau Gun-
del Gerkens in Reinbek setzte das oft schwer lesbare Manuskript in
Maschinenschrift um.

Herrn Emil Mallien in Lokfeld, ehedem Lehrer in Alt-Passarge,
verdanke ich Angaben Gber die Frithgeschichte seines Heimatdor-
fes. Herr Werner Thimm in Havixbeck hat das Gedeihen des Wer-
kes mit Ubersendung von mannigfacher Literatur aus der Biblio-
thek des Historischen Vereins fiir Ermland in Miinster unterstiitzt.
Auf meinen langjdhrigen Mitarbeiter Gerhard Salemke in Giiters-
loh geht die Skizze des Reisekahnes zuriick. Und Fotomeister Die-
ter Otte in Altona sorgte fir sachgeméafRe Reproduktion alter Bil-
der, vor allem der Tasse mit der Brigg ,,Braunsberg*‘.

Mich selber hat das Thema ,,Braunsberger Schiffahrt*‘ seit 1961
sehr bewegt; ich habe sehr zu danken, daf ich dieses Buch noch
vollenden durfte.

Reinbek, im Sommer 1987

Siegfried Fornacon



2. DER BRAUNSBERGER HAFEN

Es ist eindeutig: Von Anfang an war die Miindung der Passarge
ins Frische Haff das Gebiet, das die aus Westdeutschland kommen-
den Siedler zur Anlage eines Hafens fiir die landeinwarts gelegene
Stadt Brusebirgue/Preulenkral und das ganze Hinterland lockte.
Wie aber sah diese Miindung im 13. Jahrhundert aus?

Dieerste Antwort, diehierauf zu geben ist, lautet: ganz anders als
heute. Wer das Meftischblatt noch von 1936 zu lesen versteht,
kommt zu véllig neuen Ergebnissen. Betrachten wir nur das unter-
ste Ende des Stromlaufes! In der Héhe des Ortsrandes von Alt-Pas-
sarge bog der FluB fast rechtwinklig nach Norden ab, machte dann
eine Schleife nach Siiden, um sich danach in Windungen durch das
Gelande des spiteren Dorfes Neu-Passarge in das Wiesenland siid-
lich der Ortschaft zu kehren, dann seinen Lauf nach Ostsiidost zu
nehmen, um sich etwas nérdlich des Gutes Klenau endgultig nach
Westen zu wenden und als Trompgraben in das Frische Haff zu miin-
den — also mindestens sechs kraftige Windungen. Ferner entsandte
der FluB einen Miindungsarm am Westende des Dorfes Alt-Passarge
nach Norden ins Haff. Ein weiterer Deltaarm nach der Ruhne, also
nach Ostenhin, ist die Ry, bis 1945 Pferdetrinke. Die Skizze (Abb. 1)
versucht den Tatbestand zu verdeutlichen. Wie der Lauf der Pas-
sarge zwischen Alt-Passarge und Braunsberg ausgesehen hat,
braucht uns hiernicht zu beschaftigen; sicherlich warer kaum weni-
gergewundenalsder Flul inseinem Delta.

Dazu kommt eine andere, bisher von der Forschung kaum beach-
tete Tatsache: In Alt-Passarge haufen sich die prufBischen Namen.
Die schriftliche Uberlieferung besagt, das Dorf Alt-Passarge sei
1342 vom Deutschen Orden gegriindet worden. Wenn man sagt: In
diesem Jahre habe die Deutschgriindung stattgefunden, kann diese
Aussage ihre Berechtigung haben — das Dorf an sich war viel ilter.
Als pruflisch sind hier anzusehen:

1. ,,Passarge* selbst. Es ist dafir zu plddieren, daB der Name
Passarge urspriinglich an dem Dorfe hing; der Fluf wurde erst spd-
ter Passarge genannt. Passarge ist von dem pruBischen ,,po-
seringe** abzuleiten, zu deutsch ,,Hinterm Moor*, fiir die Lage von
Alt-Passarge durchaus zutreffend').

Ein so langer (171 km) FluB wie die Passarge hat in der alten Zeit
mit Sicherheit keinen einheitlichen Namen gehabt (vgl. Lipz, Pre-
gora, Skara, Angerapp fiir Pregel).

2. Auch in Alt-Passarge wird der FluB auf verschiedene Weise be-
nannt: Die Ry ist wohl die dlteste Miindung; sie geht schon vor dem
Dorf ins Haff. Zusammen mit dem Bach Ryn im Ermland und der
Stadt Ryn (Rhein in Masuren) besagt dieser Name nichts weiter als
»Fliefendes, Rinnendes** (vgl. Rheinstromp).

1) GERuULLIS, Ortsnamen 116, 155.
2) Ebd. 141.
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3. Ein anderer Miindungsarm hiefl Drusen, gleichlautend mit dem
Drausensee bei Elbing und einem Flief Drause in Nadrauen; ,,dru-
sas‘ bedeutet , kraftig — offenbar hatte dieser Arm eine heftige
Stromung?).

4, Der oben beschriebene Arm, der in vielen Windungen dem Haff
zustrebte, heiflit noch auf dem MefBtischblatt von 1936 ,,Tromp*,
schon 1285 als ,,Trumpa‘‘ erwdhnt und mit ,,kurz** zu libersetzen.
Warum freilich gerade der langste AbfluB der Passarge als ,, kurz*
bezeichnet wurde, bleibt uns verhillt?).

5. Der,,Uggel*, ein Graben zwischen dem &ltesten Teil von Alt-
Passarge und der Kaldau, triagt einen typisch pruBisch-baltischen
Namen; er hingt mit ,,ugg-** und litauischem ,,vaga‘ zusammen
und bedeutet ,,Furche*, wird aber vorwiegend als Gewéassername
benutzt?).

6. Die ,,Kaldau*, eine Hiuserreihe in Alt-Passarge, ist von Kal-
den/Kallen im Samland und Kaldun, einem FlieB in Masuren,
nicht zu trennen — auch hier als Gewéasserbezeichnung verwendet,
deren Bedeutung wir leider nicht kennen?).

7. Der ,,Katt-Haken® ist eine Mischbildung zwischen pruBischen
und deutschen Wortern. ,,Katto*, Katze, heillt eine Furt in der Alle
bei Heilsberg. Der Katt-Haken liegt vor der Passargemiindung im
Frischen Haff; er hat offenbar schon den pruBlischen Fischern und
Schiffern zu schaffen gemacht?).

8. ,,Gudd‘ gehort zu den prullischen Familiennamen, die sehr
friih in Alt-Passarge erscheinen. Er hingt vermutlich mit ,,gudde,
Busch, zusammen?®).

9.,,Meede* liegt auf der gleichen Linie; das pruBische ,,median*,
Wald, ist hier Vorlage®). :

10.,,Radau‘‘ bezieht sich wohl auf die Hautfarbe des Namenstra-
gers: ,,rudas*‘, rotbraun®).

11. ,,Schir‘, als Schier erhalten, ist Kurzform eines pruBischen
Namens Skir-Gal). .

12.,,Scholl®’ ist auf Vollnamen wie ,,Saleide‘‘ oder ,,éaluke“ zZu-
riickzufiihren®).

Sehr wichtig ist auch, dal Guttzeit®) einen frihen Grundrif3
(1840) von Alt-Passarge wiedergibt; hier ist deutlich zu erkennen,

3) Ebd. 31; ToPOROW, Jasik I 380.
4) GERULLIS, Ortsnamen 187.
5) Ebd. 191.
6) Ebd. 53; ToPOROW, Jasik IV 167.
7) GERULLIS, Ortsnamen 57; TRAUTMANN, Sprachdenkmaler 354; TOPOROW, Jasik IV
269—273.
8) GERULLIS, Ortsnamen 47; ToPOROW, Jasik IT 323—329.
8) GERULLIS, Ortsnamen 96; TRAUTMANN, Sprachdenkmiiler 376; TRAUTMANN, Perso-
nennamen 56 £., 145.
10) GERULLIS, Ortsnamen 143, 145.
11) TRAUTMANN, Personennamen 150.
12) Ebd. 85.
13) GUTTZEIT, Heiligenbeil 257.
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daB der alteste Teil der Siedlung ein pruBisches Weilerdorf ist,
,,regellos an irgendeiner Stelle der Flur, in der Nihe einer Quelle,
eines Gewaissers‘' errichtet. Indes macht Guttzeit darauf noch
nicht aufmerksam.

All diese Indizien zeigen, daf} die Deutschen, die hier seit 1240 zu
landen versuchten, nicht nur eine Ortschaft, sondern auch einen ir-
gendwie gestalteten Hafen vorfanden. Das Wort ,,Drusen‘‘ bedeu-
tet ohne Frage, daB hier die Stromung der Passarge zu stark war,
als daB man mit einem Wasserfahrzeug, sei es Fischerboot oder
Frachtschiff, hier hitte eindringen kénnen. Die Prufien haben an-
scheinend den gewundenen Trompgraben als Einfahrt benutzt.

Das entsprach offensichtlich den Wasserstraflenvorstellungen
der Deutschen {iberhaupt nicht. Wenn es zutrifft, dal Pfahlbude")
schon im 13. Jahrhundert erwéhnt wird, so war die Passargeregu-
lierung erstes Anliegen der deutschen Siedler. Sie leisteten grind-
liche Arbeit: Alle Windungen des Flusses und alle Nebenmiindun-
gen wurden abgeschnitten und die Passarge in einem sanften Bo-
gen an der Pfahlbude vorbei ins Haff geleitet.

Weniger Griundlichkeit wire vorteilhafter gewesen. Denn nun
hatte der FluB eine mindestens lebhafte Stromung®), brachte grofie
Mengen von Sand mit (Abb. 2), weshalb die Schiffahrtsrinne dau-
ernd offengehalten werden mufite, was letzten Endes die Krafte
der Stadt iberstieg. Einige kurze Durchstiche hitten genigt, um
die Passarge fir die Koggen von damals und auch fiir die Segel-
schiffe des 19. Jahrhunderts schiffbar zu halten. Der von Westen
anzusteuernde Trompgraben lag im Schutze des Passargedeltas,
das sich, wie die Anlage der Pfahlbude zeigt, auch damals ziemlich
weit ins Haff hinausgeschoben hatte und mindestens bei Nord-und
Ostwinden einen Schutz fiir die Trompmiindung darstellte.

Aber diese Chance haben die neugebackenen Braunsberger ver-
paBt, leider ein fiir allemal. Zwar hitte man auf dem schlicht regu-
lierten Passargelauf nicht bei jedem Winde segeln kénnen, sondern
die Hilfe von Treidelpferden in Anspruch nehmen miissen, aber
man hitte ein tieferes Fahrwasser zur Verfigung gehabt, und das
ist doch das A und O der Schiffahrt. Und: Treideln mufite man bei
der gewiahlten Lésung auch; die Pferde hatten es auf keinen Fall
leichter!

14) Falschlich als ,,auf Pfihlen gegriindet'* verstanden; der Name besagt, da hier
eine,,Bude*’ erbaut worden war, an der das Pfahlgeld, die Hafengebiihren, einge-
zogen wurde, verwaltet von einem Pfahlherrn im Rat der Stadt Braunsberg. Platt-
deutsch,,Poélbud*‘.

15) Gegen BucHHOLZ, Braunsberg 1, welcher meint, erst die Regulierung hétte die
Passarge auch oberhalb von Braunsberg schiffbar gemacht.



3. DIE WASSERSTRASSE

Im Kapitel {iber den Hafen der Stadt Braunsberg muBlte gesagt
werden, daf} schon die frithesten Bewohner der Stadt durch die
Ubertriebene Regulierung der Passarge schier uniiberwindliche
Probleme geschaffen hatten (Abb. 3). Von Berichten tiber solche
Schwierigkeiten strotzen die Stadtakten.

Bereits im Jahre 1406 mufte der Rat der Stadt beschliefen:
,,Jtem, nymand sal gut ablegen van der brucken ader van dem dor-
nepusche ader van dem roten Wasser ader us dem bolwerk, her sal
vor czu den komen, dy dorczu gesatzt syn, und geben syn palgelt.
Pena 1 firdung').*

Hier deuten sich die Probleme erst an. Die Schiffer, die nach
Braunsberg wollen, sollen ihre Ladungen nicht an der Salzbriicke,
am Dornbusch (wo?), am Rotwasser oder am Bollwerk (bei der
Pfahlbude) 16schen, ehe sie nicht ihr Pfahlgeld bei den Pfahlherren
entrichtet haben. Es mufdten also Gebiihren fiir die Benutzung des
Flusses gezahlt werden. Das aber bedeutet, daB solche Gebiihren
nétig geworden waren — daf also das Fahrwasser unterhalten wer-
den muBte. Und die Dringlichkeit, mit der dieser Ratsbeschluf}
ausgesprochen ist, zeigt, dall man mit der Passarge seine lieben
Néte hatte; ein Vierdung, also der vierte Teil einer preuBischen
Mark, war damals eine nicht unbetrachtliche Summe Geldes, vor
allem gemessen an dem Wert der geringen Ladungen, die von den
Schiffen befordert wurden.

Zwei Pfahlherren werden uns schon im 15. Jahrhundert genannt.
Nikolaus Lunau, wohl ein PruBenabkémmling, erstmalig erwidhnt
1434, dann 1453, gehorte von 1462 bis 1471 dem altstéddtischen Rat
an und wurde mindestens 1462/1463 als Pfahlherr aufgefiihrt.
Nach seiner Steuerzahlung (1 Vierdung 6 Pfennige fiir ein Vermo-
gen von 112Y/:Mark) gehorte er zum Mittelstand; er war méglicher-
weise zum Pfahlherrn gewéhlt worden, weil er als Reeder an der
Instandhaltung der WasserstraBle interessiert war. Ihm zur Seite
stand Michael Hasse. Er zahlte 21 Skot 21!/2 Pfennige sowie 3 Gul-
den Pacht fiir einen Morgen auf dem alten Friedhof und !/2 Gulden
fur Land auf dem Reeferdamm und war also auch kein ganz un-
bemittelter Mann?).

Es blieb dann lange Zeit dabei, daB der Rat zwei Pfahlherren de-
legierte, auch wenn uns heute dariiber aus den Braunsberger Ar-
chivalien fast keine Nachrichten erreichbar sind. Der Dreifigjih-
rige Krieg machte sich auch in der Schiffahrt bemerkbar; am 22.
April 1624 meldete das Braunsberger ,,Wiesenbuch*‘, dafl nur we-
nige Schiffe verkehren und daB deshalb das Pfahlgeld erhéht wer-
den muf}?),

1) BUCHHOLZ, Zinsregister 335 f.

2) Ebd. 312, 315, 317, 327 {.; ders., Steuerliste 404, 437.
3) LANGKAU, Wiesenbuch 30.



Abb. 2: Der Weifie Berg bei Schalmey
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Ein Dreivierteljahrhundert spéater findet sich eine Notiz, die uns
Georg Lihr in seiner Geschichte der Kreuzkirche an der Passarge
bewahrt hat: ,,Hiesige Jesuiter haben einen Graben von ihrem
recreationis Hause der Creutz Capellen vorbey nach der Passarie
einen nachtheiligen und dem fahrwasser schiadlichen Graben zie-
hen und machen lassen, vielleicht eine Papiermiihle oder sonsten
waf machen zu lassen, durch welchen sandichten Graben viel Sand
in die Passarie fleust, so gar, das kinftig kaum ein Boht da selbst
wird durchgehen kénnen, welwegen die PP. (Vorgenannten) sol
durch zwey Deputierte beschickt und ihnen cum protestatione ge-
meldet werden, dal entweder die PP. den Schaden und Einfluf} des
Sants nach der Passarie verhiiten oder die Stadt an der Briicke zu-
schlagen und ein Bollwerk lassen machen. Actum die 27. Martii
anno 1699.*9)

Der Graben, um den es hier geht, ist das Rotwasser, das auch
schon 1406 genannt wurde. Die Braunsberger Schiffahrt muf 1699
sehr abgenommen haben, da nur von Booten, nicht einmal von
Schmacken oder Jachten die Rede ist. Die Aktion der Monche zeugt
von der Gedankenlosigkeit der Binnenlédnder, die aus der Einlei-
tung des Grabens in einen schiffbaren Fluf keine weiterfiihrenden
Uberlegungen anzustellen vermochten. Im {ibrigen gab es an der
Mindung des Rotwassers noch bis in die Gegenwart hinein Schwie-
rigkeiten fir die passierenden Schiffe; der Haffdampfer ,,Brauns-
berg** geriet dort 6fters auf Grund.

1772, als Braunsberg von Preulen in Besitz genommen wurde,
war der Kauftherr und Ratsverwandte Michael Schorn (1710—1790)
Pfahlinspektor. Fir seine Bemiithungen zahlte ihm der Rat nur 50
Taler sowie 6 Taler fiir Schreibutensilien®). Denn {iber seine Ein-
nahmen aus dem Pfahlgeld und seine Ausgaben filir Verbesserung
des Fahrwassers mufite er jihrlich Rechnung legen.

Sein Nachfolger war der Kaufmann Johann Herzog (geboren
1755), der sich als Pfahlinspektor sehr bewahrt hat. Als er das
Pfahlamt {ibernahm, wurde am 8. Juni 1791 eine Liste des Inven-
tars aufgestellt, das dem Pfahlamt damals gehdorte:

In Braunsberg lagerten: 1 grofie Kanne, 1 kleine Kanne, 1 Wind-
stuhl (Windenstuhl), 1 Richtbaum, 1 Wasserpumpe, 8 Klafter Taue
(20,09 Meter), 4 Karren. In Pfahlbude waren deponiert: 1 Bagger
nebst Stellage, 1 Handbagger, 2 eiserne Loffel zur Handbaggerei,
2 Schleppséicke mit eisernen Bligeln, 1 Windstuhl, 1 grofie Kanne,
1 Handwanne, 2 eiserne Kuhfiile, 12 eiserne Eimer zum Baggern,
1 kupferner Teerkessel, 3 Taue zum Bagger, 2 grofe eiserne Ketten,
l1 grofler Pfahlbohrer, 1 Pfahlsidge, 1 Possekel, 1 Axt, 1 Treidel-

eine?).

4) LOHR, Kreuzkirche 246.

§) POSCHMANN, Verwaltung 636, 638.
6) Ebd. 659 f.
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Der Bagger war natiirlich auf einem hélzernen Prahm montiert,
hatte aber eiserne Eimer. Betrieben wurde er durch zwei starke
Pferde. Auflerdem werden noch weitere Pferde vorhanden gewe-
sen sein, die den Baggerprahm auf der Passarge stromauf treidel-
ten, worauf die Treidelleine hindeutet. Auch die Schleppsécke mit
eisernen Biigeln wurden von Pferden gezogen, &hnlich den
Schleppnetzen der Fischer; sie dienten wohl dazu, weichen Schlick
und Wasserkraut auf dem Flufigrund zu sammeln, das sich der Ar-
beit des Baggers entzog. Fiir 1791 sehr modern waren die beiden
grofen eisernen Ketten, mit denen der Bagger in Position gehalten
wurde. Auch grofie Seeschiffe hatten zu jener Zeit nur Ankertaue,
diezwar beim Pfahlbuder Bagger auch vorhanden waren, aber sich
kaum bewéhrt haben, da sie standig na (und wieder trocken) wur-
den, was sie nicht lange aushielten. Da der Ausdruck Possekel
heute nicht mehr im Duden steht: Es handelt sich um einen schwe-
ren, beidhandig zu bedienenden Hammer. Und als Kuhfuf} bezeich-
nete man eine Brechstange, deren Unterende gespalten war, um ei-
serne Bolzen aus dem Holz zu ziehen. Man sieht: Das Pfahlamt war
mit allem Notigen ausgeriistet, was in damaliger Zeit gebraucht
wurde, um das Fahrwasser instand zu halten.

Als Herzog am 27. Juni 1793 einstimmig zum Stadtkdmmerer ge-
wahlt wurde, berief der Magistrat nach einigem Hin und Her den
Buchhéndler(!) Matthaus Fischer (geboren 1759) in das Pfahlamt.
Dieser wird als ein Mann von guter Fithrung und Fahigkeit, ins-
besondere aber von Riihrigkeit geschildert. Als Besitzer des Hau-
ses Neustadt Nr. 9, mit dem eine Braugerechtigkeit verbunden
war, gehorte er zu den Patriziern. Er stellte bald fest, dafl er wo-
chentlich mindestens zweimal nach Pfahlbude reiten muiite, um
die dortigen Hafenbauarbeiten zu beaufsichtigen. Daran kann
man erkennen, daB} ihm die Erhaltung der Passargewasserstrafie
ein wichtiges Anliegen war. Aber sehr bald mufite ihm offenbar
werden, daf} die 80 Taler Gehalt und 115 Taler 30 Groschen Emolu-
mente (Nebenverdienst) nicht ausreichten, da allein das Pferdefut-
ter im Jahr 60 Taler verschlang, ganz abgesehen von der Pferde-
pflege. Auch sei es fir ihn schmerzlich, schrieb er am 8. Januar 1800
an den Magistrat, daB der Pfahldiener fiir den sonntéglichen Ein-
zug der Portoriengefille (Abgaben fiir die Schiffsladungen) bei den
Kaufleuten und fiir die gelegentliche Beaufsichtigung der Hafen-
bauarbeiter, wenn siein der Ndhe der Stadt zu tun hatten, 108 Taler
bekiéme. Die Eingabe hatte Erfolg: Der Magistrat legte ihm 84 Ta-
ler und 60 Groschen zu’").

Im Maérz 1810 satzungsgemaf aus dem Pfahlamt ausgeschieden,
wurde er am 18. Mirz wiedergewéhlt, weil man offensichtlich von
seinen guten Leistungen iberzeugt war. Der Magistrat gab Fischer
jedoch Anton Koslowski und Heinrich Barth als Helfer zur Seite.

7) Ebd. 660, 678 1.
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Als im Sommer 1814 ein Regierungskommissar die Passargemiin-
dung besichtigte, fand er besonders erwdhnenswert, da3 man am
Haff Kalmus angepflanzt hatte, um den Schlick festzulegen und
den Wellenschlag zu vermindern. Auch die Eindeichung und Be-
pflanzung der Insel zwischen Passarge, Kanal und Haff fand die
Zustimmung des Besichtigers. Indessen, wenn Fischer auch die
Planung dieser Arbeiten zuzuschreiben sein wird, so konnten
praktisch doch fraglos Koslowski und Barth den Lowenanteil die-
ses Werkes fiir sich in Anspruch nehmen. Leider ist nicht bekannt,
wie lange Fischer, Koslowski und Barth das Pfahlamt versehen
haben?).

Aus den zwanziger Jahren hat uns die Kénigsberger ,,Hartung-
sche Zeitung** einige Angaben iiber den Wasserstand der Passarge
aufbehalten. Gemessen worden sind diese Daten an der Salzbriicke
in Braunsberg. Sie wurden zwecks besserer Lesbarkeit von Preu-
Bischen FuB (0,31385 Meter) auf das metrische System umgerech-
net?).

Monat Jahr Héchststand Niedrigststand
Dezember 1821 2,83 1,57
Juli 1823 1,42 1,00
September 1823 1,73 1,00
November 1823 1,83 1,05
November 1824 2,15 1,15
Dezember 1824 3,61 1,57
Februar 1825 2,46 1,57
April 1825 2,51 1,41
Mai 1825 1,47 1,18
Juni 1825 1,52 0,89
August 1825 2,35 1,00
Miérz 1829 2,20 1,20
Mai 1829 2,35 1,10
Juni 1829 1,26 0,79
Juli 1829 1,42 0,79
August 1829 1,10 1,10
September 1829 1,10 0,74
Januar 1830 1,81 1,10
April 1830 2,17 1,31
Mai 1830 1,20 1,00
Juli 1830 1,42 0,63

Man kann natiirlich bedauern, dafl diese Wasserstandsangaben so
lickenhaft sind. Aber sehr viel anders wird der Pegelstand der
Passarge in nichtaufgefiihrten Jahren zu jener Zeit auch nicht aus-
8) POSCHMANN, Stidteordnung 48 f.

9) Die HARTUNGSCHE ZEITUNG bringt diese Angaben jeweils zu Beginn desjenigen Mo-
nats, der auf den angegebenen Monat folgt.
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gesehen haben. Erschrecken kann man dariiber, wie wenig Wasser
die Passarge oftmals fiihrte. Die Jachten und Schmacken des 18.
Jahrhunderts mdgen die Salzbriicke manchmal vielleicht noch mit
voller Ladung erreicht haben, obwohl das Vorhandensein der Los-
boote des Joachim Bredschneider und des Karl Kising im Jahre
1760 sicherlich besagt, daB die Jachten ihre volle Ladung auch erst
an der Pfahlbude einnehmen konnten. Der Héchstwasserstand von
3,61 Meter im Dezember 1824 wird jedoch nicht singuldr gewesen
sein; von da aus kann man sicher den Schluf} ziehen, daf} Schiffe
wie die Brigg ,,Aline‘ mit ihren 3,05 Metern, der Schooner ,,Del-
phin‘ mit 2,75 Meter, die Galeasse ,,Passarge‘‘ mit 2,44 Meter Tief-
gang vollbeladen mindestens zeitweilig bis zur Stadt hinaufsegeln
konnten (von anderen kleinen Schiffen haben wir leider keine An-
gaben Gber ihre Tauchtiefe). Das mag auch ein Grund gewesen sein,
weshalb die Braunsberger Reeder solche kleinen Schiffe bauen lie-
Ben. Es war schon einiges gewonnen, wenn diese Segler wenigstens
mit einer Teilladung passargeaufwarts (oder -abwaérts) zu fahren
vermochten; denn das Umladen auf Losboote oder auf Galler ko-
stete ja Zeit und Geld und half nicht, die Ladung in bestem Zustand
zu erhalten.

Das Pfahlgeld wurde von den Ladungen erhoben, die die Schiffe
ein- und ausfuhrten. Hebestelle war der Baum, der bei der Pfahl-
bude den FluBlauf absperrte, vergleichbar dem Holldnder Baum
und dem Litauer Baum in Konigsberg. Die Schiffe selbst wurden
nur mit wenigen Silbergroschen belastet, die fiir die Offnung die-
ser Sperre zu zahlen waren, natirlich von seiten der Kaufleute, fur
die die Ladungen bestimmt waren. Diese gaben solche Belastung
an ihre Kunden weiter; so wurden filir ein Pfund (!/2 Kilogramm)
Kaffee ganze 4 Pfennig aufgeschlagen. Noch in den zwanziger Jah-
ren des 19. Jahrhunderts wurde zu diesem Pfahlgeld ein sogenann-
ter Zuschlag erhoben, der, obschon er sehrniedrig war, sich im Jahr
1828 zu einer Summe von 10 000(!) Talern angesammelt hatte. Die-
ser Betrag wurde zum Neubau der Schleusen am Kanal ver-
wendet®).

Die Wasserstrafle nach Braunsberg erfuhr eine kleine Verbesse-
rung im Jahr 1842"). Der Weg von Pillau nach der Passargemiin-
dung wurde durch zwei Seezeichen markiert. Das eine war die
Stangenboje, die auf dem Steinriff vor Leisuhnen ausgelegt
wurde, das andere die schwarze Tonne auf dem Katt-Haken. Wenn
man von Pillau kam, muflte man beide Zeichen zur linken Seite ha-
ben. Die Braunsberger Schiffer hidtten den Weg zur Passarge auch
ohne Betonnung gefunden. Jedoch den Fihrern auswaértiger
Schiffe war sie eine Hilfe. Die Katt-Haken-Tonne war auch noch
1944 ausgelegt.

10) JAHRESBERICHT, Handelskammer 1877, 12 1.
11) BORSEN-NACHRICHTEN, 4. 4. 1842.
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In den funfziger Jahren fiel die Einnahme aus den Ladungen weg,
und die Stadt erhob nur Hafenabgaben von den ein- und auslaufen-
den Schiffen. Damit konnten aber die Kosten der Uferbauten nicht
bestritten werden, die das alljdhrlich wiederkehrende Hochwasser
notig machte, und das Fahrwasser entwickelte sich zu einem Zu-
schuBgeschift, das die Stadt 5000 Mark im Jahr kostete®).

Zum letzten Male wurde im Jahr 1858 von seiten der Stadt etwas
fir das Passargefahrwasser getan, aber auch nur mittels eines von
zwei Pferden betriebenen Baggers, der moéglicherweise noch mit
dem Bagger von 1791 identisch war, zum mindesten aber keine an-
dere Konstruktion als dieser hatte. Seine Wirksamkeit war infol-
gedessen nicht grof. Danach war die Stadt nicht mehr imstande,
ihr Fahrwasser zu unterhalten. Sie beantragte beim staatlichen
Wasserbauamt den Einsatz eines Dampfbaggers. Denn die Pas-
sarge fiihrte bei Hochwasser von einer Stelle anderthalb Meilen
oberhalb der Stadt sehr viel Sand mit, den siein den Krimmungen
wieder absetzte. Der Magistrat schlug vor, einen Durchstich zu
schaffen, mit welchem das Sandufer umgangen werden sollte.

Auch plddierte die Kaufmannschaft dafiir, den Hafentarif herab-
zusetzen, was 1862 geschehen sollte, aber nicht geschah, weil der
Magistrat die Einnahmen aus dem Schiffsverkehr benétigte, wah-
rend die Kaufmannschaft mit Recht darauf hinwies, da durch die
hohen Gebihren die Schiffer auswirtiger Segler davon abgehalten
wiirden, Braunsberg anzulaufen. Selbst die Galler durften nicht
mehr als zwei Last (= 4 Tonnen zu 1000 Kilogramm) laden und
mubften durch Pferde getreidelt werden, was die Kosten noch wei-
ter erhéhte und den Schiffern fast keinen Gewinn mehr {librig-
lief®™).

Von da aus wird es verstidndlich, daB Ferdinand Kuckein 1863
seine letzten Schiffe ,,Olivia‘‘ und ,,Franziska‘ verkaufte: Es be-
stand nicht mehr die Moglichkeit, sie in Braunsberg gewinnbrin-
gend einzusetzen.

Wir brechen hier ab. Erst in den dreiBiger Jahren des 20. Jahr-
hunderts wurde das Passargefahrwasser vertieft, als ndmlich die
Neubautétigkeit in Braunsberg zunahm und Lommenschiffer aus
dem Flufl Bausand ,,ernteten‘‘, womit sie die Wassertiefe entschei-
dend verbesserten.

12) JAHRESBERICHT, Handelskammer 1877, 13.
13) Ebd. 1867, 5.



4. JOACHIM BREDSCHNEIDER

Eugen Dombrowski') hat zwar {iber Bredschneider und sein
Schiff nach den Braunsberger Stadtakten ausfiihrlich berichtet;
doch macht er seinen Aufsatz durch Umstellung des Materials un-
Gbersichtlich, so dafl es notwendig ist, den Ablauf der Gescheh-
nisse schlichter darzustellen. Im folgenden wird die Darstellung
des Notars Schlattel in hochdeutscher Schriftsprache sinngemafi
wiedergegeben, wobei lateinischer Text {ibersetzt wurde. Dom-
browski meint, der Bericht sei zugunsten Bredschneiders verfarbt.
Dem ist entgegenzuhalten: Bredschneider war nach allem, was wir
von ihm héren, ein entschlossener, tatkréftiger Mann. Seine Ge-
genspieler pochten nur auf die damals bereits tiberholten Para-
graphen eines veralteten Rechts, ohne je zu fruchtbarem Handeln
zu kommen.

Bredschneider wohnte in der Braunsberger Neustadt, die 1759
noch v6llig von der Altstadt getrennt war. Dieser Tatbestand war
die Ursache zum Konflikt zwischen Bredschneider und den Alt-
stadtern.

Am 29. Januar 1683 hatte der ermlandische Bischof Michael Rad-
ziejowski folgende Weisung erlassen: ,,Um den Handel auch der
Kaufleute, soweit sie ihn rechtméaBig ausiiben, zu f6rdern, steht ih-
nen die Schiffahrt auf der Passarge und der Gebrauch von Schiffen
frei und zwar folgendermafien, dafl diesen Kaufleuten Schiffe von
10 Roggenlast Braunsberger Malles erlaubt und sie solche zu bauen
berechtigt sein sollten.** Demgemal erhielt Bredschneider am 4.
Mai 1759 vom altstadtischen Magistrat die Genehmigung, ein sol-
ches Schiff zu bauen. Aber er diirfe nur eigene Frachten beférdern;
fremde Frachten zu befordern, sei nur altstadtischen Reedern ge-
stattet. Da er das Schiff auf altstidtischem Grund und Boden
bauen lassen wollte, verlangte man 6 Gulden Gebiihren von ihm.
Mit dieser Einschriankung war Bredschneider nicht einverstanden
und wandte sich darum am 18. August 1759 an Fiirstbischof Adam
Stanislaw Grabowski. Allerdings bat er um Erlaubnis, ein Schiff
von 25 Lasten?) bauen zu diirfen. Er habe nur selten die Moglich-
keit, fir seine Ladungen altstddtische Schiffe zu chartern, und
misse sich dann an Frauenburger oder gar an die sehr kostspieli-
gen Elbinger halten. Auch wiinschte er sich die Erlaubnis, fremde
Frachten zu beférdern. Zudem sei es von den Altstddtern unbillig,
Stapelgebiihren und Abgaben fiir den Bauplatz zu fordern, wéh-
rend sie selbst in der Neustadt freien Handel trieben.

Bereits am 22. August lie Grabowski ihm antworten. Seine Er-
widerung 1aft seine rechtliche Unsicherheit erkennen, denn es
klingt doch sehr merkwiirdig, wenn er schreibt, die Weisung Bi-

1) DOMBROWSKI, Schiff.
2) Diese Tonnageangabe (77 Tonnen Tragféhigkeit, 164 Kubikmeter Raumgehalt) ladt
erkennen, da8 Bredschneider plante, ein seegehendes Schiff bauen zu lassen.
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schof Radziejowskis misse eingehalten werden, weil die Altstadt
in friheren Zeiten der Hanse angeh6rt und mancherlei Privilegien
habe; die Neustadt sei, weil ohne Ringmauer, nur als Marktflecken
anzusehen! Aber ein Stapelrecht habe die Altstadt gegeniiber der
Neustadt nicht; wenn sie es trotzdem geltend machen wolle, solle
man sich beim Firstbischof beschweren?). Ubrigens diirften die
Neustadter ja auch auf dem Altstiddter Markt Handel treiben*).
Miete fiir den Schiffbauplatz wére berechtigt. Aber Grabowski bot
Bredschneider einen Platz an, der ihm, dem Bischof, gehérte: der
Schlofgrund, wo die Passarge liber das Miihlenwehr fallt.

Am 10. September 1759 schlossen Bredschneider und der in der
Altstadt(!) wohnende Schiffszimmermeister Jakob Helske folgen-
den Vertrag zum Bau einer Jacht von 10 Lasten ab. Das Schiff sollte
40 Full ermléindisch lang und 10 Fuf} breit werden®). Helskes Ent-
lohnung sind: 200 Gulden, 3 Scheffel Korn, 2 Scheffel Erbsen?’),
1 Schleifstein, !/2 Tonne Tafelbier in der Woche, 3 Gulden ,,fiir die
dazu aufgehende Haar‘"’). Helske hatte 2 Handlanger zu halten?),
die Bredschneider bezahlte.

Am Innenausbau des Schiffes waren spéter noch der Tischler-
meister Christian Kodce, der Schlossermeister Powelki, der Maler
Karl Moser und der Bildhauer Johann Frey beteiligt, der auch
Bildhauerarbeiten und die Kanzel der Kreuzkirche geschaffen hat.

Schon nach zwo6lf Tagen, am 22. September, stellten die Altstad-
ter fest, dafl das Schiff mehr als 10 Last wiirde tragen kénnen®). Der
altstddtische Rat verwarnte Bredschneider nochmals. Auch
Helske wies Bredschneider darauf hin, dal das Schiff ,,nach sota-
nem MaB‘ viel grofler als 10 Lasten werden wirde. Bredschneider
antwortete, Helske solle ihn nur dafiir sorgen lassen.

Dariiber ging der Winter 1759/60 hin. Der altstddtische Rat ver-
schlof die Augen davor, daf hier offensichtlich gegen seine Wei-
sungen gehandelt wurde. Am Karsonnabend, dem 5. April 1760,
wurde das Schiff vor dem Friihstick durch Pferde unter vieler
Miihe in die Passarge gebracht und an die,,Soltbriigg** geschleppt.
Hier nun gestatteten die Altstddter widerspriichlicherweise, dem
Segler die Takelage aufzubringen! Bredschneider begann bereits
mit der Beladung des Seglers; er hatte Getreide von dem ermléindi-
schen Kanonikus Thomas Rzczepkowski gekauft, das nach Danzig

3) Genau das hatte Bredschneider ja mit seinem Brief vom 18. August getan.

4) Als wenn es darum gegangen wére!

5) Dassind 12,56 und 3,14 Meter.

6) Erbsen nahmen damals in Ostpreuflen die Rolle der spateren Kartoffel ein.

7) Haare, vor allem Rinderhaare, wurden zum Dichten der Planken benétigt.

8) Keine gelernten Schiffzimmergesellen! Daran wird deutlich, daB Helske das Schiff
weitgehend allein baute, eine Bestéatigung fiir die miindliche Tradition, auch ,,Tim-
mer-Aust-Kalen‘* (Zimmermann August Kalhorn) in Alt-Passarge habe elf bis 13
Meter lange Uhlen (Angelkihne) ganz allein gezimmert.

9) Das war fiir den Unterrichteten daran zu erkennen, daf der Kiel eine gréfiere Lange
hatte, als es fir ein Schiff von zehn Last nétig war.
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gehen sollte. Bredschneider stand beim Bischof und den Kanoni-
kern in Gunst, weil er fir ihr Getreide mehr zahlen konnte als
Kaufleute der Altstadt.

Am Mittwoch, dem 16. April, berichtete Biirgermeister Franz
Ostreich vor dem altstddtischen Rat, daB Bredschneiders Schiff
fertig sei, was ohne Frage die ganze Stadt Braunsberg schon wufite!
Am Sonnabend, dem 19. April, lieR Ostreich Bredschneider durch
den Ratsbedienten Albert Uckley mitteilen, daB sein Schiff an die
Kette gelegt wire.

Am Sonntag(!), dem 20. April, wurde Helske vor dem Rat ver-
nommen. Die Ratsherren erkundigten sich, wieviel Lasten das
Schiff denn wirklich tragen konne; das miisse er als Schiffszim-
mermeister doch wissen, da er die meisten Braunsberger Fahr-
zeuge gebaut habe. Helske gab ungefihr 14 Lasten als Tragfdhig-
keit des Schiffes an und wollte das auch gegebenenfalls beschwo-
ren.

Am 21. April wurde Bredschneiders Angelegenheit vor dem Ma-
gistrat der Neustadt besprochen. Die Neustadter schickten ihren
Notar Johann Franz Schlattel zur Altstadt, um nach der Ursache
der Arretierung zu fragen und zugleich gegen diese Mafinahme zu
protestieren. Biirgermeister Ostreich kniff und bestritt die Arrest-
anweisung, lie aber Bredschneider zu einem Gesprich bitten,
weil das Schiff ja mehr als 10 Lasten tragen kénne.

Am 24. April bat Bredschneider den neustéddtischen Rat noch-
mals um Hilfe, weil er das Schiff nétig brauche, um eine Ladung
Garn nach Danzig zu bringen, die dort von einem englischen Schiff
erwartet wiirde; auch das flirstbischéfliche Getreide miisse er nach
Danzig befordern. Notigenfalls wiirde er zu Bischof Grabowski ge-
hen, um dort sein Anliegen durchzukédmpfen. Daraufthin gab ihm
der Neustéddter Rat am 28. April ein Schreiben an den Bischof, wor-
in gesagt wurde: Wenn der Neustddter Handel so eingeschrénkt
wiirde, wire zuklinftig wenig Aussicht vorhanden, daB Kaufleute
sich in der Neustadt niederlieBen. Wenn das Schiff auch etwas zu
grof geraten sei, so werde doch niemand einen Schaden davon ha-
ben; darum wolle der Bischof den Gebrauch des Fahrzeugs gestat-
ten.

Am Freitag, dem 2. Mai, wurde Helske noch einmal vor den alt-
stadtischen Rat geladen. Man fragte ihn erneut, ob er nicht gewulfit
habe, daB Bredschneiders Schiff viel grofer als 10 Lasten werden
wiirde. Er antwortete: ,,Das kann ich und kein Schiffszimmer-
mann so genau nicht wissen**"’). Damit zog er sich von der Aussage
zuriick, die er am 20. April gemacht hatte. Darauf wollte ihn der
Vizeblirgermeister Klemens Hanmann Giberrumpeln und fragte, ob
er sich nicht erinnere, daf seine, Hanmanns, Jacht") grofier als

10) Bei dem Stand der Schiffsvermessung um 1760 war diese Antwort durchaus be-

rechtigt.
11) Sie war ebenfalls von Helske erbaut worden.
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10 Last gewesen wire, da er in ihr schon 12 Last Salz verladen habe.
In seiner Antwort bezog sich Helske wieder auf Bredschneider, der
bereit gewesen sei, fiir das gréBere Stiick geradezustehen. Han-
mann machte darauf einen zweiten Anlauf: Helske solle nur nicht
leugnen; sie wiifiten schon, dah Bredschneider mit ihm verabredet
habe, ein Schiff von 15 Last zu bauen. Helske erwiderte schlicht:
,,Das kann weder ich noch ein anderer sagen; noch weniger kann
ich das beschwoéren, denn es ist niemals davon geredet worden.**
Ostreich, der sich sichtlich {iber den Neubau orientiert hatte,
wandte ein, warum Helske Bredschneiders Schiff ,,flacher* ge-
baut habe als Hanmanns Jacht®?). Helske gab Bescheid: ,,Weil ich
beim Bauen des Bredschneiderschen Schiffes Dielen zur Auswahl
hatte, wie ich sie benétigte, und wenn etwas fehlte, brauchte ich es
nur Herrn Bredschneider zu sagen, so besorgte er es gleich, wie ich
es verlangte. Beim Herrn Hanmann hingegen mubte ich es neh-
men, wie ich es bekam.‘ Ostreich hakte hier nach: Ob Hanmann
denn nicht so gute Dielen gehabt hitte wie Bredschneider? Hierauf
konnte Helske nur sagen: ,,Ja. Allein das ist der Herr nicht, der so
mit sich reden 1aRt wie Herr Bredschneider. Von Herrn Hanmann
kann man wegen seiner ,Verdriillichkeit' nicht allemal fordern,
wie man es braucht, sondern man mufl nehmen, so wie es sich
schickt. Ich konnte (beim Bau von Hanmanns Schiff) ja zuletzt kei-
nen Handlanger mehr dazubekommen.'* Der alte Ratsherr An-
dreas Weinreich kam noch einmal auf das Rechtsanliegen der Alt-
stadt zuriick: ,,Meister Helske, wi’t Thr Euch nicht zu besinnen,
wie ich zu Euch sagte: ,Baut es beileibe nicht grofler als 10 Last‘?**
Helske wufite sich daran nicht zu erinnern: ,,Nein, hochedler Herr!
Was wollen Sie von mir haben? Ich kann das nicht sagen. Ich habe
janimmermehr mit Ihnen davon geredet. Sie tun also mit mir, was
Sie wollen. Wenn ich schwéren soll, so kann ich nicht mehr be-
schwéren, als daB laut dem Kontrakt Herr Bredschneider bei mir
eine Jacht bestellt von 10 Lasten. Beim Aufrichten (der Spanten)
habeich zu ihm gesagt: ,Hochgeehrter Herr, sie wird ein wenig gro-
Ber werden‘, worauf er geantwortet habe: ,Lieber ein wenig grofler
als kleiner! Fiir das Ubrige laBt mich sorgen.‘* Wenigstens diese
Aussagen mullte Helske mit einem korperlichen Eid beschwéren.

Der altstadtische Rat fertigte umgehend ein Protokoll dieses
Verhoérs an und sandte es durch einen Eilboten an Bischof Gra-
bowski. Bredschneider tibergab einem Kanonikus ein lateinisches
Schreiben mit der Darstellung seiner eigenen Ansicht; dieser reiste
ebenfalls zum Bischof nach Heilsberg.

Ein Zeichen, daf} Bredschneider auch in der Altstadt Sympathien
hatte, war folgendes Geschehnis: Der Stadtkammerer Georg Lu-
nitz liberlieB ihm seine eigene Jacht, damit die Ladungen noch ter-
mingerecht nach Danzig gebracht werden konnten, da das Ende des

12) Die ,,flichere' Bauart war natiirlich von Vorteil auf der Passarge, die oft wenig
Wasser fihrte.
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Streites um Bredschneiders Schiff nicht abzusehen war; Bred-
schneider zahlte Lunitz eine Chartergeblihr nach seinem Gutbefin-
den. Auch an Helskes Haltung erkennt man, daB Bredschneider in
der Altstadt nicht nur Gegner hatte. Sein energisches Handeln
hatte sichtlich Eindruck gemacht.

Schon am 9. Mai traf ein Brief Bischof Grabowskis beim Rat der
Altstadt ein, worin er Bredschneider den Gebrauch des Schiffes ge-
stattete. Aber der Rat, vor allem wohl Ostreich und Hanmann,
machte Bredschneider mit dem Schreiben nicht bekannt. Jedoch
verstand sich Ostreich wenigstens dazu, Bredschneider mitzutei-
len, er diirfe das Schiff nach seinem Belieben verwenden, so daf
Bredschneider den Eindruck gewinnen mufite, diese Vergilinsti-
gung ginge vom Rat der Altstadt aus. Ostreich indessen schickte
einen weiteren Brief an den Bischof. Mitte Mai gaben die Altstad-
ter das Schiff offiziell frei. Am 19. Mai besichtigte Landvogt Karl
von Hatten den Segler.

Schlattel beschreibt uns nun die Jacht ziemlich eingehend, wenn
auch ohne viel Sachkenntnis. Das Schiff war das beste aller derzei-
tigen Braunsberger Fahrzeuge. Freilich mufl man die offiziellen
Mafe berichtigen. Wenn der Segler 14 Last tragen konnte, wie
Helske aussagte, so sind das umgerechnet 43,22 metrische Tonnen
je 1000 Kilogramm Tragfdhigkeit. Im 19. Jahrhundert rechnete
man Tragfahigkeit in Raumgehalt um, indem man diese Zahl mit
2,12 multiplizierte; das ergab 91,63 Kubikmeter netto. Den Englan-
dern mufte man dies durch 2,8317 dividieren, damit sie es als 32,36
Register Tons net aussprechen konnten. Dies ist der Raum, mit
dem das Schiff verdient.

Der groferen Lastzahl miissen nun auch die Malle des Schiffes
entsprechen. Die Lange wird jetzt auf 14,70 Meter und die Breite
auf 3,65 Meter anzusetzen sein. Die Segelfldche berechnete man, in-
dem man Lénge mal Breite mal zwei nahm, was 107,31 Quadrat-
meter Leinwand ergab. Das Verhéiltnis von Breite zu Lange war
1 zu 4; bei den spiateren Lommen lautete diese Proportion 1 zu 3.
Uber den Tiefgang des Seglers hat uns Schlattel leider nichts hin-
terlassen. Wegen des Passargewasserstandes wird man den Tief-
gang des Schiffes auf etwa 1,15 Meter zu schitzen haben.

Die Jacht war tiberall, wo es sich hatte machen lassen, mit Gold
und Zinnober geziert. Auf dem Spiegelheck war die Vorsehung Got-
teszwischen Blumenwerk geschnitzt, ndmlich das gottliche Augein
einem Dreieck (das die Dreieinigkeit symbolisierte), alles in Gold,
mit folgender, von einem guten Freund verfertigten Aufschrift:

Gottes Aug’ bestrahlt die Welt.

Gottes Vorsicht (Vorsehung) alles lenket.
D‘rum beneide Miflgunst nicht,

was uns Gott aus Gnaden schenket.

Auf dem Ruder war oben ein Mohrenkopf mit einem tiirkischen
Bunde (Turban). An den Seiten waren zwei geschnitzte Delphine,
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grin gestrichen. In der Kajiite waren Bettstiatten, Banke, Tisch,
Teller, Leisten fir Glaser und so weiter also eingerichtet, daf
nichts fallen konnte. An der Tiir des Raumes war ein Holldnder ab-
gemalen®). Auf dem Schirm") war Neptunus nebst seinem Drei-
zack unter Blumenwerk abgemalen. Vorn auf dem Bogen, wo der
Einfall in das Bratspie®) liegt, war die Jahreszahl 1760 eingegra-
ben und vergoldet. Am Einfall war ein Lowe geschnitzt und vergol-
det*). Die Flaggen auf beiden Masten') waren ziemlich lang, blau
und rot, in deren Mitte ein weiler Schwan gemalen war. Die Far-
ben Blau-Rot-Weill bildeten wohl die Flagge der Neustadt. Der auf-
zuziehende Wimpel war lang. Die Knépfe, die zu diesen Flaggen ge-
horten, waren geschnitzte Trauben und vergoldet. Die Flaggen
samt dem Wimpel hatten seit der Arretierung immer geweht.

Bredschneider setzte die Ausfahrt auf Dienstag, den 20. Mai, fest
und lud zu diesem Tage eine grofie Zahl von Géasten, unter denen
auch einige Altstéddter waren — ein Zeichen mehr, da3 Bredschnei-
derin der Altstadt durchaus angesehen war.

Simtliche Gaste begannen den Tag mit einem Friihstiick im
Hause Bredschneiders, dessen Frau Theresia geb. Schwan aller-
dings schon morgens nach Pfahlbude gefahren war, um die Kiiche
vorzubereiten. Die Geladenen begaben sich sodann zur Soltbrigg',
wo das Schiff noch lag, und begannen bei Pauken- und Trompeten-
schall sowie Musketenschiissen die Fahrt nach Pfahlbude, wo sie
ausgiebig bewirtet wurden mit Essen, Kaffee, Wein, englischer
Ale, Tee, Musik und Tanz. Wahrend der Mahlzeit wurden hochste
und hohe Gesundheiten ausgebracht, ndmlich auf Bischof Gra-
bowski, auf das Domkapitel, auf den Okonomie-Domherrn, auf
den Landvogt und Amtshauptmann Karl von Hatten, auf den Rat
der Altstadt, und dies immer unter der Musik des altstéddtischen
Stadtmusikers Elias Wallroth.

Anwesend waren auler Bredschneider und seiner Gattin: Johan-
nes von Mocki (Motzki), Benefiziat der neustadtischen Trinitatis-
kirche und Kaplan bei der Katharinenkirche in der Altstadt; er
nahm auch die Weihe des Schiffes vor,

Biirgermeister der Neustadt Joseph Schwan mit seiner Frau There-
sia geb. Neubauer, deren Vater von 1749 bis 1751 Biirgermeister ge-
wesen war,

Vizeblirgermeister Matthias Brandt, verwitwet,

Wettrichter Thaddeus Firley und seine Frau Magdalena geb. Ko-
charzewski,

13) Die Seeleute sagen nicht ,,gemalt*, sondern ,,gemalen‘.

14) Wahrscheinlich ein Wasserabweiser auf dem Vorschiff.

15) DOMBROWSKI hédlt dieses Wort far eine Verwechslung mit ,,Bugspriet'. Gemeint
ist aber das Bratspill, die Ankerwinde (Preufisches Wérterbuch I 772; PAASCH,
Keel 256 und ebd. Plan 78). Mit ,,Einfall'* ware dann wahrscheinlich die Anker-
klise gemeint.

16) Die Gallionsfigur.

17) Schlattel schreibt ,,Méasten'‘. Er zdhlt das Bugspriet als zweiten Mast.
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Ratsassessor Andreas Geritz und seine Frau Rosalie geb. Meiden-
berg,

Katharina Neubauer geb. Olert, Gattin des abwesenden Richters
Simon Neubauer,

Kimmerer Peter Klawki mit seiner Frau Barbara geb. Neu-
bauer,

Feld-Ratsherr Johannes Lietke mit seiner Frau Barbara geb.
Schorn,

der altstddtische Wager Andreas Follert mit seiner Frau geb. Wil-
lich,

Martin Bredschneider aus der Altstadt, Bruder des Reeders,
Johannes Bredschneider, Vater des Reeders, mit seiner Frau Anna
Katharina geb. Weinreich,

Johannes Palmowski aus der Neustadt und Notar in Regitten mit
seiner Frau Euphrosyne geb. Stein,

Kaufmann Johannes Eggers aus der Neustadt mit seiner Frau Bar-
bara geb. Hintz und deren Bruder, der Student Anton Hintz,
Johannes Eyding aus der Neustadt.

Sodann die Handwerker, die an dem Schiff mitgearbeitet hatten:
Maler Karl Moser aus der Altstadt,

Tischlermeister Christian Kodce, ebenfalls aus der Altstadt,

der Bildhauer Johann Frey und der Schlossermeister Powelki,
beide aus der Altstadt, waren nicht erschienen,

Lorenz Beckmann, Ratsbedienter der Neustadt, nebst anderen zur
Bedienung.

Alle Géaste vergniigten sich bis zum hellen Morgen. Alsdann fuh-
ren sie teils in Chaisen und Karriolen, teils in dem Losboot des alt-
stadtischen Biirgermeisters Karl Kising zur Stadt zurtick.

Schiffer der Jacht, die nach der Ehefrau des Reeders ,,Der Weifle
Schwan'‘ genannt worden war, wurde Andreas Schier aus Neu-
passarge, auf den sich wohl der Braunsberger Ausschreivers be-
zieht:

Schepper Schier,

Loat de B6xe hier!"),
ohne dafB es gelungen wire, den Bezug dieses Verschens zu ent-
decken.

Am 23. Mai fuhr ,,Der Weifle Schwan‘‘ mit guter Fracht nach
Danzig und kehrte am 4. Juni mit Jahrmarktswaren nach Brauns-
berg zurick.

Inzwischen hatte Schiffzimmermeister Helske ein ziemlich gro-
RBes Nachboot gebaut). Da die Passarge ziemlich wenig Wasser
fahrte, war der,,Stapellauf*‘ am 17. Juni mit Pferden recht schwie-

18) PreuBisches Worterbuch I 898.

19) Auch ,,Losboot* genannt, Loschboot, das man benutzte, um die Ladung aus dem
»WeiBen Schwan** zu léschen und damit dessen Tiefgang auf der Fahrt zwischen
Pfahlbude und der Stadt zu verringern. Dieses Boot wurde nachgeschleppt, daher
,»Nachboot**.
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rig. Anwesend waren der Domherr Karl von Zehmen, Benefiziat
Thomas Schultz von der Katharinenkirche und Fraulein Theresia
von Hertzberg.

Erst am 20. Juni 1760, als das Schiff langst in Fahrt war, ent-
sandte Bischof Grabowski an die Altstadt Braunsberg einen Brief
mit folgendem Wortlaut: ,,Wir, Adam Stanislaw, von Gottes Gna-
den Bischof von Ermland und Samland, des Heiligen Rémischen
Reiches First, der Lande PreuBlen Prases, urkunden hiermit, daf,
da Ein Edler Rat unserer Altstadt Braunsberg Unserem Vorwort
(Firsprache), welches Wir zum Besten Joachim Bredschneiders,
Biirgers und Kaufmanns in der Neustadt, wegen einer von ihm neu-
erbauten und tiber Gebiihr etwas grofier geratenen Jacht in Gna-
den eingelegt, aus der ihm gegen Uns und Unsere Vorfahren an bi-
schoflicher Wiirde stets eigen gewesener treuer und Ehrerbietig-
keit gefiigt, Wir hingegen alle wohlerworbenen Vorrechte der er-
wéahnten Altstadt, besonders aber, was Unser Vorfahr Michael
Radziejowski christmilden Andenkens wegen des Handels iiber-
haupt, besonders wegen des Schiffbaus durch einen férmlichen
und feierlichen Rechtsspruch im Jahre 1683 den 29. Januar zwi-
schen der Alt- und der Neustadt Braunsberg geordnet und festge-
setzt, bestitigen und kraftigst zu handhaben beabsichtigen, wie
Wir denn jetzt die erwdhnte Anweisung von Radziejowski nach ih-
rem ganzen Inhalt, so, wie Uns diese im Original vorgelegt wurde,
hiermit aufs neue in ihrer Verbindlichkeit einsetzen, bestatigen
und die genanntem neustédtischen Blrger und Kaufmann Bred-
schneider auf Unsere Fiirsprache angediehene Gefélligkeit mehr-
erwahnter Anweisung fir unnachteilig und als nicht geschehen an-
sehen und erkldren, auch fiir Uns und Unsern Nachfolger in bi-
schéflicher Wiirde geloben, demselben entgegen Uns niemals vor
jemandem weiter zu interponieren, noch ohne Zuziehung eines Ed-
len Rates Unserer Altstadt Braunsberg hierin etwas nachzugeben.
Zu mehrerer Versicherung haben Wir gegenwartigem Reskript Un-
ser firstbischoéfliches Insiegel vordrucken lassen.

Schlof} Heilsberg, den 20. Juni-Monats Tag im Jahr des Herrn 1760.
Adam Stanislaw, Bischof.
(Siegel) Peter de Reux eigenhéndig*‘.

DaB die Neustadt Braunsberg ebenfalls seine flirstbischéfliche
Stadt war, hatte Grabowski hier wohl aus dem Auge verloren. Erst
am 5. Juli machte die Altstadt den neustddtischen Notar Schlattel
mit diesem Schreiben bekannt. Trotzdem erwartete die Altstadt
noch einen weiteren, ,,gerechten‘ Bescheid des Bischofs tiber das
Schiff . . . Die ganze Angelegenheit war nur vom mittelalterlichen
Privilegiendenken aus zu verstehen, das Bredschneider im Jahre
1760 mit Recht als liberholt ansah und danach handelte. Friedrich
der Grofie hat dann wenige Jahre spéter, 1772, das ganze Privi-
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legienwesen mit einem Federstrich beseitigt. ,,Der weifle Schwan**
machte inzwischen so manche einbringliche Frachtreise.

Am 29. November 1761 aber vernahm der Landvogt von Hatten
und der Okonomie-Domherr, daB Bredschneider sein Schiff giin-
stig verkaufen konne. Sie liefen ihn wissen, da Bischof Gra-
bowski nichts dagegen einzuwenden hitte, wenn Bredschneider
statt des ,,Weiflen Schwans‘* ein neues Schiff der gleichen Gréfle
bauen lassen wolle; nur miisse es bei diesem einen Fahrzeug blei-
ben.

Am 11. Januar 1762 machte Bredschneider einen erneuten Ver-
such, den,,Weillen Schwan** abzustoflen, anscheinend, weil er in fi-
nanzielle Schwierigkeiten geraten war. Als potentielle Kdufer tra-
ten Martin Schmidt®) und die Witwe von Martin Ephraim Schmidt
aus Elbing auf; sie boten 3000 Gulden fiir die Jacht. Da aber mel-
dete sich Heinrich Schaeffer*) aus Konigsberg, dem ,,Der Weille
Schwan'‘ gerichtlich verpfandet war; so wurden die Elbinger ab-
gewiesen. Vor dem drohenden Konkurs wurde Bredschneider
durch seinen Schwiegervater Joseph Schwan und seinen Bruder
Martin Bredschneider bewahrt, die fiir ihn Biirgschaft {ibernah-
men, so daf er die Jacht behalten konnte. Das Schiff erwies sich als
durchaus rentabel, mindestens bis zum Jahr 1764, in welchem No-
tar Schlattel seinen Bericht abschlof.

Aus den Andeutungen, die Schlattel macht, mufl man schlieflen,
daB ,,Der WeiBe Schwan** in der Art holldndischer Jachten jener
Zeit gebaut war, wobei die Takelung der beiden Segler nicht hun-
dertprozentig libereinzustimmen braucht, da hier jeder Schiff-
bauer seine eigenen Vorstellungen hatte (Abb. 4).

Eine andere Frage ist, welchen Weg die Jacht von Braunsberg
etwa nach Danzig genommen habe. Es gab zwei Moglichkeiten:

1. Uber das Frische Haff durch die Elbinger oder die Kénigsberger
Weichsel in die Strom-Weichsel, die damals ja noch ohne Abzwei-
gungen (Miindungsarme bei Schiewenhorst und Ostlich-Neufahr)
nach Danzig stromte. Da dieser Weg in trockenen Jahren an Was-
serarmut litt, wird ,,Der Weille Schwan'‘ zu Zeiten Schwierigkei-
ten gehabt haben, ihn zu benutzen.

2. Uber das Haff nach Pillau und von da {iber die Ostsee in die Dan-
ziger Bucht nach Neufahrwasser und Danzig. Hier erhebt sich die
Frage der Seetlichtigkeit der Jacht.

Schlattel gibt uns nur einen einzigen Hinweis, der hierfiir ver-
wertbar ist: In der Kajiite des Schiffes sind Leisten vorhanden, die
verhindern, daf} das Geschirr vom Tische oder aus den Borden (Re-
galen) fillt. Nun kann das Frische Haff vor allem bei Nordwest-

20) Martin Georg Schmidt, geboren 1733 in Elbing, am 8. Juni 1740 auf der Septima des
Elbinger Gymnasiums eingeschult, spater Kéniglich-PreuBlischer Salzfaktor und
Kommerzienrat in Elbing, gestorben 1809 in Tolkemit (ABS, Matrikel 254).

21) Dem GroBhéndler Heinrich Schaeffer sprach der Magistrat Kdnigsberg am 20. Au-
gust 1756 das Biirgerrecht gratiszu. Erwohnteinder Altstadt (SCHULZ/TIESLER 34).



Eine Jacht wie,,Der weifle Schwan"

Abb. 4
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stiirmen eine recht ruppelige Chaussee sein, aber eher méchte man
doch an das Abreiten eines Ostseesturmes denken, wo das Geschirr
gesichert sein mufite. Zudem hatte Bredschneider bei seinem er-
sten Bauantrag ja angedeutet, daf er eigentlich ein Schiff von 25
Last habe bauen wollen, 25 Last sind 77,17 metrische Tonnen Trag-
fahigkeit, 163,61 Kubikmeter netto und 57,78 Registertons net
Raumgehalt. Die Mafle des Seglers waren dann auf 19,00 Meter
Lange und 4,75 Meter Breite gekommen, was eine Segelflache von
180,50 Quadratmetern erlauben wiirde, mit anderen Worten: Bred-
schneider hétte ein durchaus seetiichtiges Segelschiff gehabt. Mit
diesem Fahrzeug brauchte er den Binnenweg iiber die Elbinger
Weichsel usw. auf keinen Fall mehr zu benutzen. An dem Bericht
zeigt sich, daB er der Seefahrt zustrebte. Aber dieses Schiff ist, so-
weit wir wissen, leider nie gebaut worden. Man wird zu vermuten
haben, daB Bredschneider den ,,Weiflen Schwan** mindestens bei
gutem Wetter iliber Pillau und die See nach Danzig geschickt hat,
zumal dieser Weg auch Zeit sparte. — Uber den Verbleib des Schif-
fes erfahren wir leider nichts.

Joachim Bredschneider®?) war ein Sohn des Perilickenmachers
Martin Bredschneider in Frauenburg, der am 28. Méarz 1748 das
Birgerrecht der Neustadt Braunsberg erwarb, aber schon 1750 in
die Altstadt iibersiedelte. Joachim wurde 1722 noch in Frauenburg
geboren. Als er nach Braunsberg kam, war er also 26 Jahre alt. Er
heiratete, wie erwihnt, Theresia Schwan, die Tochter des Blirger-
meisters fiir das Jahr 1760 Joseph Schwan. DreiBigjdhrig wurde er
1752 in den Rat der Neustadt als Steuerassessor aufgenommen und
gehorte damit zu den Honoratioren der Stadt. 1762 berief man ihn
zum Gerichtsassessor, 1768 zum Richter; er muB also eine juristi-
sche Vorbildung gehabt haben. 1769 verwaltete er das Steuerwe-
sen,und 1770/71 war er Kammerer. Die Besitznahme des Ermlands
durch Preuflen 1772 brachte die Vereinigung von Alt- und Neu-
stadt. Auch beide Magistrate wurden zusammengelegt. Die Kriegs-
und Domédnenkammer in Kénigsberg verlangte nun eine baldige
Besetzung aller Ratsherrenstellen und schlug beispielsweise vor,
Bredschneider zum ordnungsgemifen Mitglied des Magistrats zu
wiahlen. Dagegen striubten sich viele Braunsberger; sie sagten,
Bredschneider sei zdnkischen Naturells. Eindeutig konnten sie
ihm sein Verhalten beim Bau des ,,Weiflen Schwans'‘ nicht verges-
sen. Die Konigsberger Behérden wollten Bredschneider zum Kam-
mereikontrolleur machen, mufiten aber bei einer Prifung feststel-
len, daB er die notwendigen Kenntnisse nicht besaB. So setzten sie
ihn 1775 zum Wettherrn ein. Als solcher ,,libte er die Marktpolizei
aus und hatte den Handel, vor allem die Versorgung der Stadt mit
Lebensmitteln, zu beaufsichtigen. Als Wettrichter schlichtete er
Streitigkeiten zwischen Kaufern und Verkaufern und urteilte iiber
Verstole gegen die Marktordnung. Er richtete sein Augenmerk auf
22) DOMBROWSKI, Schiff 260 Anm. 12. POSCHMANN, Verwaltung 642 {., 663, 677.
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Mabh, Elle und Gewicht, stattete nach abgehaltener Recherche dem
Blrgermeister Bericht dariiber ab, besorgte die Stempelung der
neuen Gefifle und MaBe und fiihrte das Prasidium Gber die Leder-
schau und die Feuersozietats-Angelegenheiten‘‘®). Als ordnungs-
gemiBem Mitglied des Rats zahlte ihm die Stadt im Jahr 50 Taler.
Das Wettamt verwaltete er bis zu seinem Tode am 14, April 1796.

Einen umfangreichen Auftrag erhielt er als Wettherr beim Uber-
gang an Preullen. Fir die Verabfolgung des Getreidescheffels wur-
den ihm 2 Groschen fiir jede Last (60 Scheffel), die auf der Passarge
verschifft wurde, gezahlt. Auch erhielt er 2 Groschen von jeder
Tonne Bier, die mit seinem Stempel geeicht werden mufite. In den
neuerworbenen Stadten PreuBens war die Einfilhrung von Berli-
ner MaB und Gewicht eine besonders wichtige Aufgabe.

23) Ebd. 639 Anm. 1.



5. KLEMENS HANMANN UND
ANTON HANMANN

In der Auseinandersetzung zwischen dem altstddtischen Magi-
strat und Joachim Bredschneider wurden zwei weitere Brauns-
berger Reeder und ihre Schiffe genannt. Wenn uns die Namen die-
ser Jachten auch nicht Giberliefert sind, so erfahren wir doch eini-
ges iber ihre Besitzer.

Die Hanmanns wurden schon 1469 in der Altstadt Braunsberg er-
wihnt. Klemens Hanmann') kam 1711 als Sohn des Kaufherrn Tho-
mas Hanmann und seiner Frau Anna geb. Rath in Braunsberg zur
Welt. Am 4. September 1719 brachte man ihn achtjahrig auf das
Braunsberger Gymnasium?). Als sein Vater 1729 starb, vererbte er
ihm seinen ganzen Besitz innerhalb der Stadt Braunsberg (den ldnd-
lichen Besitz erbten Briider des Klemens Hanmann), ndmlich: den
Adler-Speicher, ein Fabrikgrundstick (spater Seifensiederei), das
Mailzhaus (die spatere Vereinsbrauerei), das Malzhaus (beim spate-
ren evangelischen Waisenhaus), einige Scheunen, das Haus Lang-
gasse 61, das Haus Kirchenstrafe neben dem ehemaligen Artushof
und vier Hauser in der Junkerstrafie?).

Damit war der Achtzehnjdhrige vermégensméafBig von vornher-
ein gesichert. Die beiden Méalzh&user reihten ihn in die Zahl der
Grofbiirger ein. Von daher ist es zu verstehen, daB er bereits 1730
ein Geldnde von 100 mal 40 Ful} (31,40 mal 12,56 Meter gleich 394,38
Quadratmeter) vor dem Wassertor am Wall kaufen und auf diesem
Gelande einen Speicher bauen konnte, den er ,,RoB-Speicher**
nannte; dementsprechend liefl er an dessen Wand einen Stein mit
einem stehenden RoB, seinem Monogramm CH und dem Hanmann-
schen Wappen einsetzen, wie es auch an der Familienbank von 1678
in der Braunsberger Katharinenkirche zu sehen war*). Daf er sei-
nen Speicherraum (Adler-Speicher, RoB-Speicher) so erweiterte,
bedeutete ohne Frage Bedarf an Lagerraum, und da er keinen
Ackerbesitz hatte, dessen Erzeugnisse er hier hiatte lagern konnen,
mul sein Handel sehr schnell und sehr giinstig angelaufen sein. Die
Nahedes RoB-Speichers zur Passarge deutet auf erfolgreiche Schiff-
fahrt hin. Ob er damals selber schon eine Jacht besessen hat oder
ob er ein Schiff von Braunsberger oder auswartigen Reedern (Pil-
lau, Kénigsberg, Elbing) chartern mubBte, ist nach den Quellen noch
nicht zu erkennen. Mehr Wahrscheinlichkeit hat die zweite Mog-
lichkeit, da Schiffbau und Betrieb einer eigenen Reederei eine gré-
Bere Erfahrung voraussetzen als ein Zwanzigjdhriger sie haben
kann.

1) BucHHOLZ, Hanmann 386.

2) LUHR, Gymnasium 66.

3) LUTTERBERG, Baugeschichte 684.
4) Ebd. 617.
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Daf} Klemens Hanmann sehr begiitert war, 148t sich auch an fol-
gendem erkennen: 1731 beteiligte er sich zusammen mit seinen
Briidern Anton und Matthias an den Baukosten der Kreuzkirche
unterhalb der Stadt®). 1741 lieBen die drei den Hochaltar und den
Valentinaltar dieser Kirche vergolden®), und als sich 1749 Risse in
deren Mauerwerk zeigten, weil der Rotwassergraben zu dicht an
der Kirche vorbeiflofl, wurde Klemens, inzwischen langst Birger-
meister, mit der Abstellung dieses Milstandes beauftragt, worauf
er eine Verlegung des Rotwassers empfahl; hiermit bekam der
Bach seinen-heutigen Lauf’).

Irgendwann, vermutlich um 1735, hatte Hanmann auch geheira-
tet. Doch seine Frau starb ihm etwa im Jahre 1741 weg, und so hei-
ratete er 1742 zum zweiten Male, und zwar Lidwina (oder: Louise)
Hintz aus Braunsberg, die ihn iberlebte, da sie erst 1790 ver-
schied®).

Am 18. Juli 1748 erhob Koénig August III. von Polen in Warten-
burg Klemens Hanmann und einige andere Braunsberger Ratsher-
ren zu Patriziern; sie durften ihrem Namen ein ,,von** hinzufiigen.
Allerdings traf das Adelsdiplom erst im Januar 1750 in Braunsberg
ein’). Sehr viel machten sich die Braunsberger Ratsherren nicht da-
von'); sie durchschauten wohl die Geringwertigkeit des Diploms.

Eher schon lief sich Hanmanns Bedeutung daran ablesen, dafl er
im Siebenjdhrigen Krieg am 29. Oktober 1759 mit dem russischen
Generalleutnant und Gouverneur Gber (Ost-)Preuflen, von Korff,
einem Baltendeutschen, wegen der Anlage eines Hafer- und Heu-
magazins fir die russische Kavallerie zu verhandeln hatte").

In welcher Weise er mit den Schwierigkeiten des Siebenjdhrigen
Krieges fertig wurde, ist nicht berliefert. In allzu grofie Néte
kann er nicht gekommen sein, denn es war ihm maéglich, um 1758
durch den Schiffzimmermeister Jakob Helske eine Frachtjacht
von 12 Braunsberger Lasten bauen zu lassen. Das Verhor, das er
wegen Bredschneiders Jacht mit Helske vornahm, ist oben wieder-
gegeben®). Daraus geht hervor, dafl Schiffe von zehn bis zwdlf La-
sten die Braunsberger Normalgrofe darstellten. Bredschneider
war wohl der Uberzeugung geworden, daB diese Tragfihigkeit
nicht ausreichte, und lieB Helske deshalb ein groferes Schiff
bauen. Damit wollte er natiirlich die Reeder der Altstadt iberflii-
geln. Von daher ist Hanmanns Verirgerung zu verstehen. Uberdies

5) HIPLER, Schwedenzeit 153.

6) LOHR, Kreuzkirche 250.

7) Ebd. 244—246.

8) BucHHOLZ, Hanmann 391, 409.
9) Ebd. 389; ders., Braunsberg 170.

10) Im Gegensatz zu den Braunsberger Historikern, die diesen Vorgang als einen be-
sonderen Leckerbissen betrachten und breit dariber berichten, anstatt beispiels-
weise zu erkunden, wie sich Hanmanns Handel in jenen Jahren entwickelt hatte.

11) BUCHHOLZ, Braunsberg 175.

12) S.oben S.24f.
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war er ganz offensichtlich knauserig, um nicht zu sagen geizig,
denn bei seinem ausgedehnten Besitz hitte es ihm leicht moéglich
sein kénnen, Helske ausreichende Hélzer fiir den Bau der Jacht zur
Verfiigung zu stellen. Ladungen fiir sein Schiff hatte er ohne Frage
bereit oder konnte sie in Braunsberg auftreiben, vor allem Flachs-
erzeugnisse und Getreide, genau wie Bredschneider. Und da
Braunsberg bis 1772 das Stapelrecht fiir das ganze Ermland hatte,
kamen hier mancherlei Frachten zusammen, die ins Ausland be-
stimmt waren. Die Braunsberger Reeder beférderten diese nach
Danzig; dort wurden sie von gréferen Schiffen libernommen und
nach Hull (Ostengland) gebracht, wo sich schon damals eine Textil-
industrie entwickelte, desgleichen in den Niederlanden.

Gegen Ende der firstbischéflich-ermlandischen Zeit nahm der
Braunsberger Handel merklich ab. Klemens Hanmann wird kaum
noch erwihnt. Einen Hinweis auf das Weiterexistieren der Schiff-
fahrt liefert uns die Tatsache, daB 1772 die Braunsberger Bottcher
nur noch 19 Gulden zur Stadtkasse beitrugen®), den viertkleinsten
Betrag, der in der Kdmmereiabrechnung erscheint; es hat sieben
Béttchermeister in der Stadt gegeben. Man muB sich erinnern, daf
die meisten Schiffsladungen seit der Hansezeit in geeichten Ton-
nen (daher: Tonnage!) beférdert wurden, den heutigen Containern
nicht undhnlich, um die Ladungen zu schiitzen, das Laden und Lé-
schen zu erleichtern und zu beschleunigen und Ladungsdiebstdhle
moglichst zu verhindern. Einen weiteren Hinweis geben uns die
Einnahmen des Pfahlamtes, die 1772 immerhin 976 Gulden er-
brachten), allerdings einschlieflich der Miete von der Pfahlbude,
die jedoch geringfugig gewesen sein wird. Es sind also doch einige
Schiffe in Pfahlbude/Braunsberg eingelaufen; wieweit diese in
Braunsberg beheimatet waren, ist ohne Einblick in die original-
handschriftlichen Oresundlisten nicht zu sagen.

Am 27. Juli 1789 starb Klemens Hanmann in Braunsberg; 1790
folgte ihm, wie gesagt, seine Witwe nach.

Anton Joseph Hanmann') war ein Neffe von Klemens Hanmann.
Geboren wurde er 1723 als zweiter Sohn des Anton Hanmann se-
nior (1689—1742) und der Barbara geb. Schwengell verwitweten
Dromler (1698—1749) in Braunsberg. Am 3. September 1731 brachte
man ihn zusammen mit seinem &lteren Bruder Thomas Hanmann
junior auf das Jesuitenkollegium ebendaselbst. 1737 wurde er zur
kaufméannischen Lehre in das Handelshaus des koéniglich-briti-
schen Konsuls Gibsone in Danzig geschickt, das noch bis 1890 be-
stand. Von dort aus machte er eine kaufménnische Bildungsreise
vor allem nach Frankreich, wohin die Familie Hanmann seit den
Zeiten Thomas Hanmanns senior Handelsverbindungen unter-
hielt. In Danzig lernte er Marie Elisabeth von Mathy (geb. 1724)
13) BUCHHOLZ, Braunsberg 183.

14) Ebd.
15) BucHHOLZ, Hanmann 385—389.
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kennen, die einer reichen Kaufmanns- und Reederfamilie ange-
horte; er heiratete sie am 12. Februar 1744 und iibernahm gleich-
zeitig die vaterlichen Besitzungen in Rodelshéfen und Braunsberg,
die nach dem Tode seines Vaters von seiner Mutter verwaltet wor-
den waren. Am 18. Juli 1748 wurde er wie Klemens Hanmann in
den erblichen Adelsstand erhoben; ein Jahr spédter wihlte ihn die
Altstadt Braunsberg zu ihrem Dritten Blirgermeister'). In diesem
Zusammenhang wird er als homo literatus bezeichnet, als akade-
misch gebildeter Mann; er hatte auf der Akademie zu Prag Rechts-
wissenschaften studiert. Gegen Ende seines Lebens hatte er eine
offenbar nicht unbedeutende Bibliothek vorzuweisen, die er sei-
nem Bruder Ignatius und der Stadt Braunsberg vermachte. Ferner
gehorten ihm zur Zeit seines Todes am 15. Dezember 1773: einige
Wohngebiude, 6 Speicher, darin Kaufmannsgut, 7 Hufen Land, 2
Schmacken"). ,,Schmack*‘ oder ,,Smack’ ist die Bezeichnung fiir
ein nicht allzu grofles Segelschiff. Aber mit dem Kiistensegler, den
die Niederldnder als ,,Smack*‘ bezeichneten, ein mit der Tjalk ver-
wandtes, vorn und achtern gerundetes Fahrzeug, hatte die Brauns-
berger Schmack kaum irgendwelche Verwandtschaft. Der Name
»Schmack* erscheint in Braunsberg zuerst im Jahre 1559%), setzt zu
diesem Zeitpunkt aber voraus, daB er schon ldnger im allgemeinen
Gebrauch war. Auf dem Braunsbergbild von 1684") liegen am Pas-
sargebollwerk neben einigen kleinen Booten zwei mittelgrofle Ein-
master. Der eine hat ein Spiegelheck; aus diesem Schiff kénnte sich
der Typ der Haffjacht entwickelt haben, die noch bis etwa 1860 in
verschiedenen Hafenpliatzen des Frischen Haffes, darunter auch
Alt-Passarge, gezimmert wurde. Der andere Einmaster zeigt ein
Achterschiff, das dem einer Galiot nahekommt; es ist volliger als
bei den Koggen, offensichtlich, um mehr Ladung einnehmen zu
konnen als diese. Auch scheint dieses Fahrzeug auf Kiel gebaut zu
sein, wie sich am Vorsteven erkennen 1af3t. Als Neuerung hat man
wohl zu werten, daB der Laderaum abgedeckt und die Ladung also
gegen Spritzwasser geschiitzt ist, wahrscheinlich jedoch nur durch
eine Persenning (Segeltuchabdeckung). Schwer erkldrbar bleibt
der kleine hélzerne Bogen iber dem Ruder, wenn man in ihm nicht
einen Schutz fiir den Rudergénger sehen will. Die wichtigste Neu-
erung aber betrifft die Takelage: Die Passargeschiffe auf dem
Braunsbergprospekt von Paul Stertzel aus dem Jahre 1635%) bedie-
nen sich noch eines Rahsegels; 1684 sind beide Schiffe schratgeta-
kelt, das heilt, in Ruhestellung liegt das oder die Segel in Léngs-
richtung des Schiffes. Das Gaffelsegel kam um 1650 auf; die Ab-
16) Ders., Braunsberg 180.

17) LANGKAU, Wiesenbuch 31.

18) LUTTERBERG, Baugeschichte 613.

19) Kupferstich von Christian PISTESCH. In: HARTKNOCH, Altes und neues Preuflen.
1684, 384.

20) Nachdruck in Beilage zu: THIMM, Werner, Der Prospekt der Altstadt Braunsberg
von 1635. In: ZGAE 40 (1980), 80—88.
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weichungen des Bildes von 1684 gegeniiber dem von 1635 entspre-
chen also durchaus der Entwicklung des Schiffsbaus und der
Schiffstakelage. Der Vorteil des Gaffelsegels ist, da man auch bei
seitlichem Wind gut segeln kann, was mit Rahsegeln nicht immer
moglich ist. Charakteristisch ist, daB beide Schiffe auf dem Bild
von 1684 nur eine Gaffel fahren; der Baum, der die Unterkante des
Segels ausspannte, war damals noch nicht erfunden. Das Gaffel-
segel hat seinen Namen daher, daB der obere Segelbaum, die Gaffel
(= Gabel), mit seinem inneren Ende wie eine zweizinkige Gabel am
Mast anliegt und an ihm hinauf- und hinuntergleiten kann. Die
Braunsberger Schiffer scheinen es allerdings vorgezogen zu haben,
die Gaffel oben am Mast stehen zu lassen; infolgedessen mufitensie
das dazugehorige Segel in dem Winkel zwischen Mast und Gaffel
befestigen, wenn das Schiff im Hafen lag. Auf dem Mast des Schif-
fes weht eine wohl dreifarbige Flagge; aber es ist leider nicht mog-
lich zu sagen, welche Farben sie gezeigt haben kénnte. Jedenfalls
werden es die Farben der Stadt Braunsberg gewesen sein (auch das
andere Schiff fihrt sie), die wir aber nicht kennen.

Uber die Tragfihigkeit dieses Schiffes kann man nur Vermutun-
gen anstellen. Vergleicht man die Lange des Schiffes mit der Breite
der Passarge, in der es festgemacht hat, so kommt man ungefihr
auf ein Verhaltnis 1 zu 2. Der Fluf}, dessen Mafe sich seit 1684 nur
unwesentlich verandert haben, war 27 Meter breit; danach miifite
das Schiff rund 13 Meter lang gewesen sein. Seine Ladefahigkeit
konnte somit auf etwa 10 Tonnen je 20 Zentner geschatzt werden.
Aber das ist eben nur eine Schitzung.

Da die beiden Schmacken des Anton Hanmann fiir die Zeit um
1770 bezeugt sind, hat man als ihren Erbauer sicherlich Jakob
Helske anzusehen, aus dessen Werkstatt auch der,,Weille Schwan**
stammt, den er 1760 vom Stapel liel. Auch diirfte es um 1770 noch
weitere Schmacken in Braunsberg gegeben haben; nur fehlen uns
die Nachrichten iliber diese Schiffe. Sehr bald danach sind die
Schmacken vom Frischen Haff verschwunden; sie machten den
Haffjachten Platz, die zwar nie mehr so prichtig wie der ,,Weille
Schwan‘‘ des Joachim Bredschneider gebaut waren, aber doch we-
sentlich mehr als die Schmacken leisteten. Man geht wohl nicht
irre, wenn man annimmt, da} dieser Wechsel mit dem Bestreben
zusammenhéngt, besser segelnde und tragfidhigere Schiffe zu
bauen.



6. GEORG LUNITZ

Wie die Hanmanns entstammte auch Georg Lunitz einem alten
Braunsberger Stadtgeschlecht. Als Sohn des Joachim und der Bar-
bara Lunitz wurde er 1703 in Braunsberg geboren und besuchte das
Jesuitenkollegium seiner Vaterstadt'); dagegen ist er auf keiner
Universitédt zu finden. Héchstwahrscheinlich 1736 heiratete er eine
Anna, da er in diesem Jahre als Grof3biirger und Ratsherr gilt und
man ungern Unverheiratete in den Rat der Stadt berief. Sehr bald
wurde ihm das Amt des K&dmmerers Gibertragen, der die Stadt-
kasse verwaltete, der arbeitsreichste Dienst, den die Stadt zu ver-
geben hatte?). Anfangs belief sich seine Besoldung auf 33 Taler und
zwei Achtel Holz, welches aus einem Stapel von fiinf FuB} langen
Kloben bestand, acht FuB} breit und neun Fufl hoch, also 360 Kubik-
fuf, was 11,13 Raummeter ausmacht, mit zwei multipliziert 22,26
Raummeter®). Dieses Holz war fiir Heiz- und Kochzwecke be-
stimmt — die Verwendung von Torf oder Kohle war noch unbe-
kannt. Spater wurden Lunitz 81 Gulden 18 Groschen gezahlt, wozu
noch 20 Gulden Sporteln kamen?).

Wie oben bei der Auseinandersetzung mit Bredschneider ange-
deutet, besal Lunitz gleich Hanmann ein Frachtschiff. Dieses
war auch bei Helske gezimmert worden und hatte bei 14,70 Meter
Lénge und 3,65 Meter Breite 14 Last Tragfahigkeit, gleich 43,22
Tonnen, da es die fiir den ,,WeiBlen Schwan* vorgesehene Ladung
aufzunehmen vermochte. Sein Baujahr diirfte um 1755 liegen. Im
ubrigen gilt fir dieses Schiff, was vorher iiber die Jachten Bred-
schneiders und Hanmanns gesagt wurde. DaB Lunitz sein Schiff
in der frachtglinstigsten Zeit des Jahres, dem Friihjahr, an Bred-
schneider verchartern konnte®), zeigt, dafi er selber keine Ladung
fur seine Jacht zu beschaffen vermochte. Er iberliel es Bred-
schneider, die Hohe der Charter festzusetzen — ein Zug, der der
Knauserigkeit Hanmanns deutlich entgegenstand. Sonst horen
wir von dem Schiff nichts weiter; Lunitz machte der Niedergang
des Braunsberger Handels sicher ebenso zu schaffen wie Han-
mann.

Mit der russischen Besatzungstruppe scheint er sich im Sieben-
jahrigen Krieg nicht schlecht gestanden zu haben; jedenfalls heira-
tete seine Tochter Katharina den russischen Hauptmann Peter von
Rossy und ging beim Abzug der Besatzer 1763 mit ihm, ihrem Kind
und ihrem Bruder Anton sowie der Amme Charlotte Monsler nach
Sankt Petersburg (Leningrad)®).

1) LOHR, Gymnasium 64.

2) POSCHMANN, Verwaltung 629; BUCHHOLZ, Braunsberg 180.
3) POSCHMANN, Verwaltung 673.

4) KOLBERG, Verfassung 61.

5) DOMBROWSKI, Schiff 258.

6) BUCHHOLZ, Braunsberg 175.
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Der Dienst in der Kémmerei beanspruchte Lunitz so sehr, dal} er
an die Entfaltung eigener Arbeit nicht denken konnte. Bei der Be-
sitznahme Braunsbergs durch Preuflen nutzte er daher die giinstige
Gelegenheit, freiwillig aus der Kdmmerei zu scheiden’).

Erst jetzt konnte er seinen kaufménnischen Neigungen nach-
gehen. 1774 baute er das Haus Langgasse 67, das 1780, wohl nach
Lunitz’ Tode, an den Polizeiblirgermeister, den preuBlischen
Hauptmann von Bronsart, verkauft wurde®). Im gleichen Jahre er-
warb Lunitz das Grundstiick, auf dem ungefahr bis 1760 der Artus-
hof, der ,,Schiffsleute Bruderschaft*’, gestanden hatte, dazu auch
das danebenliegende Areal des ebenfalls abgebrochenen Karpen-
und Mirtenhauses (insgesamt 3600 QuadratfuBl, das sind 354,61
Quadratmeter), sowie acht Radikalmorgen fiir insgesamt 73 Taler
30 Groschen, in der Hoffnung, die ihm auferlegte Bedingung erfiil-
len zu kénnen, auf diesem Geldnde ein Wohnhaus zu errichten. Dies
gelang ihm nicht, und so wurde das Grundstiick 1785 an den Amt-
mann Johann Gottfried Teichmann verauflert®).

Statt dessen konnte Lunitz 1779 das Sommerhaus des Ignatius
Kaspar Hanmann, eines Verwandten von Klemens Hanmann, auf
der Frauenburger Vorstadt (Berliner Strafe) fiir 2000 Gulden Gber-
nehmen und bestimmte es offenbar zum Alterssitz flir sich selberin
der warmen Jahreszeit. Er verstarb Ende der achtziger Jahre; seine
Witwe verkaufte das Haus fiir 800 preuische Taler an den Haupt-
mann Leipziger").

An Lunitz zeigt sich — wie an Hanmann —, daf die Kleinreeder-
generation des 18. Jahrhunderts zu Ende ging. Sollte die Brauns-
berger Schiffahrt fortgesetzt werden, so mullte man es in einem
neuen Anlauf versuchen.

7) POSCHMANN, Verwaltung 635.

8) LUTTERBERG, Baugeschichte 689.
9) Ebd. 688.
10) Ebd. 696.



7.JOHANN OSTREICH UND
HEINRICH BARTH

Da sich Johann Ostreich in der zweiten Hilfte seines Lebens
mehrfach fiir das Schulwesen der Stadt Braunsberg eingesetzt hat,
ist seine Biographie im wesentlichen von Schulménnern geschrie-
ben worden. Es ist von vornherein klar, dal damit manches ver-
zeichnet werden mubfte; fiir Handel, Reederei und Kaufmann-
schaft hatten die Pddagogen nicht den richtigen Blick. So sind in
Ostreichs Lebensbeschreibung Liicken entstanden, die aus Mangel
an Material auch heute nicht recht aufgefiillt werden kénnen.

Das Handelshaus Ostreich hat sehr klein angefangen. Seine An-
fange liegen in einem kleinen Ladengeschéft, das Magdalena von
Karpen mit wenigen Talern in Braunsberg erdéffnete, noch ehe sie
von Franz Ostreich (geboren am 5. November 1711, gestorben am
11. Mai 1785) am 2. Mai 1739 geehelicht wurde. Der junge Ehemann
beteiligte sich an diesem Kaufladen, ja, er zog 1747 den Ratsherrn
Heinrich Schorn als Teilhaber heran, der aus einer Weinhéndler-
und Reederfamilie stammte und damit dem Unternehmen eine
Zielrichtung auf den Groflbetrieb hin gab. Im gleichen Jahre
wahlte der Rat der Stadt Braunsberg Ostreich zum Stadtsekretr.
Am 18. Juli 1748 wurde ihm wie Klemens Hanmann die Patrizier-
wirde verliehen. Sein Wappen wurde ein springender goldener
Lowein blauem Feld — zu sehen am Haus in der Langgasse und am
Lowenspeicher. Trotz seines stadtischen Amtes brachte Ostreich
schon 1752 die Firma in seine Alleinregie').

Am 6. September 1750 war ihm sein erster Sohn Johann geboren,
ein schwichliches, spiter aber wiflbegieriges Kind, das seine erste
Unterrichtung auf dem Jesuitenkolleg in Braunsberg bekam?). In
diese Schuljahre fiel die Besetzung der Stadt durch die Russen im
Siebenjahrigen Krieg von 1758 bis 1762, fiir Handel und Kauf-
mannschaft in jeder Richtung hinderlich. Aber es war fiir das Erm-
land sowieso eine stille Zeit, in der nur wenige, wie etwa Joachim
Bredschneider mit seinem ,,Weilen Schwan*‘, die Initiative zu
neuen Unternehmungen hatten. Johann Ostreich entsann sich spé-
ter, daB sein Vater in jenen Jahren der farstbischoflichen Herr-
schaft ganze 13 Gulden ,,Anlage** jahrlich fiir einen Handel geben
mufite, dem praktisch kaum Beschrankungen auferlegt waren,
und dafB die Akzise, die erhoben wurde, flir den Unterhalt des ein-
zigen polnischen Kavallerieregiments bestimmt war, das man im
Ermland stationiert hatte.

1767 schickte ihn sein Vater auf die Albertus-Universitat nach
Konigsberg, wo er am 11. April durch den derzeitigen Rektor und
1) POSCHMANN, Biographie 479; ders., Ostreich Nr. 4; BUCHHOLZ, Braunsberg 189 f.

2) Zum folgenden: GERLACH, Denkschrift; HIPLER, Ostreich; BUCHHOLZ, Braunsberg
189 1.
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Hochschulhistoriker Daniel Heinrich Arnoldt in der Rechtswis-
senschaftlichen Fakultat eingeschrieben wurde. Jedoch war der
EinfluB Immanuel Kants so stark, daB Johann Ostreich auch des-
sen Vorlesungen besuchte und das Gliick hatte, das Interesse des
groflen Philosophen zu erregen und in sein Haus eingeladen zu wer-
den. 1770 kehrte er dann nach Braunsberg zuriick.

Hier trat er nun in das Handelshaus seines Vaters ein, zunichst
als Handlungsdiener, wie man damals sagte. Im Frithjahr 1772 gab
ihm sein Vater Gelegenheit zu einer kaufméannischen Bildungs-
reise, wie das damals Ublich war, um die Kontrahenten seiner
Firma im Ausland kennenzulernen und sich seinerseits mit den
Verhéltnissen an anderen Handelsplédtzen vertraut zu machen. So
besuchte er unter anderem Hamburg, Amsterdam, London und
Hull; die letztgenannte Stadt hatte eine blithende Textilindustrie
und war die Hauptabnehmerin fiir ermlandisches Garn. Hierbei
erwarb er sich offenbar die Sympathien seiner Handelspartner, so
dafB diese Reise splirbar positive Auswirkungen mit sich brachte.

Alser 1773 wieder in Braunsberg eintraf, fand er die Stadt veran-
dert vor. Politisch war sie am 13. September 1772 vom preuflischen
Staat in Besitz genommen, personell war sein Vater am 25. Septem-
ber 1773 im Auftrage Friedrichs des Grofien zum Justizbiirgermei-
ster ernannt worden. Das bedeutete zweierlei. Einmal war Brauns-
berg damit in den Merkantilismus Preuflens hineingenommen, der
unter anderem eigene Manufakturen beglinstigte, Ausfuhrpro-
dukte durch Schutzzélle forderte, staatliche Fabriken einzurichten
und den tiberseeischen Handel zu mehren — kurz, auch eine kleine
Stadt wie Braunsberg aus ihrer seit dem Ende der Hansezeit absei-
tig gewordenen Lage herauszuholen — bestrebt war. Zum zweiten
sah Johann Ostreich, daB sich sein Vater in Zukunft nicht mehr all-
zusehr um das Handelshaus wiirde kimmern kénnen — dalB also
die Verantwortung auf seine eigenen Schultern ibergehen wiirde.
Und er war offenbar bereit, an dieser Stelle kréaftig zuzupacken.

AuBerordentlich giinstig wirkte sich fiir das Ostreichsche Han-
delshaus der Ausbruch des amerikanischen Freiheitskrieges
(1776—1783) aus — freilich nicht nur far Ostreich und Braunsberg
allein, sondern far alle Staaten und Staddte, die in diesem Kriege
neutral zu bleiben vermochten. Sowohl die Nordamerikaner als
auch Groflbritannien benétigten ihre Schiffe, teils um Krieg zu
fithren, teils um den kimpfenden Truppen Nachschub zu liefern.
Den Neutralen fiel es demgemaB zu, den Handel beider Linder auf-
rechtzuerhalten. Leider fehlen uns fir Braunsberg die beweisen-
den Materialien; aber wir kénnen am Konigsberger Schiffbau ab-
lesen, dafB die preuBischen Reeder in dieser Zeit ganz besonders ak-
tiv gewesen sind. So wurden fiir Kénigsberg 1776 acht Schiffe, 1777
vier Schiffe, 1778 acht Schiffe, 1779 zehn Schiffe, 1780 15 Schiffe,
1781 17 Schiffe, 1782 16 Schiffe, 1783 13 Schiffe neu gebaut, wah-
rend die Neubauziffern zuvor selten Giber vier oder fiinf Fahrzeuge
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hinausgingen?®). Nicht daB man fur Braunsberg eine vergleichbare
Neubautatigkeit annehmen diirfte — aber der allgemeine Auf-
schwung preuBischer Schiffahrt kann nicht geleugnet werden. An
ihm hatte das Handelshaus Ostreich durchaus seinen Anteil.

Friedrich II. erkannte offensichtlich sehr schnell, daB die
Ostreichs eine zuverldssige Firma waren; er iibergab ihnen die
Zuckerniederlage fur das ganze Ermland. Zucker war damals
Staatsmonopol. Auch die Zuckerkasse wurde vom Haus Ostreich
verwaltet. Deswegen durfte in dieses Haus keine Einquartierung
gelegt werden?).

Personell fand der Aufstieg fiir Johann Ostreich (Abb. 5) seinen
Ausdruck darin, daB} er (wohl 1779) heiratete; seine Frau wurde Do-
rothea Dubinski, Tochter des Tilsiter Kaufmanns Andreas Du-
binski. Mit ihr hatte er vier S6hne und zwei T6chter, die er alle
iiberlebte. Dorotheas Geburtsort zeigt, daB sich Ostreichs Handel
auch auf die Memel ausgedehnt hatte.

1782 wurde Johann offiziell Kompagnon seines Vaters; die Firma
hieB jetzt Franz Ostreich & Sohn. Am 13. Juni 1783 verlieh Fried-
rich der Grofie dem Schn den Titel eines Kommerzienrates mit der
Begriindung: ,,Wegen seiner bezeigten Industrie und Raffinement
zum Besten des Fabriken-Wesens‘, eine auffiallige Ehrung fir ei-
nen Kaufmann, der erst 33 Jahre alt war. Seinem Vater verschwieg
er diese Erh6hung aus Bescheidenheit. Auch zum Vorsteher der
Braunsberger Kaufmannschaft wurde er gewihit.

Dieletzte Aktion zu Lebzeiten seines Vaters war der Ankauf des
», Traubenspeichers* am 12. Januar 1785 fiir 2100 Gulden von Mi-
chael Schorn und seiner Ehefrau Magdalena geb. Herzberg. Der
1728 errichtete Speicher zeigte die vergoldete Traube, das Wappen
der Familie Schorn. Wie schon gesagt, verstarb Franz Ostreich am
11. Mai 1785, und nun konnte Johann Ostreich sich richtig entfal-
ten®).

Noch im gleichen Jahre erdffnete er in der Hosangsgasse (spéter:
Neuer Markt) eine Damastfabrik, um ermlédndisches Garn mit bes-
serem Gewinn verkaufen zu kénnen. Aus Mangel an Facharbeitern
muBte er dieses Unternehmen 1790 wieder schliefen®). 1786 baute
er in der Langgasse ein grofles Haus, an dem spéter eine Gedenkta-
fel fir ihn angebracht wurde’). Die Erweiterung dieses Hauses im
Jahre 1796 zeigt, da Ostreich Raum fiir sein Kontor benétigte.
Denn nach dem amerikanischen Befreiungskriege trug ihn die
Welle der drei Koalitionskriege zwischen den franzésischen Revo-
lutionsarmeen und Grofibritannien weiter in die Héhe — der erste

3) Zusammengestellt vom Verf. nach den Registern des Britischen LLOYD von 1776 bis
1783.

4) PoscHMANN, Ostreich Nr. 4.

5) LUTTERBERG, Baugeschichte 616.

6) BUCHHOLZ, Braunsberg 190.

7) Ebd.



Abb. 5: Johann Ostreich, Braunsberger Reeder
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von 1792—1797, der zweite von 1799—1801, der dritte im Jahre 1805.
Sie machten wiederum den Einsatz nichtbritischer und nichtfran-
zosischer Schiffe in stiarkstem MaRe erforderlich, so dah preuBi-
sche Reeder ihre Flotten aullerordentlich giinstig verwenden konn-
ten.

Speichererwerb und Kontorhausbau®) zeigen die Ausweitung des
Geschéaftes. Sie hatte eine auffallige Folge: Von den verschieden-
sten Seiten kamen in diesen Jahren junge Manner nach Brauns-
berg, und meist speziell zu Johann Ostreich, um als Handlungs-
diener und dann als Prokuristen bei ihm zu arbeiten, so Johann
Herzog aus Gerdauen, Simon Stampe aus Rendsburg(!), Joseph
Eyding aus Frauenburg, Ferdinand Kuckein aus Bartenstein und
Heinrich Barth aus einer noch unbekannten ostpreuBischen Stadt.
Wir werden uns weiter unten mit ihnen zu beschaftigen haben, da
einige von ihnen fiir Braunsberg und seine Seeschiffahrt Bedeu-
tung gewonnen haben.

Und zwar ist es der Garnhandel, der dem Haus Ostreich in beson-
derer Weise Auftrieb verliehen hat. Gerlach®) hat uns eine kleine
Ubersicht iiber Ostreichs Garnvertrieb aufbewahrt:

1774—1779 318 000 Bunde
1780—1782 528 000 Bunde
1786—1791 546 000 Bunde
1792—1797 840 000 Bunde
1798—1803 600 0600 Bunde
1804—1809 336 000 Bunde
1810—1815 204 000 Bunde
1774—1815 3 372 000 Bunde

das sind ins metrische System umgerechnet 3 784 193 280 Kilome-
ter Garn, die Ostreich in diesen 42 Jahren versandt hat (indessen ist
das Absinken des Garnhandels nach 1806 in obiger Aufstellung
deutlich abzulesen). Selbst im Winter, wenn die Schiffahrt damals
ruhte, beschaftigte Ostreich bis zu 250 Arbeiter in seinen Spei-
chern; sie hatten das Garn zu sortieren, zu binden und zu ver-
packen. Der Gegenwert zu dem exportierten Garn waren dann
Auslandswaren aus erster Hand, die Ostreich ohne Zwischenhan-
del einkaufte und dementsprechend billig an seine ostpreuflischen,
vor allem ermlindischen und Braunsberger Landsleute abgeben
konnte. Der Zug zum sozialen Denken steckte bestimmend in
Ostreich, auch wenn er das Wort ,,sozial‘‘ noch nicht gebrauchte.
Dieser Sinn hat sich teilweise auch auf seine Mitarbeiter vererbt.

In den Zusammenhang des Garnexports gehort eine knappe No-
tiz, die Braunsberger Historiker iiberliefert haben: daB Ostreich
Parten, also Anteile, an Seeschiffen gehabt habe"). Die Partenreede-

8) LUTTERBERG 622, 655, 689, 692 f.

9) GERLACH, Denkschrift 158.
10) HIPLER, Ostreich 45.
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reien jener Zeit hatten meist einen Kapitidn zum Mittelpunkt, der
sich entschlossen hatte, ein Seeschiff bauen zu lassen. Da aber auch
damals ein Schiff schon mehr kostete, als ein einzelner aufzubrin-
gen imstande war, suchte er Partner, die gewillt waren, die Kosten
mitzutragen. Das waren in erster Linie die Handwerker, die das
Schiff bauten, also Schiffszimmerer, Reefschldger, Segelmacher,
Ankerschmiede und so weiter, aber auch Kaufleute, die an Schiff-
fahrt und Handel interessiert waren, sehr oft auch Rentiers, die ihr
Geld arbeiten lassen wollten. Gewinne und Verluste trugen die
Partnerreeder gemeinsam. Und da mindestens der Garnexport ein
einbringliches Geschéft bildete, waren Parten an Exportschiffen
sehr begehrt. Andererseits konnte man die Unkosten niedrig hal-
ten, da Reparaturen am Schiff naturgemil von den Handwerkern
ausgefihrt wurden, die Parten in dem Schiff hatten. Ein Partner,
meistens ein schiffahrtskundiger Kaufmann, Gbernahm die Buch-
fihrung; man nannte ihn den Korrespondentreeder.

Nach langer Suche gelang es, einen solchen Korrespondentreeder
aus Braunsberg in Lloyd‘s London zu entdecken. Die Schwierig-
keit des Suchens hingt mit den Komplikationen zusammen, die
nichtbritische Schiffs-, Orts- und Personennamen den Englindern
bereiten). So kann es nicht wundernehmen, dafl Braunsberg bei
zwei Schiffen in Lloyd's London als ,,Cronsburg'‘ erscheint. Einen
Hafenort ,,Cronsburg'* gibt es nicht. Aber die sonstigen Daten, die
Lloyd's London bei diesen beiden Schiffen auffihrt, sind eindeutig
mit Altpreuflen und mit Braunsberg verbunden, so daf} eine andere
Deutung als ,,Cronsburg‘ gleich Braunsberg ausgeschlossen
bleibt. Was wuflten auch die Briten in London, Dublin und Liver-
pool von der ermlédndischen Hafenstadt, die fiir sie ganz abgelegen
war!

Es handelt sich um die Barkschiffe ,,Vigilante‘ und,,Fama*‘. Bei
beiden ist im britischen Lloyd als Reeder angegeben: Barth & Co.
Diese Angabe ist so zu verstehen, daf ein Barth Korrespondentree-
der der Schiffe war und einen oder mehrere Partennehmer zur
Seite hatte. Hinter diesem,,und Co.* verbirgt sich gemaBl der Notiz
Franz Hiplers ,,Er hatte Anteil an mehreren Seeschiffen‘*'*) Johann
Ostreich. Wahrscheinlich war Ostreich auch vorher Partennehmer
an irgendwelchen Seeschiffen gewesen, wie Hipler mit den Worten
,»Schon in der Zeit des amerikanischen Krieges‘‘ andeutet. Nur ist
es uns bisher nicht gelungen, diese Schiffe aufzufinden, zumal sie
keineswegs in Braunsberg beheimatet gewesen sein miissen, son-
dern durchaus auch in den umliegenden Hafenstddten Konigsberg,
11) So schreiben die Englinder beispielsweise: ,,achlezwig'* statt Olzweig, ,,do-

schlas*‘ statt Das Schlo8, ,,cames** statt Ihms, ,,goodside** statt Gutzeit, ,,Har-
memr* statt Hannemann, ,,Ledchex'' statt Liedtke, ,,Oelius* statt Aolus, ,,Stro-
low' statt Strehlau, ,,Sangster'* statt Santir, ,,Shamroa*' statt Thamnau, wie ein
Vergleich mit anderen zeitgenéssischen Quellen ergibt. Wenn man solche Paralle-

len nicht kennt, mufl man vor den Lesarten des britischen Lloyd oft kapitulieren.
12) HipLER, Ostreich 45.



Johann Ostreich und Heinrich Barth 45

Pillau oder Elbing bereedert worden sein kénnen, womit sie aber
fir die Braunsberg-Registrierung bei Lloyd’s eo ipso verschwan-
den, denn die Partennehmer werden dort nur mit dem Kirzel ,,und
Co." vermerkt.

Beide Schiffe stammten aus Elbing. Schon diese Tatsache spricht
fiir die Gleichsetzung ,,Cronsburg‘ mit Braunsberg. Denn fir
Braunsberger Reeder lag es nahe, sich in dem noch keine 30 See-
meilen entfernten Elbing nach Schiffen umzusehen, zumal der El-
binger Schiffbau in jenen Jahren eine erste Bliitezeit erlebte. Beide
Segler waren im Auftrag des grofien Elbinger Reeders Johann Ja-
kob Roskampff erbaut worden. Daf} er sie sehr bald nach ihrer Er-
bauung schon wieder verkaufte, hat fraglos daran gelegen, daB in
der Zeit der Koalitionskriege mit Schiffsneubauten ein gutes Ge-
schaft zu machen war, was sich ja dann durch den Erwerb der bei-
den Segler von seiten der Braunsberger als richtig erwies.

Die ,,Vigilante*‘?), deutsch ,,Die Wachsame*‘‘, war damals ein
sehr beliebter Schiffsname; allein im Jahr 1807 verzeichnet der bri-
tische Lloyd 26 Schiffe dieses Namens. Der Name sollte wohl an-
deuten, daB Kapitan und Reeder wachsam darauf achten wollten,
wo sie Frachten fir ihr Schiff bekommen konnten. Johann Jakob
Roskampff hatte den Segler im Winter 1799 auf 1800 von der Bor-
dingsreederzunft auf der Lastadie in Elbing bauen lassen. Dieses
war eine Schiffszimmergenossenschaft, die urspriinglich nur Bor-
dinge fiir die Bordingsreeder in Elbing baute, Leichter, mit denen
die Fracht von Pillau nach Elbing und umgekehrt beférdert wurde,
da nicht alle Seeschiffe vollbeladen nach Elbing gelangen konnten.
In Braunsberg waren die Verhiltnisse dhnlich, nur dal man hier
nicht von Bordingen, sondern von Gallern sprach. Als dann die
normalen Schiffsbauplédtze in Elbing nicht ausreichten, fing die
Bordingsreederzunft an, auch Seeschiffe zu bauen. Ihr Zimmer-
platzlag auf dem rechten Ufer des Elbingflusses; er wurde 1872 von
Ferdinand Schichau zur Erweiterung seiner Werft nach Norden an-
gekauft").

Man baute damals die Schiffe gern im Winter, damit sie im Friih-
jahr ihre erste Reise antreten und das neue Jahr vollauf ausnutzen
konnten. Aus Abbildungen Elbinger Schiffe, die in jenen Jahr-
zehnten gezimmert wurden, haben wir zu schlieen, dah die,,Vigi-
lante* vorn und achtern sehr véllig gebaut war, das heiflt, es kam
Schiffbauern und Reedern nicht auf die Schnittigkeit, sondern auf
moéglichst viel Laderaum an. Zudem hat ein volliges Schiff immer
einen geringeren Tiefgang als ein scharfgebautes, und das war fur
Schiffe wichtig, die das Frische Haff iiberqueren sollten. Die ,,Vi-
gilante'* wird auch Pfahlbude nicht immer haben anlaufen koén-
nen; siemuBte auf dem Haff in der Nahe des Katthakens vor Anker
gehen, um ihre Ladung an Galler abzugeben. Ihr Tiefgang betrug

13) LLoyD, UNDERWRITERS 1803, Supplement V 9.
14) GRUNAU, Grunau 234.



46 Braunsberger Segelschiffe und ihre Reeder

13 FuB englisch, das sind 3,97 Meter, gemessen achtern bei voller
Beladung.

Gezimmert war der Segler, wie die meisten Schiffe in Ostpreu-
Ben, aus Eichenholz; nur in Skandinavien baute man Seeschiffe
aus Kiefernholz. Die Eichen kamen entweder in Flo6en aus den
polnischen Wildern Gber die Weichsel, Nogat und den Kraffohlka-
nal (,,Karbohl‘-Kanal sagten die Schiffer) nach Elbing, oder sie
wurden im Herbst auf dem Hohen Land, der Elbinger Héhe, ge-
schlagen und im Winter mit Schlitten zu den Schiffszimmerplatzen
gebracht. Eichene Schiffe konnten sehr alt werden, manchmal bis
zu siebzig Jahren, wenn sie gut gepflegt wurden.

Wie alle Schiffe ihrer Gréfie hatte die ,,Vigilante** nur ein Deck.
Aber in halber Laderaumhohe waren Zwischendecksbalken einge-
zogen. Diese benétigte man, um starke Bretter daraufzulegen,
wenn das Schiff Stiickgut laden sollte; es entstand auf diese Weise
ein zweites Deck. Schiittgut hingegen wie Getreide oder Kohle
wurde ohne Zwischendecksbalken im Laderaum untergebracht,
allerdings durch Bohlen oder auch durch Segel gegen das gefahrli-
che Ubergehen gesichert; besonders Hafer neigte dazu zu verrut-
schen, wodurch das Schiff dann Schlagseite bekam und in extre-
men Fillen sehr rasch kentern konnte.

Die Antriebskraft eines damaligen Schiffes waren seine Segel.
Die,,Vigilante** war als Bark getakelt. Das war zu jener Zeit ein
hochmoderner Typ*). Bis in die zweite Hélfte des 18. Jahrhunderts
waren die groflen Segelschiffe nur Vollrigger, das heifit, sie hatten
Rahsegel an allen drei Masten. Bei der Bark lie man am dritten
Mast die Rahen weg und nannte ihn Besanmast statt Kreuzmast.
Das bedeutete, daB drei Segel weniger zu bedienen waren; dem-
gemifl brauchte man drei oder vier Matrosen weniger — auch da-
mals schon eine spiirbare Heuerersparnis. Auflerdem mandvrieren
barkgetakelte Schiffe besser als Vollschiffe; deshalb takelt man —
mindestens in Deutschland — Segelschulschiffe am liebsten als
Bark, wie man an der,,Gorch Fock‘* auf unserem Zehnmarkschein
sehen kann.

Rahsegel hingen an Rahen. Das sind waagerechte Spieren (Se-
gelstangen), die in der Ruhestellung und bei achterlichem Wind im
rechten Winkel zur Schiffslangsrichtung am Mast h&ngen, aber je
nach Bedarf weit um den Mast gebrafit (gedreht) werden kénnen,
um den Wind richtig aufzufangen. Von solchen Rahsegeln hatten
die damaligen Barken an den beiden ersten Masten meistens je
drei, ndmlich Untersegel, Marssegel und Bramsegel. Um jedes Se-
gel exakt kennzeichnen zu konnen, benannte man es nach dem
Mast, zu dem es gehorte; die Rahen am Fockmast (vorn) hieflen
Fockrah, Vormarsrah und Vorbramrah, die am GrofSimast Grof-
rah, Grofmarsrah und Grofbramrah. Am Besanmast jedoch
wurde ein Gaffelsegel gesetzt, wie man es heute noch auf manchen
15) MACGREGOR, Sailing Ships 42—44.
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Sportyachten sieht: Hier zeigten in der Ruhestellung zwei Spieren
— Baum unten und Gaffel oben — vom Mast nach achtern; zwi-
schen ihnen wurde das Segel gesetzt, welches einhundertachtzig
Grad um den Mast drehbar war. Dieses Segel, der Besan, war der
Gewinn der Barkschiffe; ihre Mandvrierfdhigkeit war den Voll-
schiffen tiberlegen.

Zwischen den Masten fuhr man dreieckige Segel, die an den Sta-
gen befestigt waren. Stage heifien die Taue, die den Mast nach vorn
abstiitzen. Meist werden zwischen den Masten zwei Stagsegel ge-
setzt, dazu noch zwei oder drei vor den Fockmast zum Bugspriet
hin, jenem Baum, der schriag nach vorn aus dem Schiff ragt und
meistens durch den Kliverbaum verliangert wird.

Die Schiffsvermessung ist bis zum heutigen Tage schwierig und
problematisch geblieben. Mindestens zwei Vermessungsprinzipien
standen damals einander gegeniiber: In Preuflen versuchte man zu
errechnen, welche Tragfihigkeit ein Schiff hatte, und bezeichnete
diesemit dem Wort ,,Last*; in England interessierte man sich dage-
gen fiir den Raumgehalt eines Fahrzeugs, den man mit Register
tons net ausdriickte. Zum Gliick sind bei den meisten Schiffen An-
gaben Uber beide Vermessungsprinzipien erhalten, und man kann
feststellen, daB sie oft nicht allzusehr voneinander abweichen. So
wird die ,,Vigilante‘* 1800 in Elbing auf 140 Schiffslast Tragfihig-
keit, zu London im Juli 1805 auf 289 Nettoregistertonnen vermes-
sen. Da man sich aber in den verschiedenen Hafenstddten und mit
den Befrachtern einigen mufite, hatte man sich im vorigen Jahr-
hundert verschiedene Umrechnungsmethoden ausgedacht, mit de-
nen man die abweichenden MeSmethoden auf den gleichen Nenner
zu bringen suchte; auch die Schiffsforschung war an solchen Me-
thoden interessiert und beteiligt. So fand man heraus, dafl man die
preuBische Schiffslast ,,nur‘ mit 2,6940157176 zu multiplizieren
brauchte, um ein Resultat in metrischen Tonnen zu erhalten, das
uns Heutigen eine deutlichere Vorstellung von der Tragfahigkeit
eines Fahrzeuges verschafft als die veraltete,,Schiffslast‘‘. Bei der
,,Vigilante‘* ergaben sich bei dieser Umrechnung 377,16 Tonnen —
in der Schiffahrt als tdw, das ist: tons dead weight, bezeichnet.
Durch eine weitere Multiplikation mit 2,12 (die Herkunft dieser
Methode ist noch unbekannt) gewinnt man als Resultat den Netto-
raumgehalt des Schiffes, ausgedrickt in Kubikmetern. Nettoge-
halt ist derjenige Raum, mit dem das Schiff verdient — den man
also fir die Fracht in Anspruch nehmen kann. Fir das Braunsber-
ger Schiff errechnen sich hier 799,58 Nettokubikmeter. Da die Eng-
linder aber mit dem metrischen System und demgemaf mit Ku-
bikmetern nichts anzufangen wissen, muBl man es ihnen mit einer
Division durch 2,831677 schmackhaft machen. Das Ergebnis sind
dann 282,37 Nettoregistertonnen. Damit aber miissen wir erken-
nen, daf} die preulische und die britische Vermessung gar nicht so
weit voneinander liegen — von 282,37 bis 289 Nettoregistertonnen
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ist es ja kein groBer Sprung. Das britische Meflergebnis, auf das
metrische System fibertragen, ergibt 818,35 Nettokubikmeter
Raumgehalt, und hiermit ist die,,Vigilante‘ das grofite Schiff, das
nach unserer bisherigen Kenntnis damals in Braunsberg beheima-
tet war.

Wahrend wir Giber die Reisen der ,,Vigilante'* im Jahr 1800, also
unter Elbinger Kontorflagge, einigermaflen unterrichtet sind, hat
uns der britische Lloyd nur einige diirre Notizen iiber die Brauns-
berger Zeit der Bark aufbehalten. Im Jahr 1803 muf} das Schiff im
Herbst von Altpreuflen, also wohl mit Ladung von Braunsberg
oder Pillau, nach Dublin in Irland gesegelt sein. Von Dublin ging es
in Ballast nach Setibal in Portugal — Setubal etwas slidlich von
Lissabon war einer der Hauptsalzhédfen jener Jahrzehnte. Das Salz
wurde in sogenannten Salzpfannen am Strand des Atlantischen
Ozeans gewonnen und daselbst in die Schiffe verladen. Dieses See-
salz war auflerordentlich begehrt; es war besser als das Steinsalz,
das etwa in Liverpool gewonnen wurde. Und da Salz fast das ein-
zige Konservierungsmittel war, das man in jener Zeit kannte, vor
allem, um Fleisch einzupdkeln, stand die Salzschifffahrt in hohem
Ansehen. Braunsberger Schiffe haben damals das ganze Ermland
und die dahinterliegenden Landschaften bis weit nach Polen hin-
ein mit Salz versorgt. Nicht ohne Grund hieB das Passargeboll-
werk in Braunsberg ,,de Soltbriigg‘‘. Und westlich des obener-
wihnten ,,Trauben-Speichers** kaufte Amtsrat Gottfried Daniel
Siegfried auf Karben im Kreis Heiligenbeil 1779 ein Areal von
18,04 Meter Linge und 15,90 Meter Breite gleich 286,84 Quadrat-
meter, um darauf einen Salzspeicher zu erbauen — sicherlich auf
Initiative Konig Friedrichs II., was er allerdings nicht realisieren
konnte, sondern 1786 dem Braunsberger Kaufmann Joseph Eyding
lberlassen mubBte'). '

Im Friihjahr 1805 ging die,,Vigilante'' von Altpreuien nach Lon-
don, hochstwahrscheinlich mit Hafer, der in der pferde- und kut-
schenreichen britischen Hauptstadt in groflen Mengen verbraucht
wurde. Im Juni kehrte das Schiff mit Stiickgut nach Pillau zuriick.
Bis zum Jahr 1812 fiihrte der britische Lloyd die ,,Vigilante'‘ noch;
danach verschwindet sie aus den Registern, was mit Sicherheit be-
deutet, daB sie von franzésischen Kapern weggenommen oder gar
vernichtet worden ist.

Die Tatigkeit des britischen Lloyd konzentrierte sich darauf,
Schiffe auf ihre Seetiichtigkeit zu untersuchen und nach den Unter-
suchungsergebnissen zu ,,klassen*‘. Denn die Verlader wollten wis-
sen, ob ein Schiff geeignet sei, wertvolle Ladungen Gber See zu
transportieren. Bei solchen Untersuchungen unterschied man zwi-
schen dem verwendeten Baumaterial, also Holz, Eisen, Tauwerk
und Segeln, und seiner Verarbeitung — ob das betreffende Schiff

16) LUTTERBERG, Baugeschichte 710.
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fest gezimmert und gut konstruiert war. Das Material bezeichnete
man mit den Buchstaben A, E, I, Ound U, die Verarbeitung mit den
Zahlen 1, 2 und 3. Hier ist nun zu berichten, dafl die,,Vigilante'* bei
allen Besichtigungen die beste Klasse bekam, ndmlich Al. Revi-
diert wurde sie zu Liverpool im Juni 1800, zu London im Oktober
selbigen Jahres, zu Dublin im Dezember 1803 (also schon in ihrer
Braunsberger Zeit) und wieder zu London im Juni 1805. Die haufi-
gen Besichtigungen zeigen, dal} die Reeder Wert darauf legten, das
Schiff in gutem Zustand zu erhalten. Denn ihnen lag natirlich
daran, wertvolle Ladungen fiir die,,Vigilante'‘ zu erlangen, die ein
Schiff nur bekommen konnte, wenn es eine gute Klasse hatte.

Befehligt wurde die Bark von 1800 bis 1802 durch Kapitén (oder
wie man damals sagte: Schiffer) J. Hoffmann; aber das liegt in der
Elbinger Zeit der Bark. Beim Ubergang nach Braunsberg iiber-
nahm Peter Blanck den Segler. Er war nicht mehr jung, als er auf
das Braunsberger Schiff kam. Seine Kapitidnslaufbahn begann er
1775 auf der Brigg ,,Concordia‘‘ aus Kénigsberg. 1781 hatte er das
Kommando der Pillauer Brigg ,,Freundschaft'‘. 1793 ging er auf
das Vollschiff ,,Jupiter aus Kénigsberg. 1798 Gilbernahm er die
Bark ,,Speculation‘ aus Elbing. Als er 1812 die ,,Vigilante** auf-
geben muflte, war er sicher schon ein Mann im Anfang der Sech-
ziger. Aber es wird nicht ohne Grund gewesen sein, da3 man die
Bark in den wilden Jahren der napoleonischen Kriege einem erfah-
renen Mann iibergab. DaB selbst er den Braunsbergern das Schiff
nicht erhalten konnte, zeigt, wie gefahrlich die Lage war.

Das zweite Schiff, das 1802 nach Braunsberg kam, war, wie ge-
sagt, die Bark ,,Fama‘*""). Ihr Name war wohl im englischen Sinne
zu verstehen: ,,Fama‘‘ gleich Ruhm, auch dies ein auflerst beliebter
Schiffsname: 1807 verzeichnete Lloyd’s Register 63 Schiffe namens
»Fama*!

Nach der ausfiihrlichen Schilderung der,,Vigilante'‘ kénnen wir
uns hier kiirzerfassen. Auch die,,Fama*’ war in Elbing gebaut wor-
den, und zwar im Winter 1801 auf 1802 durch den Schiffzimmermei-
ster Karl Christian Kluge (1755—1820). Er hatte seine Werkstatt
1801 mit dem Reeder Johann Jakob Roskampff gegriindet'’). Die
»Fama' war wahrscheinlich das erste Schiff, das die beiden Werft-
besitzer bauen lieflen. Nichtsdestoweniger verkauften sie es schon
im Baujahr an die Braunsberger. Nach Bildern, die den Stil Elbin-
ger Schiffzimmermeister fiir ungefihr hundert Jahre zeigen, wa-
ren ,,Vigilante** wie ,,Fama'* als Galioten gebaut, das heif’t: vorn
und achtern gerundet, damit die Schiffe einesteils viel Ladung ein-
nehmen konnten, andernteils nicht zu tief eintauchten, weil das
Fahrwasser im Frischen Haff es nicht erlaubte — also auch fiir die
Braunsberger sehr geeignet. Die ,,Fama‘* war nur wenig kleiner
als die,,Vigilante*‘, ndmlich 799,58 Kubikmeter netto Raumgehalt

17) LLoyD, UNDERWRITERS 1803, Supplement F 77.
18) FORNACON, Roskampff 136.
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und 377,16 tons dead weight. Die gleiche Grofe bedeutete, da man
die beiden Schiffe in einer Art Linienverkehr gut einsetzen konnte,
sofern das erforderlich war. Mit Deck und Zwischendecksbalken
wie die ,,Vigilante'* ausgestattet, erhielt das Schiff bei seiner er-
sten Besichtigung im Oktober 1803 in Dublin die Klasse Al, um
von Dublin in die Ostsee zu versegeln, vermutlich mit Eisenladung
fir Pillau und Braunsberg. Schon 1808 verschwindet der Segler in
den napoleonischen Wirren; das bedeutet, dal} die Braunsberger
Reeder die Bark nicht in Pfahlbude versteckt gehalten, sondern wo
irgend maéglich zum Einsatz gebracht haben. Und da die Brauns-
berger Flachs- und Garnladungen hauptséachlich fiir Hull in Eng-
land bestimmt waren, bildeten sie einen besonderen Anreiz fiir die
franzésischen Kaper.

Als Kapitéin der ,,Fama‘* wird Heinrich Daniel Becker (Abb. 6)
genannt; geboren am 30. April 1776 als Sohn des Schiffers Thomas
Heinrich Detloff Becker, studierte er Schiffbau in England. Die
»Fama*' war sein erstes Schiff; es mufl ihm und seiner Mannschaft
also gelungen sein, den franzésischen Kapern zu entkommen. Erst
1813 {ibernahm er wieder ein Schiff, die Galeasse,,Alexander*‘ aus
Elbing. Und schlieflich fiihrte er die Schnau ,,Braunsberg‘ aus
Braunsberg bis zum Juli 1831. Er leitete bis zu seinem Tod am 15.
Januar 1842 eine Werft am Hinterhafen in Pillau, war Hafenkom-
mandant und Ratsherr daselbst®).

Wenn nichts anderes, so bezeugt das Erscheinen der beiden Kapi-
tine, Peter Beckeraufder,,Vigilante‘ und Heinrich Daniel Becker
auf der,,Fama*‘, die Zugehodrigkeit beider Schiffe zu der Passarge-
stadt; denn in damaliger Zeit wihlte man Schiffsfitihrer und Mann-
schaften nach Méglichkeit aus dem heimatlichen Umkreis — schon
um die Verbundenheit der Besatzung mit der Reederei zu starken.

Wenn auch das Erscheinen frither Braunsberger Schiffe durch die
Lage in der napoleonischen Zeit begrenzt war, so legt es doch ein
deutliches Zeichen dafiir ab, daBl die Reeder an der Passarge ein-
satzwillig waren.

Wir haben nun Johann Ostreichs Wirksamkeit weiter zu verfol-
gen, ehe wir auf Heinrich Barth, seinen Partennehmer und Korre-
spondentreeder, zu sprechen kommen.

Es ist sicher charakteristisch, da} in der gleichen Zeit, in der
zwei Seeschiffe erworben und eingesetzt wurden, Johann
Ostreichs S6hne Johann Franz und Friedrich ihre kaufménnische
Bildungsreise unternahmen — in den Jahren 1799 bis 1803. Sie rei-
sten — anfangs auf eigenem Schiff? — nach Hamburg, wo sie fast
drei Jahre bei der Firma Reimarus Busch arbeiteten, weiter nach
England, Schottland und Frankreich, dann, naturgemaf mit Kut-

19) Brief seitens Heinrich Beckers, eines Ururenkels von Heinrich Daniel Becker,
vom 20. 6. 1977 an den Verfasser. Wihrend seines Aufenthaltes in England lief
Heinrich Daniel Becker sich portritieren; das Medaillon ist bei seinen Nach-
kommen erhalten.
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sche, nach der Schweiz, die offensichtlich neu in das Reisepro-
gramm aufgenommen war — leider ohne daf3 uns die Braunsberger
Chronisten verraten, welcherart diese Verbindung gewesen sein
kénnte und wie sie zustande gekommen war. Johann Franz
Ostreich starb bereits am 13. November 1805. Sein Bruder Fried-
rich Ostreich wurde Kompagnon seines Vaters. 1811 reiste er nach
Schlesien und Bohmen, um mit den dortigen Webereien als Garn-
lieferant Kontakt aufzunehmen. Nach Aufhebung der napoleoni-
schen Kontinentalsperre im Jahr 1814 besuchte er England, um die
zerbrochenen Briicken aufzubauen, vor allem in dem Textilzen-
trum Hull. Aber auch er verstarb bereits 1828, so dal Johann
Ostreich, der Vater, in seinen letzten Lebensjahren allein da-
stand®).

Das Schweigen der ermldndischen Historiker Uiber die kauf-
maénnische Wirksamkeit Johann Ostreichs nach 1813 und ihr Aus-
weichen auf seine schulischen Interessen scheinen also wohlbe-
griindet gewesen zu sein. Als Johann Ostreich am 21. Oktober 1833
starb, war sein kaufménnisches Werk schon 20 Jahre, wenn nicht
langer, bedeutungslos, zumindest fiir den Handel der Stadt
Braunsberg unwesentlich geworden und anderen Kraften gewi-
chen. Ostreichs Erfolge waren durch die Qualitat des Garns be-
stimmt, das er liefern konnte. In dem Augenblick, als die Engléan-
der Maschinen einsetzten, die das Garn erarbeiteten, mubBte
Ostreich kapitulieren. Das bezog sich auch auf die Ausfuhr nach
Amerika, an der Ostreich teilgehabt zu haben scheint, wenngleich
er wohl keine direkten Verbindungen tiber den Atlantik hatte, son-
dern seine Erzeugnisse von den Schiffen anderer Reeder und Kauf-
leute befordern, das heifit mitnehmen lassen mufite.

Lloyd’s Register hat uns den Namen Barth & Co.*) als des Ree-
ders — oder auch Korrespondentreeders, wenn man will — der,,Vi-
gilante** und der ,,Fama** aufbehalten. Nach den spérlichen Nach-
richten, die Giber die Mitarbeiter Johann Ostreichs auf uns gekom-
men sind, kann es sich nur um Heinrich Barth handeln, der Proku-
rist oder, wie man es damals ausdriickte, Handlungsbuchhalter bei
Johann Ostreich und auch bei seinem Sohn Friedrich Ostreich
war®). Woher Heinrich Barth stammt, hat niemand festgehalten,
ebensowenig sein Geburtsdatum, so dafd man nicht einmal andern-

20) GERLACH, Denkschrift 241.

21) Hier ist den ermlandischen Historikern vorzuwerfen, daB sie eine schwer erklér-
bare Scheu davor haben, nichtkatholische Quellen und Hilfsmittel aufzusuchen
und auszuwerten. Es wiire doch ein kleines gewesen, zum evangelischen Pfarramt
Braunsberg in der Koénigsberger StraBe zu gehen und sich in den dortigen Kirchen-
blchern liber Personen zu orientieren, die nicht der katholischen Kirche angehor-
ten. Heute sind die meisten dieser Quellen vernichtet, so dall man die hier entstan-
denen Licken nicht mehr ausfiillen kann. Ein Gegenbeispiel ist der Katholik Axel
GRUNAU aus Elbing, der das Material fiir die Geschichte der Familie Grunau vor-
urteilsfrei aus allen erreichbaren Quellen zusammengetragen hat.

22) POSCHMANN, Neubiirger 833; ders. Stadteordnung 35, 38.
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orts nach ihm forschen kann. Sein Auftreten als Korrespondent-
reeder der ,,Vigilante'‘ und der ,,Fama*‘‘ im Jahr 1802 ist das erste,
was wir von ihm vernehmen. Er mag damals in den Zwanzigern ge-
wesen sein, also um 1775 geboren, wie die anderen Ostreichschen
Prokuristen auch. Das erste, was wir aus Braunsberg iiber ihn hé-
ren, ist etwas 16blich Lokalpatriotisches: Er kaufte franzdsischen
Soldaten das silberne Stadtsiegel der Neustadt Braunsberg ab, das
sich diese im Januar 1807 bei der freigegebenen Pliinderung der
Stadt angeeignet hatten. Sein Chef, Friedrich Ostreich, ersetzte
ihm die ausgegebene Summe; er wollte das Siegel erhalten, damit
spatere Generationen sehen kénnten, dafy die Neustadt Brauns-
berg einst selbstéindig gewesen war®).

Ungefédhrin der gleichen Zeit kaufte Barth von der Stadt Brauns-
berg das Grundstiick Langgasse/Ecke Erste Kirchenstrafle, auf
dem bis zum Jahre 1760 der Artushof gestanden hatte, und baute
dort ein Haus. Ein solcher Bauplatz war wegen seiner Nihe zum
Rathaus sehr begehrt und hob das Ansehen seines Besitzers. Doch

verkaufte Barth das Grundstiick bald an Ferdinand Kuckein¥). .

" Daber wie seine beiden Chefs Johann und Friedrich Ostreich am
8. April 1809 dem ,,Tugendbund*‘ beitrat, war nur selbstverstind-
lich®), auch als diese Vereinigung sich auf schulische Aufgaben
konzentrierte, setzte sich Barth aktiv ein, indem er im Dezember
1814 Beitridge zur Forderung der Madchenschule fiir die Jahre 1815
und 1816 zu sammeln unternahm?®).

Als im Méarz 1810 die Besetzung des Pfahlamtes Schwierigkeiten
machte, weil der Pfahlinspektor Matthaus Fischer liberlastet war,
schlugen die Stadtverordneten die Bildung einer Wasserbaukom-
mission vor, wie sie in §§ 175 und 176 der Steinschen Stéddteord-
nung vorgesehen war. Vorsitzender sollte Matthiaus Fischer blei-
ben, dem zwei Stadtverordnete zur Seite zu treten hatten, namlich
Anton Koslowski und Heinrich Barth. Der Magistrat stimmte die-
sem Vorschlag zu?). Heinrich Barth bereederte damals ja noch die
Bark ,,Vigilante'* und hatte daher ein eigenes Interesse an der In-
standhaltung des Hafens bei Pfahlbude. Bei einer Besichtigung
dyrch ein Regierungsmitglied wurde der gute Zustand der Anlagen
bei Pfahlbude denn auch lobend hervorgehoben.

In den Jahren 1811 bis 1815 gehorte Barth der Stadtverordneten-
versammlung an, ja, 1814 war er ihr Vorsteher an Stelle von Fried-
rich Ostreich®),

Auch zum Vorsitzenden des evangelischen Gemeindekirchen-
rates hatte man ihn gewihlt. Als solcher hatte er am 30. Mai 1830

23) Ders., Stddteordnung 70.

24) LANGKAU, Handelsstadt Nr. 40.
25) DoMBROWSKI, Tugendbund 6.
26) Ebd. 311{., 52.

27) POSCHMANN, Stidteordnung 48.
28) Ebd. 35,37 1.
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den Festzug zu fihren, der sich in die Kénigsberger Strafle begab,
wo die evangelische Kirche gebaut werden sollte; Barth trug dabei
auf blauseidenem Kissen die Urkunde, die dann in den Grundstein
eingemauert wurde®).

Um 1830 schlof er sich wohl auch einem der anderen Braunsber-
ger Reeder zur Firma Simon Stampe und Co. an. Hier kamen einige
Schiffe in Fahrt, von denen im Zusammenhang mit Simon Stampe
berichtet werden soll. Barth jedoch wurde auf Probleme gestofRen,
fir die man in jener Zeit langsam Gespiir bekam. In den ,,Preuf}i-
schen Provinzialblattern' von 1833 hat er einen Aufsatz veroffent-
licht, der nachstehend ungekiirzt wiedergegeben wird (zumal er
schwer erreichbar ist¥), weil er Barths Stellungsnahme sehr deut-
lich klarlegt:

,,Uber den Verfall des Garnhandels
als Mitursache der Erwerbslosigkeit der Armen.
Von Heinrich Barth in Braunsberg

Es wird in der Provinz Preullens jetzt mehr als je Gilber Arbeits-
und Brotlosigkeit der &rmeren Klasse unserer Mitbriider geklagt,
und wer mit den Verhiltnissen derselben namentlich in den klei-
nen Stadten, ndher bekannt zu werden Gelegenheit hat, wird diese
Klagen begriindet finden; denn wirklich sehen dort eine Masse von
Menschen, denen die Feld- und anderen Arbeiten den Sommer hin-
durch das Leben fristen, mit banger Furcht den Winter nahen, der
ihnen alle Quellen des Broterwerbs verstopft und sie notigt, Mii-
Bigganger, Bettler, jaam Ende Diebe zu werden, zu grofen Belisti-
gungen der Gbrigen Einwohner.

Dah dieser Zustand der Erwerbslosigkeit nicht immer so war,
sondern seit einigen Jahren nur diesen Umfang erreicht hat, und
wie es scheint, von Jahr zu Jahr zunimmt, wird nicht in Abrede ge-
stellt werden, und es ist wohl der Miihe wert, die mancherlei Ursa-
chen aufzusuchen, die dieses betriibende Ereignis der Zeit herbei-
gefithrt haben: Denn kennt man diese erst alle, so lassen sich leich-
ter die Mittel zur Abhilfe finden, und wir leben ja Gott sei Dank in
einem Staate, in welchem man gerne hilft, wo es nottut.

In der vermehrten Population oder in dem Mangel an Fabriken
dirfen wir diese Ursachen wohl nicht suchen; denn letztere haben
in unserer Provinz nie existiert; und jene ist nach den dartiber spre-
chenden Nachweisungen nicht in dem Mafle gestiegen, daf sich
eine so grofle Veranderung in den Erwerbsmitteln daraus folgern
lieBe. Unter den vielen Umstinden, die darauf eingewirkt haben,
ist aber sicher mit einer der wesentlichsten der fast génzliche Ver-
fall des Garnhandels.

Wie grofd dieser in friheren Zeiten und namentlich vor dem
Kriege 1806 gewesen, und zu welcher Unbedeutenheit er heute her-
abgesunken ist, weist nachstehendes Verzeichnis {iber die jihr-

29) BUCHHOLZ, Braunsberg 210.
30) BARTH, Garnhandel.
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liche Exportation der letzten 28 Jahre nach. Es ergibt sich daraus,
daf} allein von dem im Ermlande und den dieser Provinz angren-
zenden Distrikten Ostpreuflens gesponnenen Garn tiber Brauns-
berg seewarts verschifft wurde:

ImJahre 1805 299,239 Bunde von 60 Tall
1806 92,067 Bunde
1807 1,549 Bunde
1808 101,484 Bunde
1809 140,328 Bunde

1810 94,967 Bunde
1811 13,098 Bunde
1812 15,149 Bunde
1813 92,117 Bunde
1814 42,560 Bunde
1815 84,073 Bunde
1816 39,053 Bunde
1817 49,551 Bunde
1818 66,838 Bunde
1819 57,478 Bunde
1820 87,640 Bunde

1821 101,875 Bunde
1822 161,852 Bunde
1823 149,470 Bunde
1824 140,131 Bunde
1825 130,104 Bunde

1826 76,733 Bunde
1827 126,918 Bunde
1828 99,910 Bunde
1829 71,494 Bunde
1830 62,302 Bunde
1831 49,856 Bunde

1832 35,637 Bunde

AubBerdiesem sogenannten ermldndischen Garn wurde aber auch
in Litauen und Masuren eine Masse gesponnen und tiber Kénigs-
berg dem Auslande zugefiihrt, und wenn gleich es mir nicht mog-
lich gewesen ist, hieriiber die detaillierten Nachweisungen zu er-
langen, so weif} ich doch aus Erfahrung, dafl die Exportation von li-
tauischem Garn vor dem Kriege 1806 fast die Halfte des von
Braunsberg ausgegangenem Quantum betrug; von beiden Orten
zusammen also so namhafte Summen ausgefithrt wurden, daff hun-
derttausende Arme im Winter durch die Spinnerei Beschéftigung
und Unterhalt fanden, mindestens aber doch so viel verdienten,
um die bar anzuschaffenden Bedirfnisse zu befriedigen. Fir diese
grofie Masse armer Menschen, welche auf taglichen Erwerb ange-
wiesen sind, hat sich nun, da die Garnpreise so gesunken, daB sie
die Spinnerei aufgeben miissen, kein anderer Erwerb wéhrend der
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Wintermonate auffinden lassen; daher die in manchen Stédten nie
gekannte Menge geschéftloser Leute; daher die immer allgemeiner
werdende Verarmung dieser Klasse.

Dieses wahrhafte Ungliick fiir unsere armen Mitbriider haben
wir lediglich den zu Anfang dieses Jahrhunderts in England eta-
blierten Flachs-Spinn-Miihlen zu verdanken. Der durch den Staat
bewilligte ErlaB des Ausfuhrzolls konnte dem Ubelstande nicht
abhelfen, und die von seiten der Spinner sowie der mit Garn han-
delnden Kaufleute gebrachten Opfer, so grofl sie auch waren,
konnten dieses Geschaft zwar hinhalten, waren aber nicht im-
stande, den zunehmenden Verfall desselben zu vermeiden.

Und so sehen wir denn einen fiir den Staat, den Kaufmann, vor
allem aber der arbeitenden Klasse wichtigen Zweig unseres Han-
dels dahinschwinden, wenn es nicht méglich sein sollte, Mittel zur
Wiederbelebung desselben auffinden zu kénnen.**

Auf die soziale Frage, die Barth hier anschneidet, werden wir so-
gleich noch zu sprechen kommen. Die Garnproduktion, tiber die zu
Johann Ostreichs Zeiten noch so glinzend berichtet werden
konnte, zeigt sich hier im Absterben. Ursache sind auch die napo-
leonischen Kriege; man kann es an der oben wiedergegebenen Zah-
lenreihe deutlich ablesen. In der Kriegszeit waren ohne Frage viele
Handlungsverbindungen abgebrochen; es gelang den Braunsber-
gern trotz ihrer Werbereisen nicht, die alten Faden wieder anzu-
kniipfen, das zeigen die sinkenden Exportzahlen unleugbar. Barth
weist ferner auf die Einfiihrung von Textilmaschinen in England
hin; das bedeutet, daB die Qualitat des mit der Hand erarbeiteten
ermliandischen Garns den ehemaligen Kéufern nicht mehr geniigte.
Auch scheinen die im Ermland angebauten Flachssorten nicht
mehr den Anforderungen der Verbraucher entsprochen zu haben,
zumal die ermléndischen Bauern dem Flachsanbau nicht mehr die
gleiche Sorgfalt wie ehedem angedeihen liefen; Flachsanbau war
miuhselig, mit Getreide konnte man leichter Geld verdienen. So
schleppte sich der Braunsberger Flachshandel bis in die zweite
Halfte des 19. Jahrhunderts hin, um dann vo6llig aufzuhdren.

Die andere Frage, die Heinrich Barth bewegte, richtete sich auf
das Geschick derer, die in seiner Firma mitarbeiteten — natirlich
auch in den Firmen anderer Flachsexporteure in Braunsberg. Es
scheint, dafl Barth mit seinem Aufsatz von 1833 der erste war, der
sich um die bei ihm arbeitenden Leute zu kiimmern begann. Ob
ihm Gedanken des franzdsischen Sozialreformers Charles Fourier
(1772—1837) bekannt geworden sind, ist zu bezweifeln; eher wird
man sagen mussen, daB soziales Denken in der Luft lag, vor allem
bei denen, die sich fiir ihre Mitmenschen verantwortlich fiihlten.
1836 griindete der Reeder, Mihlenbesitzer und Kaufmann Ignatz
Grunau in Elbing eine Kranken- und Sterbekasse fiir seine Arbei-
ter. 1845 folgte Otto Barth in Braunsberg ihm nach, indem er eine
gleichartige Versicherung fiir die offensichtlich zahlreichen Arbei-
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ter seines Vaters, eben Heinrich Barths, eréffnete, die beispielhaft
fiir gleichartige Unternehmen wurde®). Auch ist es sicher typisch,
daf Barth Nebenagent der ,,Kolner-Feuer-Versicherungs-Gesell-
schaft wurde, wie auch andere Braunsberger Kaufleute solche
Agenturen iibernahmen®).

Zur politischen Téatigkeit Heinrich Barths gehorte auch seine
Wahl zum Landtagsdeputierten der ostpreufdischen Stadte mit Vi-
rilstimme, was man etwa wiedergeben kénnte: mit einer Stimme,
die mehr Gewicht hatte als die Stimmen anderer Abgeordneter®).
Als Kompagnon von Simon Stampe wurde Heinrich Barth voh
dem Konkurs der Firma im Jahre 1848 stark betroffen®). Nach
Stampes Tod flihrte er das Unternehmen allein fort. 1856 mufite er
sich erneut fur insolvent erklaren. Er hatte auf die Fortdauer des
Krimkrieges (1853—1856) gerechnet, im Winter hohe Preise fiir
Oberliander Flachs gezahlt und Kontrakte auf russische Lieferun-
gen abgeschlossen, als ihm der Friedensschlufl beim Pariser Kon-
gref sein Konzept verdarb®).

Aus dem Jahre 1859 ist noch eine letzte Nachricht von ihm tuber-
liefert. Der Posener Regierungsassessor Kretschmann, der den
Niedergang der ermléndischen Leingarnspinnerei untersuchte,
holte sich bei dem inzwischen zum Kommerzienrat ernannten
Heinrich Barth in Braunsberg die nétigen Informationen. Dadurch
erfahren wir, dafl Barth den Garnhandel ,,seit den neunziger Jah-
ren bis in die neuere Zeit*‘ betrieben habe®). Das ist die letzte Nach-
richt {iber ihn.

Um dem Leser eine Ubersicht zu verschaffen, werden hier die
Schiffe, die Heinrich Barth zusammen mit Johann Ostreich beree-
derte, mit ihren Hauptdaten in Kiirze aufgefiihrt.

Schiff Takelung Raumgehalt Trag- bei Barth
: fahigkeit . & Co.

Fama Bark 793 374 1802—1808

Vigilante Bark 818 386 1802—1812

2 1611 760 1802—1812

Leider haben Wir keine Reiselisten dieser beiden Barken, da die
deutschen Schiffahrtszeitungen in diese frithe Zeit nicht zurtck-
reichen.

31) GRUNAU, Grunau 174.

32) MOELLER, Ausziige 205, 322, 386.

33) B.-M. ROSENBERG, Die ostpr. Vertretung im preuflischen Landtag 1842—1862. Kéln
1979, S, 30,32 £,

34) SieheS. 90,

35) Aus den Tagebiichern und Briefen von Dr. Jacob Jacobson und Fanny Jacobson.
Berlin 1894, S. 441 f.

36) KRETSCHMANN in: Archiv f. Landeskunde der preuf8, Monarchie 6 (1859), S. 305.



8. DIE BRIGG ,,BURGERIN*

In Norwegen wurde im letzten Jahrzehnt des 18. Jahrhunderts
eine kleine Brigg') gebaut, héchstwahrscheinlich im Jahre 1795,
denn 1805 rickt das Schiff in Lloyd-Klasse E, welche zehn Jahre
nach dem Stapellauf fallig war. Und da man damals mit fast aber-
glaubischer Scheu davor zuriickschreckte, einen Schiffsnamen zu
verdndern, wird die Brigg von Anfang an ,,Bergeren‘* geheifRen ha-
ben, auch ,,Bjargeren‘ geschrieben, zu deutsch: Retterin, Bergerin.
Im Jahre 1805 befehligte ein Kapitidn Hendrickson das Schiff; bis
1812 stand es unter seinem Kommando.

1813 trat der grofle Wandel ein: Im Winter zuvor war Napoleon
besiegt aus RuBlland zuriickgekehrt, 1813 wurde er entscheidend
bei Leipzig geschlagen. Die Volker begannen aufzuatmen. Solages
nahe, daf Braunsberger Schiffer und Reeder sich nach dem Verlust
von ,,Vigilante** und ,,Fama‘'‘ nach einem neuen Schiff umsahen
und die,,Bergeren‘‘ kauften, da sie offenbar preisgiinstig zu haben
war. Aus dem den Braunsbergern schlecht zuginglichen norwegi-
schen Namen machten sie das dhnliche,,Blirgerin‘‘. Als Brigg hatte
die ,,Blirgerin‘' zwei gleichartig getakelte Masten: Beide gleich-
hoch, beide mit — mindestens — je drei Rahen versehen. In West-
und Nordeuropa betrachtete man die Brigg als Kiistenschiff; in
Ostpreullen baute man sie gréfier und setzte sie in der weltweiten
Fahrt ein. Die Zeit zwischen 1740 und 1820 kénnte man als die Bliite
der Briggschiffahrt ansehen, wenn auch spéter noch schéne Brig-
gen gebaut worden sind. So lag es nahe, daB die Braunsberger zu-
griffen, als ihnen die zwar kleine, aber fest gebaute Brigg angebo-
ten wurde.

Ja, die Braunsberger! Leider wissen wir bisher nicht, wer unter
den Braunsbergern das Schiff erworben hat. Noch sind in den alten
Urkunden keine Hinweise aufgetaucht, wer der Reeder des Schif-
fes im Jahre 1813 gewesen sein kénnte — es sei denn, der Status des
norwegischen Kapitinsreeders Hendrickson wire beibehalten
worden, der Kommandeur des Seglers wéare auch sein Besitzer ge-
wesen. Doch danach sieht es kaum aus. Der erste Fiithrer der,,Bur-
gerin*' nach 1813, Michael G. Kréger, ist weder in ermlédndischen
noch in anderen altpreuBischen Akten unterzubringen. Als er sich
1817 von der ,,Birgerin‘ trennte, {ibernahm er einen Segler, der
den Namen ,,Faeger‘ trug, — nicht sehr deutsch klingend?). War
Kroger ebenfalls Auslander?

Um so besser kénnen wir uns liber seinen Nachfolger unterrich-
ten. Am ganzen Frischen Haff stellte die Familie Teschner im 18.
und 19. Jahrhundert tlichtige Kapitine — in Elbing?®), Kénigsberg*)
1) LLoYD, UNDERWRITERS 1805, Supplement B 47; BORSEN-HALLE 5. 11. 1814.

2) BORSEN-HALLE 7. 6. 1817,

3) ABs, Matrikel 266.
4) SCHULZ/TIESLER 49, 118.



58 Braunsberger Segelschiffe und ihre Reeder

und — Braunsberg unmittelbar benachbart — im Kreise Heiligen-
beil. So fiihrte etwa der Gildeschiffer®) Johann Ephraim Teschner
aus Konigsberg von 1818 bis 1831 die Pillauer Brigg ,,Lisette*.
Ephraim Teschner, der die ,,Biirgerin‘‘ 1817 iibernahm (der Vor-
name Ephraim ist bei den Teschners traditionell), war um 1767 in
Follendorf am Frischen Haff zwischen (Heiligenbeil)-Rosenberg
und Balga geboren. Dort hatte sein Vater Ephraim Teschner®) Fi-
schereirechte und eine kleine Landwirtschaft von 13 Hektar 29 Ar
41 Quadratmetern. Ephraim junior war der zweite Sohn seines
Vaters und hatte nach damaliger Anschauung kein Anrecht auf
den vaterlichen Landbesitz. So ging er — um 1780 — zur See, wie
es die vielen Fischerséhne des 6stlichen Haffufers in jener Zeit ta-
ten; Schemmerling gibt zahllose Beispiele dafiir. Andererseits
hatte die knappe Ermlandkiiste Mangel an Seeleuten; Neu-Pas-
sarge konnte den Bedarf nicht decken. So war es nur selbstver-
standlich, daB man Schiffe, die in Braunsberg beheimatet wur-
den, Kapitdnen aus dem benachbarten Natangen und Samland un-
terstellte. Als Ephraim Teschner 1817 die ,,Biirgerin‘‘ ilbernahm,
war er bereits 50 Jahre alt; er hatte also schon auf anderen Schif-
fen gefahren, vermutlich seit etwa 1792, denn man durfte damals
ein Schiff im Alter von 25 Jahren fithren, sogar ohne eine Naviga-
tionsschule besucht zu haben. Unter ostpreulischen Schiffen gibt
es eine ganze Anzahl, die durch Kapitine des Namens Teschner
befehligt wurde, so beispielsweise der Schooner ,,Thetis‘, mit
dem Richard Wagner von Pillau nach London fliichtete”) — aber
keinen Segler aufler der ,,Birgerin‘‘, bei dem Ephraim Teschner
als Kommandant genannt wiirde. Er dirfte also auf nichtpreufi-
schen Schiffen gefahren sein. In seinen héheren Lebensjahren
kaufte er sich in Balga an, dem Ruhesitz der Kapitdne mit dem
Ausblick auf das Pillauer Tief. Sein Todesjahr ist wohl auf die
Zeit um 1819 anzusetzen.

Vermessen war die Brigg auf 306 Kubikmeter Raumgehalt und
144 Tonnen Tragfdhigkeit. Das einzige Auflenmaf, das uns Lloyd's
Register aufbewahrt, ist der Tiefgang: 11 Full oder 3,36 Meter.
Denn dieses MaB mufite man kennen, wenn man einen der damals
noch wenig regulierten Héfen anlaufen wollte. Die geringe Grofe
der Brigg machte nur ein Deck erforderlich. Auch einfache Knie —
single knees — statt verstiarkter Innenhdlzer hatten die norwegi-
schen Schiffszimmermeister dem Segler gegeben. Dagegen war die
Aufenbeplankung — wahrscheinlich 1805 — verdoppelt worden;
offensichtlich rechnete man damit, auch in Gewéssern verkehren
zu miissen, die durch Eisgang gefahrdet waren. Eine Reparaturim

6) Nicht,,Gildetischer'', wie SCHULZ/TIESLER und andere schreiben — eine sehr hiu-
fige Verwechslung.

6) SCHEMMERLING, Heiligenbeil I1I 45 {., 52; iiber Ephraim Teschner junior: 1I 66, 167,
193, 111451, 52, 81, 156.

7) FORNAGON, Wagner 6 {.
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Jahre 1801 diirfte kaum eine Havarie zur Ursache gehabt haben;
die routineméaBige Durchsicht des Schiffes liegt naher.

An dieser Stelle kénnen wir nun mit der genuinen Darstellung
der Geschichte Braunsberger Schiffe beginnen, fir die in besonde-
rer Weise Materialien gesammelt wurden. IThre Auswertung hat
mancherlei neue Ergebnisse gebracht, besonders, weil die allge-
meine Schiffsforschung die Schiffsreisen bisher immer beiseitelas-
sen zu diirfen meinte.

Die Reisen der Brigg ,,Blrgerin‘’ sind mit einigen kleinen
Licken in der Hamburger Zeitung ,,Borsen-Halle‘‘ aufgezeichnet,
jedenfalls zwischen 1814 und 1819. Sie stellen eine hervorragende
Dokumentation dar, die nicht einmal von den frither vorhandenen
Braunsberger Schiffahrtsakten erreicht wird. Es fehlen ihr nur
kontinuierliche Angaben Gber die Ladung des Schiffes und Giber
die Anheuerung der Besatzungen, die ja meist von Reise zu Reise
wechselten; ihre Zusammensetzung zu kennen, wére interessant
gewesen, besonders weil die Stadt Braunsberg nur in den selten-
sten Fallen imstande war, Offiziere und Decksleute fiir die an der
Passarge beheimateten Seeschiffe zu stellen.

Das waren die Reisen der ,,Blirgerin‘‘, wobei fehlendes Tages-
datum besagt, dal diese Zeitangabe vom Herausgeber ergianzt
wurde:

Datum von nach Ladung

21.10.1814 abPillau Kopenhagen Ladung

26. 10. Pillau an Kopenhagen Ladung
11. ab Kopenhagen Pillau ?

10.11. Kopenhagen an Pillau ?
11. ab Pillau Karlskrona Ladung
11. Pillau an Karlskrona Ladung
12. ab Karlskrona Pillau ?

14.12. Karlskrona an Pillau ?

havariert

1814/1815 Winterlage Pillau Reparatur

31.03.1815 ab Pillau Karlskrona Ladung
04. Pillau an Karlskrona Ladung
04. ab Karlskrona Riga —

22.04. ab Riga Amsterdam Holz

30. 05. Sund: Riga Amsterdam Holz

10.06. Riga an Texel Holz

10.07. ab Amsterdam/Vlie Danzig Ladung

22.07. Sund: Amsterdam  Danzig Ladung

27.07. Amsterdam an Danzig Ladung
08. abDanzig . Rotterdam Getreide

29.08. Sund: Danzig Rotterdam Getreide
09. Danzig an Rotterdam Getreide
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Datum von nach Ladung

10. ab Rotterdam Pillau ?

10. Rotterdam an Pillau ?
1815/1816 Winterlage Pillau —

06.1816 abPillau Amsterdam Getreide

06. Pillau an Amsterdam Getreide
07.07. ab Amsterdam/Vlie Stettin Ladung

017. Amsterdam an Stettin Ladung

07. ab Stettin Pillau —

13.07. Stettin anPillau —

10. ab Pillau Swinemiinde Ladung
30. 10. Pillau an Swinemiinde Ladung
1816/1817 Winterlage Swineminde —
26.03.1817 ab Stettin Pillau —

29.03. Stettin an Pillau —

13.04. ab Pillau Amsterdam Getreide

22.04. Sund: Pillau Amsterdam Getreide

06. 05. Pillau an Terschelling Getreide

22.05. Terschelling an Texel Getreide
05. Texel an Amsterdam Getreide
05. ab Amsterdam Pillau —

01. 06. Sund: Amsterdam Pillau —

06.06. Amsterdam anPillau —

19.06. ab Pillau Amsterdam Getreide

23.06. Sund: Pillau Amsterdam Getreide

14.07. Pillau an Amsterdam Getreide

25.07. ab Amsterdam/Vlie Pillau —

29.07. Sund: Amsterdam Pillau —

04.08. Amsterdam an Pillau —

1817/1818 Winterlage Pillau —

27.03.1818 abPillau Kopenhagen Ladung

04, Pillau an Kopenhagen Ladung

05. ab Kopenhagen Pillau ?

21.05 Kopenhagen an Pillau ?
aufgelegt
1818/1819 Winterlage Pillau —

Dem Betrachter dieser Reiseliste wird vielleicht mancherlei auf-

fallen.

Erstens sicherlich, da} Braunsberg tiberhaupt nicht erwéhnt
wird. Dies hat seinen Grund in der Abgelegenheit der Stadt. Be-
reits am Oresund wufte man nicht mehr, wo man Braunsberg zu
suchen hatte. AuBerdem wird die ,,Blirgerin‘' ihren Heimathafen
selten angelaufen haben. Im Winter brachten die Braunsberger
Spediteure, aber auch ermléndische Bauern die Frachten iiber das
Eis des Frischen Haffs nach Pillau, wo sie dann in die Brigg verla-
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den wurden. Selbst wenn die,,Biirgerin‘* nicht in Pillau lud, nahm
sie ihre Ladung auf dem Haff beim Katt-Haken aus Gallern (Leich-
tern) in Empfang oder legte bestenfalls bei Pfahlbude an, wohin
ihr die Fracht entweder auch mit Gallern oder mit Pferdefuhr-
werken auf dem Landwege gebracht wurde. Nach der Stadt
Braunsberg? Dorthin wird sie nur bei besonders giinstigem Passar-
ge-Wasserstand gesegelt oder getreidelt worden sein. — Dies gilt
ebenso fir alle noch zu schildernden Schiffe. Dadurch bekamen die
Braunsberger ihre seegehende Handelsflotte nur selten zu sehen
und konnten kein biindiges Verhiltnis zu ihr bekommen. Sie sahen
die hohen Masten der Segler, besonders der Barkschiffe, von wei-
tem, wenn diese in Pfahlbude anlegten, aber bei der angeborenen
Scheu des Landbewohners verbanden sie damit keine plastische
Vorstellung — wie ja die ermlidndischen Geschichtsschreiber auch!
»Man saf mit dem Puckel zum Wasser*".

Zweitens zeigt die Reiseliste ja deutlich, wie selten Giberhaupt
die ,,Biirgerin‘ nach OstpreuBlen kam: ein-, zweimal im Jahr und
dann zur Winterlage in Pillau — auch dies nicht immer. So blieb
das Schiff —und alle weiteren Braunsberger Segler — ein fernes, ja
befremdliches Objekt. Nur wer zufallig einen Ausflug nach der
Passarge-Miindung machte, wenn die ,,Blirgerin‘ dort gerade lud
oder loschte, bekam die Brigg zu Gesicht.

Drittens wird der Ermléander in der Reiseliste die Verladung von
Flachs und Flachsprodukten vermissen. Der uns noch unbekannte
Reeder hat also nicht zum Kreis jener Kaufleute gehort, die sich
mit dem Flachshandel befaften. Uber diese Beobachtung kann es
vielleicht gelingen, ihn zu identifizieren.

Der Weg der ,,Blirgerin‘‘ scheint festgelegt. AuBer den seltenen
Reisen nach Kopenhagen, Karlskrona und Riga werden nur Am-
sterdam und Rotterdam als Zielhdfen genannt. Der Weg dorthin
geht durch den Oresund bei Kopenhagen, wo der dénische Staat
von 1429 bis 1857 den Sundzoll erhob, ohne daflir eine wesentliche
Gegenleistung zu erbringen. Diese Abgabe wurde vom Wert des
Schiffes selber und vom Wert seiner Ladung berechnet.

Amsterdam, damals noch wichtiger als Rotterdam, wurde von
Seeschiffen nur durch die Zuiderzee erreicht, also von Osten her.
Die Zufahrt zu diesem Binnenmeer gewann man zwischen den
westfriesischen Inseln Terschelling, Vlieland und Texel, was we-
gen der schwierigen Wind- und Strémungsverhéltnisse nicht im-
mer einfach war, so daf} die Segler hier oft lange festgehalten wur-
den — wie die,,Blirgerin*' vom 6. bis zum 22. Mai 1817.

Ruckfrachten von Holland nach Ostpreuflen scheint man dem al-
ternden Schiff kaum noch anvertraut zu haben. Das bedeutet, dai
der Reeder den Seglerimmer nur in Richtung Westen mit Verdienst
einsetzen konnte. Von da aus erklért es sich, dah die ,,Bargerin*
nur von 1813 bis 1819 in Fahrt gehalten werden konnte. — Sie war
einfach nicht rentabel genug.
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Am 21. Mai 1818 lief die Brigg, von Kopenhagen kommend, zum
letzten Male in Pillau ein. Zu einer neuen Reise wurde sie nicht
mehr ausgeriistet. Wahrscheinlich gab es in jener Nachkriegszeit
auch keine Ladung firsie. So legte man sie in Pillau auf. Das letzte
Lebenszeichen von ihrist, daB sie sich 1818/1819 in Pillau zur Win-
terlage einfand.

Aber es war ja bereits Ersatz fiir sie vorhanden.



9. DREWS & KUTSCHKOW

Mit dieser Reederei kehren wir zu der Linie zuriick, die wir mit
den Kaufleuten Johann Ostreich und Heinrich Barth verlassen ha-
ben, wenn wir auch nicht mit soviel Nachrichten wie bei diesen
rechnen diirfen.

Leopold Kutschkows Geburtsjahr dirfte mit der Krénung Kai-
ser Leopolds I1. von Habsburg zusammenfallen: 1790. Die Liebe der
Deutschen, die eigenen Kinder nach den regierenden Herrschern
(Heinrich, Konrad, Friedrich, Wilhelm) zu benennen, tritt hier wie-
der einmal hervor. Um so verborgener ist uns sein Geburtsort; hier
ist nur gewiB, daB er nicht in Braunsberg zur Welt gekommen ist,
denn er gehorte der evangelischen Kirche an. Die ow-Endung von
Kutschkow deutet eher auf pomoranische oder obotritische Ab-
kunft. Wenn seine Verbindung mit Drews soweit zurtickreicht, ha-
ben wir mit seinem ersten Auftreten in Braunsberg kaum friiher
als 1814 zu rechnen, obschon sein Name in Lloyd’s Register zu die-
sem Datum noch nicht genannt wird. Er wird bei Lloyd’s liber-
haupt nicht erwédhnt! Die Braunsberger Geschichtsschreiber sind
es, dieihn anfithren!) — anfiihren, weil seine Nachkommen noch un-
ter ihnen lebten, etwa Johannes Kutschkow, der auf dem Vorstad-
tischen Markt ein gutgehendes Eisenwarengeschaft betrieb, dem
sein Vater Hugo im Getreidehandel vorangegangen war?).

Leopold war also ein junger Mann von 24 Jahren, als er in die
Reederei eintrat. Drews war freilich noch jiinger; davon wird wei-
ter unten zu sprechen sein.

Das erste Schiff, das in den Quellen als Eigentum der beiden Ree-
der bezeichnet wird, ist die Brigg ,,Aline‘‘. Sie war urspriinglich
nicht fir die Braunsberger Reeder gebaut, sondern 1808 durch
Friedrich Schnell in Pillau bestellt und auf der Werft am ,,Kai** ge-
zimmert worden. Ahnlich wie bei der ,,Blirgerin*‘* kennzeichnet
dieser Ankauf den Wiederaufstieg der Braunsberger Flotte am
Ende der napoleonischen Kriege. Die Brigg hatte ein Deck und
Zwischendecksbalken. Im Jahr 1816 lieBen die Braunsberger Ree-
der sie zur Schnau umtakeln, das heil}t, das achterliche Segel am
Grofimast wurde auf andere Art als bisher befestigt, ndmlich in-
dem man parallel zum Grofmast eine Spiere befestigte, die nicht
so stark wie der GroBmast war; an ihr lief} sich das hinterste Segel
des Schiffes leichter setzen oder wegnehmen. Andere Schiffstech-
niker erkliren diese Konstruktion aber ganz einfach als Mode-
erscheinung. Der Raumgehalt des Schiffes belief sich auf 634 Net-
tokubikmeter, seine Tragfahigkeit auf 299 Tonnen zu 1000 Kilo-
gramm. Voll beladen ging das Schiff achtern zehn Fu oder 3,05
Meter tief, konnte also gerade soeben das Frische Haff befahren?).
1) BUCHHOLZ, Braunsberg 216.

2) MERTEN, Braunsberg 342.
3) LLoYD, SHIPOWNERS 1810, Supplement A chne Nummer.
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In der Reiseliste der ,,Aline‘‘ (und aller folgenden Schiffe) wer-
den nur Datum, Ausgangshafen, Zielhafen und Ladung angefiihrt;
die Riickreise wird ebenso dargestellt, nur besondere Geschehnisse
werden vermerkt. Ein waagerechter Strich in der Spalte Ladung
bedeutet, daB das Schiff in Ballast fuhr. Die Liicken in der Reise-
liste bestehen bereits in der Vorlage, der ,,Borsen-Halle*.

Datum von nach Ladung
12.1813 Pillau Liverpool Ladung
03.1814 Liverpool Pillau Salz
05. 1815 Pillau London Ladung
07. London Elbing Stuckgut
08. Pillau London Ladung
09. London Pillau ?

07.10. Pillau London Ladung
12. London Koénigsberg Stiickgut

1815/1816 Winterlage Pillau —

08.04. 1816 Pillau Lissabon Falldauben
06. Lissabon Pillau Salz
08. Pillau Amsterdam Ladung
09. Amsterdam Pillau —

12.10. Konigsberg Amsterdam Ladung
11. Amsterdam Konigsberg ?

1816/1817 Winterlage Pillau —

03. 1817 Pillau Amsterdam Ladung
05. Amsterdam Pillau ?
05. Konigsberg Antwerpen Weizen

14.07. Antwerpen Pillau -

aufgelegt

1817/1818 Winterlage London —
03.1818 London Pillau ?

04. Konigsberg London Weizen

11.06. London Memel —

07. Memel Pillau —
07. Pillau Liverpool Ladung
Zweimal Havarie,
in Liverpool
, repariert
10. Liverpool Danzig Steinsalz
nach Pillau
dirigiert Steinsalz
11. Pillau Hull Flachs

1818/1819 Winterlage Hull —
03.1819 Hull Pillau —

28.05.1820 Pillau Amsterdam Ladung
07. Amsterdam Oléron —_




Drews & Kutschkow 65
Datum von nach Ladung
07.09. Oléron Pillau Seesalz
1820/1821 Winterlage Pillau —
04.05. 1821 Pillau Amsterdam Getreide
Zwischenreise = Kopenhagen Ladung
1821/1822 Winterlage Kopenhagen —

04.1822 Kopenhagen Pillau —

04. Pillau Stavanger Getreide
22.05. Stavanger an Pillau Heringe

017. Pillau Liverpool Ladung
22.08. Liverpool Pillau Steinsalz

11. Pillau London Ladung
18.12. London Pillau ?
1822/1823 Winterlage Pillau -

25.04. 1823 Pillau London Ladung

04. »Aline‘‘ hat das Sundfidhrboot benutzt,

um den Sundzoll in Helsingor zu klarieren
(ebenso auf allen spiateren Reisen).

05. London Pillau ?

27.05. Pillau London Schiffbauholz
18.07. London Pillau —

25.07 London an Pillau —

04.08. Pillau Liverpool Schiffbauholz
11.08. Pillau Liverpool Schiffbauholz
22.10. Liverpool Konigsberg Steinsalz
26.12 Pillau London Ladung

02.1824 London Pillau ?

03. Pillau London Ladung
04.06. London Harwich —

06. Harwich Danzig Ladung
24.07. Danzig London Mehl
23.08. London Danzig Ladung

09. Danzig London Ladung
25.09. London Pillau —

11.10. Pillau London Hafer
28.10. London Pillau —
1824/1825 Winterlage Pillau

28.04. 1825 Pillau London Wicken

06. London Pillau —

16. 07. Pillau London Weizen
20. 09. London Pillau —

09. Pillau Leith Ladung
1825/1826 Winterlage Leith —

17.01. 1826 Leith Pillau -
19.03. Pillau Memel -
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Datum von nach Ladung
21.04. Memel Oporto Fafldauben
05. Oporto London (Wein?)
07. London Pillau Ladung
01.10. Pillau London Getreide
25.12. London Pillau —

Fir die Reederei Drews & Kutschkow hat die,,Aline* in den et-
was mehr als 11 Jahren vom Spéatherbst 1815 bis 1826 insgesamt 39
Reisen gemacht, also durchschnittlich 3,5 Reisen im Jahr. Dieses
Ergebnis entspricht durchaus den Reiseleistungen anderer Schiffe
aus jenen Jahren, selbst wenn man mit einkalkuliert, dah die Brigg
mehrfach einige Wochen oder gar Monate in Pillau aufgelegen, das
heiBt ohne Beschiftigung und Ladung im Hafen festgemacht hat.
Méglicherweise lag sie auch in Pfahibude, wo das Aufliegen sicher-
lich geringere Gebiihren als in Pillau kostete und die Mannschaft
des Schiffes in ihre Heimatorte wie Alt- und Neu-Passarge,
Braunsberg, Heiligenbeil-Rosenberg, Follendorf oder Balga zu-
riickkehren und sich dort eine Interimsbeschiftigung besorgen
konnte.

Die Zielhédfen der ,,Aline‘’ gleichen denen der Hansezeit, ohne
daB an irgendeiner Stelle Bezug auf die mittelalterliche Schiffahrt
und ihre Ladungsgiiter genommen wiirde. Von Ansteuerungsplat-
zen werden genannt:

Groflbritannien: London 14 Reisen
Liverpool 6 Reisen
Leith 2 Reisen
Hull 1 Reise
Waterford 1 Reise
Harwich 1 Reise
insgesamt: 25 Reisen
Niederlande: Amsterdam 4 Reisen
Antwerpen 1 Reise
insgesamt: 5 Reisen
Skandinavien: Kopenhagen 1 Reise
Stavanger 1 Reise
insgesamt: 2 Reisen
Portugal: Lissabon 1 Reise
Oporto 1 Reise
insgesamt: 2 Reisen
Frankreich: Oléron 1 Reise
Preuflen: Memel 2 Reisen
Danzig 2 Reisen

insgesamt: 4 Reisen
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Jede Reise nahm durchschnittlich ein knappes Vierteljahr in An-
spruch; héhere Geschwindigkeiten konnten die Schiffe von damals
nicht heraussegeln, zumal die Mehrzahl der Braunsberger Segler
nur mit zwei Masten versehen war und darum dem Wind nicht die
grofere und glinstigere Segelflache der dreimastigen Barken oder
gar Vollschiffe zu bieten vermochte.

1822 wurde die,,Aline‘* einer grofien Reparatur unterzogen: Zu-
néchst wurde ihr ein neues Deck aufgesetzt, weil das bisherige of-
fensichtlich undicht geworden war und das Seewasser auf die La-
dung durchlieB; sodann wurden die Uberwasserplanken erneuert,
das heift die Planken zwischen der Ladelinie und dem Deck, die
immer in besonderer Weise beansprucht werden, sowohl im Hafen,
wenn die Bordwand an das Bollwerk schlégt, als auf See, wo diese
Planken dem Seeschlag am meisten ausgesetzt sind; schliefllich
wurden im Raum die Knie ausgewechselt, die bei der ,,Aline‘ nur
einfach waren und das Arbeiten des Schiffes bei schwerem Wetter
aufzufangen hatten?).

War dies eine turnusmalBige Reparatur gewesen, die im 16. Jahr
des Schiffes hatte vorgenommen werden missen, so war die Mittel-
reparatur im Jahre 1824 sicherlich durch schlechtes Wetter verur-
sacht®). Beide Instandsetzungen sind wohl in Pillau auf der Bau-
werft vollzogen worden.

Kapiténe der Brigg sind uns aus der Braunsberger Zeit zwei be-
kannt geblieben: Benjamin Siewerts von 1814 bis 1824; seinen Na-
men verdreht Lloyd’s Registerzu,,B. Schwartz‘‘. Erlibernahm 1824
die Pillauer Pink ,,Charlotte'* und 1834 die ,,Maria‘, deren Kom-
mandeur er bis 1841 blieb — einer grofen Pillauer Kapitansfamilie
zugehorig. Sodann Charles Grentzbach bis 1826, der vorherdie,,Un-
ternehmung*‘ von 1817 bis 1818, nachher von 1831 bis 1832 die,,Sta-
fette** und schlieBlich 1841 bis 1843 die,,Pregel*‘ befehligt hatte, Die
Braunsberger konnten also aus ihrer Stadt keine eigenen Kapitane
stellen, sondern waren auf,,Leihgaben'‘ aus Pillau angewiesen.

Die,,Aline** war immerhin zwdlf Jahre bei Drews & Kutschkow
gefahren. 1826 wurde sie an G. Hertslet in Memel verauflert, wo sie
noch bis 1830 in Fahrt war.

1837 starb Drews®). Kutschkow sah sich nach einer anderen Ver-
bindung um, wiewohl er auch weiterhin als Drews & Kutschkow
firmierte. So nahm er, noch 1837, die Nebenagentur der ,,Miinchen-
Aachener Feuerversicherungsanstalt'’ an, etwas spater die Haupt-
agentur derselben Gesellschaft?).

Aber dann zog es ihn doch zur Seefahrt zurick. Im Spidtsommer
1840 gab er bei dem Schiffszimmermeister C. G. Eggert am Hinter-

4) LLOYD, SHIPOWNERS 1822 unter,,Aline*.

5) LLOYD, SHIPOWNERS 1824 unter,,Aline*.

6) Braunsberg, Katharinenkirche: BEGRABNISREGISTER S. 107.

7) MOELLER, Ausziige 172, 321. — Auf Anfrage antwortete die,,Aachener und Minche-
ner Versicherung‘* am 22. 11. 1985 negativ.
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hafen in Pillau eine mittelgrofle Brigg in Auftrag. Sie lief am
21. Januar 1841 vom Stapel und wurde ,,Copernicus‘‘ getauft, mit
215 Tonnen Tragféhigkeit und 456 Kubikmeter Raumgehalt®). Mit
dieser geringen Grofe war natiirlich Riicksicht auf das schlechte
Fahrwasser des Haffes genommen.

Die Fiihrung der Brigg iibergab Kutschkow dem Kapitéan Chri-
stian Hamann. Dieser gehoérte zu der groflien Familie Hamann, die
am Ostlichen Ufer des Frischen Haffes zu Hause war, vor allem in
Alt-Passarge, Follendorf und Leisuhnen. Aus welchem dieser Dor-
fer Christian Hamann stammt, war nicht zu ermitteln; um 1819
kaufte er sich ein kleines Grundstiick in Balga, wo er noch 1848
nachzuweisen ist, nun aber mit einem ansehnlichen Hof?). Als Ka-
pitan fuhr er fast nur auf Braunsberger Schiffen: 1836 bis 1840 auf
der,,Arthur*, 1841 bis 1843 auf,,Copernicus*‘, 1846 bis 1847 auf der
,»Olivia‘ und (ibernahm erst 1848 die Kénigsberger ,,Gazelle*, ei-
nen der ersten Seedampfer in der ostpreuflischen Hauptstadt™).

Fiir die Reisen der,,Copernicus** steht uns nunmehr die,,Taegli-
che Oeresundsliste*‘ zur Verfligung, die eingangs erwahnt wurde.

Sundpassage von nach Ladung

03.04.1841 Pillau London Wicken
05. London Liverpool —

01.07. Liverpool Pillau Steinsalz

09. 08, Konigsberg London Weizen

24.09. London Pillau —

06.12. Pillau Hull Getreide

17.01.1842 Hull Setibal Ladung

01.02. Setibal an 28. 02, Lissabon —

22.03. Lissabon Kopenhagen fororder Seesalz

28. 03. Kopenhagen Wolgast Seesalz

21.04. Wolgast Pillau -

01.07. Konigsberg Hull Weizen

07.08. Hull Pillau Teer

29.09. Pillau Dundee Flachs

09. 10. Dundee Pillau Kohle
01.1843 Pillau Holland Roggen/

Wicken

Auf dieser letzten Reise nahm Hamann den Kurs des Schiffes
ndérdlich statt wie gewohnt siidlich von Bornholm; der Nordost-
wind versprach ihm eine schnellere Reise. Wer aber die Nordkiste
von Bornholm kennt, weil}, daB sie von Klippen gespickt ist. Am
Morgen des 31. Januar 1843 strandete die ,,Copernicus*‘ bei Tejnim
Kirchspiel Olsker. Die Mannschaft wurde gerettet. Die Brigg saB

8) LLOYD, SHIPOWNERS 1841 unter,,Copernicus'‘, OERESUNDSLISTE 3. 4. 1841,

9) SCHEMMERLING, Helligenbeil III 45, 80, 155 f.
10) OERESUNDSLISTE 1836—1848.
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zunichst auf den Klippen fest; wihrend dieser Zeitspanne konnten
von der Ladung 500 Fafl Roggen und Wicken geborgen werden. Ein
Oststurm am 6. Februar ril das Wrack von der Klippe; es sank so,
daB 2 FuB Wasser Gber Deck standen. Der Rest der Ladung, 2000
Fah, ging verloren").

In die typische Braunsberg-Fahrt mit Flachs haben Drews &
Kutschkow ihre beiden Schiffe nicht — oder nicht mehr — einord-
nen kénnen; nur selten wird Flachs als Ladung und Hull als Emp-
fangshafen genannt. So nahm man Ladung, die zu haben war; aus-
gehend Schiffbauholz, Stabholz, Getreide, Wicken; einkommend
vor allem Salz und Kohle. In die Stiickgutfahrt von London und
Newcastle einzudringen, gelang auch nicht. So mufiten manche
Ballastreisen in Kauf genommen werden. Dies machte das Reede-
reigeschaft letztlich unrentabel, so dal man die ,,Aline‘" ver-
kaufte. Die Trampreisen der ,,Copernicus‘‘ scheinen sich etwas
gunstiger gestaltet zu haben.

Drews wird in Lloyd’s Register bizarrerweise Drafthe und Dre-
veha geschrieben, klassische Beispiele fiir die Unfahigkeit der
Englinder, mit deutschen Namen umzugehen. Drews hiel3 Ludwig
Joseph Wilhelm und ist daran als der katholischen Konfession zu-
gehorig zu erkennen. Wenn es zutrifft, daB er im Alter von 39 Jah-
ren gestorben ist'?), miite er 1797 oder 1798 geboren sein. Er hitte
dann als etwa Achtzehnjahriger mit Kutschkow im Jahre 1815 das
Reedereigeschiaft begonnen. Unmdglich ist das nicht, zumal in je-
nen Jahren nach den napoleonischen Kriegen, fiallt aber doch auf.
Braunsberg scheint nicht seine Heimatstadt gewesen zu sein, aber
wohl das Ermland. Er heiratete eine Henriette, geborene Kuhn®).
Wohnhaft war er Poststrafie 11. Bei den Braunsbergern hief} er
,,Weinschenk Drews*‘"). Sein Todesdatum ist der 17. Marz 1837. Bei
der Taufe seines postum geborenen Sohnes Ludwig Gideon Leo-
pold am 2. November 1837 war Kutschkow Pate'). Seine Witwe
filhrte das Geschéft zusammen mit Kutschkow weiter),

Um 1850 diirfte Kutschkow den Journaliérenbetrieb tibernom-
men haben, den Johann Andreas Collins, der Nachfolger von Jo-
hann Ostreich, zwischen Braunsberg und Frauenburg eingerichtet
hatte'®). Mit dieser Journaliére wurden Fahrgéste befordert, die in
Frauenburg die Elbinger Haffdampfer ,,Falke'‘ oder ,,James

11) OSTSEE-ZEITUNG v. 4. 2. 1843 und v. 10. 2. 1843.

12) Lt. Eintrag in BEGRABNISREGISTER, s. Anm. 6.

13) Braunsberg, Katharinenkirche: TAUFREGISTER 1825 Bl. 1099; 1826 B1. 1114; 1831 B1.

1177; 1834 Bl. 1231.

14) LANGKAU, Alt-Braunsberg 11.

15) Braunsberg, Katharinenkirche: TAUFREGISTER Bl. 1278.

15a) Die Firma Ludwig Drews Witwe & Kutschkow beteiligte sich bei einer Eingabe
der Braunsberger Kaufmannschaft vom 12. 11. 1848 an die Deutsche National-
versammlung in Frankfurt/M. (Bundesarchiv, Nebenst. Frankfurt NV Nr. 1711
— (4938).

16) BRACHVOGEL, Dampferfahrten 60—62.
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Watt** benutzen wollten. Mit diesen Schiffen konnte man damals
nach Elbing, Danzig, Pillau und Koénigsberg fahren'). Der Frauen-
burger Hafen war zu jener Zeit fiir die Dampfer besser zugénglich
als Pfahlbude.

Wie oben angedeutet, blieb die Reederei Drews & Kutschkow
noch etliche Jahre mit dieser Firmierung bestehen. Erst im Friih-
jahr 1852 kam es zum Konkurs. Hierbei wurde unter anderem ein
Obst- und Gemiisegarten von 1957 Quadratmetern Grofe am Ab-
hang der Léndereien des bischéflichen Schlosses zur Versteigerung
im Werte von 201 Reichstalern angekiindigt, ferner ein Fliigel mit
80 Talern, der im Hause Altstadt Nr. 48 stand; wir erfahren hiermit
den Wohnsitz Leopold Kutschkows, und daB er musikalisch inter-
essiert war').

Am 24. November 1857 heiratete sein Sohn Hugo; der Vater wird
zu diesem Termin schon als verstorben angegeben'). Da die evan-
gelischen Kirchenbiicher von Braunsberg verloren sind, wird eine
genauere Datierung seines Todes kaum moglich sein.

Die Reedereiliste von Drews & Kutschkow nimmt sich selbst ne-
ben der von H. Barth & Co. etwas armselig aus, vor allem, was die
zeitliche Zusammenhanglosigkeit angeht, die diese Liste zeigt:

Schiff Takelung Raum- Tragfidhig- bei Drews
gehalt/NK keit/t & Kutschkow

Aline Brigg 651 307 1814—1826

Copernicus Brigg 456 215 1841—1843

2 1107NK 522 1814—1843

Immerhin, dies Verzeichnis deutet an, dal} Briggen fiir Brauns-
berg die geeigneten Schiffe waren. Und es heifit ja, Mut zu haben,
nach einem halben Menschenalter noch einmal mit der Seefahrt zu
beginnen.

17) GRUNAU, Grunau 63 f., 78.
18) Kartei Quassowski, Buchstabe D 245.
19) Braunsberg, Katharinenkirche, TRAUREGISTERS. 131.



10. DIE GALEASSE ,,PASSARGE*

Galeassen gehéren zu den Anderthalbmastern, das heift: Sie ha-
ben einen hohen Mast nebst Stenge (obere Verlangerung) vorn und
einen Pfahlmast (einteilig) achtern (Abb. 7). Die Masten heiflen
Grofimast und Besanmast. An beiden Masten werden Gaffelsegel
gefahren, am Groimast aulerdem noch zwei bis vier Rahsegel.

Moglicherweise hdngt das Vorhandensein der Galeasse ,,Pas-
sarge‘’) in Braunsberg mit ihren Reedereiverhéiltnissen zusam-
men. Denn so gewil es ist, daB ein Schiff mit dem Namen ,,Pas-
sarge'’ in Braunsberg beheimatet sein muBlite, so gewiB ist es auch,
daB ein Kapitdn mit dem Namen Benjamin Liedtke in Pillau zu
Hause war?). In Braunsberg gab es keine Galeassen, wiewohl die
Lebensgeschichte der ,,Passarge’ zeigt, dafl Galeassen fiir Brauns-
berger Schiffahrtszwecke durchaus brauchbar waren — vorhanden
waren nur Zwei- und Dreimaster. Dagegen hatten die Pillauer und
die Konigsberger in der Zeit zwischen 1760 und 1820 viele Galeas-
sen bauen lassen®. Grund dafiir war natlrlich das flache Frische
Haff, das von den mit geringem Tiefgang ausgestatteten Andert-
halbmastern besser als von den gréfleren Schiffstypen befahren
werden konnte. Und Braunsberg war doch noch mehr als etwa Ké-
nigsberg auf flachgehende Schiffe angewiesen. So kommt es nicht
unerwartet, dafl der Tiefgang der ,,Passarge‘‘ achtern in belade-
nem Zustand nur mit 8 Fuf} = 2,44 Metern angegeben wird. Der uns
noch unbekannte Pillauer Schiffszimmermeister, der sie 1815 vom
Stapel laufen lief}, wullte ohne Frage mit den Wasserverhaltnissen
des Haffes Bescheid.

Die Vermessung der ,,Passarge'‘ ergab 174 Tonnen Tragfihigkeit
und 368 Kubikmeter Raumgehalt. Als Baumaterial wird ausdriick-
lich Eichenholz vermerkt, obwohl das eigentlich selbstverstind-
lich war'). Auch daB ein Anderthalbmaster nur ein Deck ohne Zwi-
schendecksbalken zu haben brauchte, muBte nicht besonders ver-
merkt werden.

Die Familie Liedtke oder Liidtke (von den Englindern Leidskill
geschrieben!) soll aus Holland nach Pillau gekommen sein®). Das ist
moglich, da der GroBe Kurfirst zur Forderung seines Marinewe-
sens viele Niederldnder nach Pillau geholt hat; jedoch genealo-
gisch beweisen 1Bt es sich im einzelnen Fall nicht. Benjamin
Liedtke fuhr 1801 bis 1804 auf der Kénigsberger Brigg ,,Aurora‘,
1804 und 1805 auf dem Vollschiff ,,Dido*, sodann 1809 bis 1813 auf
der Brigg ,,Aline'‘, um 1815 bis 1828 die ,,Passarge'‘ zu fithren, die

1) BORSEN-HALLE 9. 1. 1818.

2) Das Kapitdnsverzeichnis (aus Britischem LLOYD, OERESUNDSLISTE, STETTINER RE-
GISTERN) des Verfassers enthalt nicht weniger als 10 Kapitane Liedtke aus Pillau.

3) Das ist aus den Registern des Britischen LLOYD zu ersehen.

4) LLOYD, SHIPOWNERS 1820, Supplement P 25.

5) SCHLICHT, Samland I 215.
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er wohl hatte erbauen lassen, weil er sah, daf} in Braunsberg man-
cherlei Ladungen anfielen, ohne dafl gentgend Schiffsraum vor-
handen gewesen wire, sie abzufahren. Die Benennung der Ga-
leasse mit ,,Passarge‘ ist offenbar eine Freundlichkeitsgeste des
Pillauers gegeniiber den Braunsbergern.

Lloyd’s Register erwartete, dal} Schiffe, die britische Héfen an-
liefen, sich auf ihre Brauchbarkeit iberpriifen lielen. Fiir die
»Passarge' fanden zu Liedtkes Zeit folgende Besichtigungen statt:

Klasse Al London Mai 1820
London September 1820

KlasseE1 London Mai/Juni 1823
London April 1824
London September 1824
London Februar1825
London August 1825

Klasse A bedeutete, daB die auf dem Schiff verwendeten Mate-
rialien in bester Ordnung seien, Klasse E, dai das Schiff nur fir
wasserunempfindliche Ladung eingesetzt werden durfte. Aber be-
obachtungsgeméal wurde diese Verordnung nicht allzu streng ein-
gehalten, da oft Mangel an Schiffsraum bestand und manche La-
dungen Eile hatten.

Soll einem Schiff seine gute Klasse erhalten bleiben, so sind In-
standsetzungen und auch Umbauten notwendig. Lloyd’s Register
verzeichnet fiir das Jahr 1825 bei der ,,Passarge‘* eine Reihe von
Reparaturen, ndmlich ein neues Deck, das erforderlich wurde,
wenn das Schiff bei schwerem Wetter stark arbeitete und die
Decksniihte sich auseinanderzogen — sodann neue Uberwasser-
planken, die nicht nur auf See, sondern auch im Hafen sehr bean-
sprucht wurden, wenn der Segler am Bollwerk lag und von Wind
und Wasser gegen die Kaimauer gestofien wurde, wozu auch die
Ersetzung des Bargholzes gehorte, der dicksten Planke iiber Was-
ser, vom Bollwerk meist stark mitgenommen. Eine Verbesserung
des Schiffs bedeutete der Einzug von Zwischendecksbalken, wo-
durch die Ladung fester gelagert werden konnte. Ein Jahr spéter
werden der ,,Passarge‘‘ unverzinkte Eisenbolzen eingezogen an-
stelle der hdolzernen Bolzen, die bei dlteren Schiffen die Regel
waren. Und wiederum ein Jahr danach, 1827, bekam das Schiff
neue Hingeknie, da die alten sich wohl gelockert hatten; auBer-
dem wurden die Decksaufbauten erneuert, das sind Poop
(,,Hutte'*) auf dem Achterdeck, Kombiise (Kiiche) hinter dem
GroBmast und Niedergangskappe, ein kleiner Aufbau iiber dem
Eingang zu einem Mannschaftsraum im Vorschiff, der Foksel
(Forecastle).

Diese umfangreichen Erneuerungen zeigen an, daf Benjamin
Liedtke das Schiff noch ldnger behalten wollte. Da sein Name aber
nach April 1828 nicht mehr genannt wird, ist wohl mit seinem Le-



Abb. 7: Eine Galeasse wie die ,,Passarge"’
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bensende zu rechnen. Die ,,Passarge‘‘ wurde verkauft, vermutlich
im Mai 1828.

Uber die Reisen der ,,Passarge* sind wir durch die Stettiner
,,Ostsee-Zeitung** besser unterrichtet als tiber die Ladungen, die
sie auf diesen Reisen beférderte.

Datum von nach Ladung
18. 06. 1815 Pillau Rotterdam Ladung
08. Rotterdam Konigsberg ?
20.09. Koénigsberg Stettin Ladung
15. 10. Stettin Pillau ?
1815/1816 Winterlage Pillau —
18.04.1816 Pillau Drontheim Getreide
06. Drontheim Pillau Heringe

08. Pillau London Ladung
02.10. London Koénigsberg Stackgut
17. 10. Pillau Stettin Ladung

10. Stettin Konigsberg ?

01.11. Konigsberg Stettin —

11. Stettin London Ladung
05.12. London Pillau ?
1816/1817 Winterlage Pillau —

3.1817 Pillau Amsterdam Ladung

Um Amsterdam zu erreichen, benutzte man damals die Inseln-
Liicken bei Terschelling, Vlieland und Texel sowie die Zuiderzee.

30. 04. Amsterdam Pillau ?
25. 05. Pillau Amsterdam Roggen
07. Amsterdam Pillau —
22.07. Pillau Newcastle Kornwaren
09. Newcastle Konigsberg Kohle
1817/1818 Winterlage Pillau —
04.04.1818 Pillau Newcastle Alteisen
05. Newcastle Hull —
05. 06. Hull Pillau Kohle
26.07. Pillau Hull Flachserzeug-
nisse
09. Hull Pillau ?
09. Pillau Hull Flachserzeug-
nisse
10. Hull Pillau ?
10. Pillau Hull Kormmwaren
25.10. Hull Pillau ?
1818/1819 Winterlage Pillau —_
1819 aufgelegt Pillau —
07.04.1820 Pillau London Wicken
19. 06. London Konigsberg Kaufmannsgut
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Datum von nach Ladung
07. Pillau London Ladung
23.017. London Pillau ?
02.08. Braunsberg London Flachs
08. London Kronstadt Ladung
31.08. Kronstadt Pillau —_
09. Pillau London Ladung
07.11. London Koénigsberg Kaufmannsgut

Freitag, den 29. Dezember 1820, nachmittags um zwei Uhr, sollen
vor dem Abgeordneten des unterzeichneten Collegii in dem Ver-
horzimmer desselben

finfundzwanzig Stick Kalikos,

welche im Schiff ,,Passarge‘’, geflihrt vom Schiffer Benjamin
Liedtke, von London havariert hier eingekommen, vollig steuer-
frei durch 6ffentliche Auktion gegen gleich bare Bezahlung in klin-
gend Courant flir Rechnung der Assécuradeurs verkauft werden,
welches Kaufliebhabern bekannt gemacht wird.

Konigsberg, den 22. Dezember 1820
Koniglich-Ostpreuisches Commerz- und

1820/1821
05.1821
01.06.

07.

12.
1821/1822
18.02. 1822
08.03.
30.04.

1822/1823
11.03.1823
16.09.
24.09.
25.11.
1823/1824
19.03. 1824
07.05.
24.017.
11.10.
1824/1825
22.01.1825

Admiralitits-Kollegium®)

Winterlage
Pillau
Amsterdam
aufgelegt
Pillau
Winterlage
Hull
Pillau
Hull
aufgelegt
Winterlage
Pillau
London
Konigsberg
London
Winterlage
ab Pillau
ab London
Pillau
London
Winterlage
Pillau

Pillau
Amsterdam
Pillau
Pillau
Hull
Hull
Pillau
Hull

an Pillau
Pillau
Pillau
London
Koénigsberg
London
Pillau
Pillau
London
Pillau
London
Pillau
Pillau
Hull

Ladung

Ladung

?
Flachs

Hanf
Stickgut
Leinsamen
Stilickgut

Wicken

?

Mehl
Kaufmannsgut

Garn

6) HARTUNGSCHE ZEITUNG, Nr. 155 v. 25. 12. 1820.
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Dienstag, den 22. Februar 1825, nachmittags um drei Uhr sollen vor
dem Abgeordneten des unterzeichneten Kollegiums in dem Kénig-
lichen Lizent-Packhofe neunundzwanzig Sicke ostindischer Reis,
welche im Schiffe ,,Passarge’’, gefiihrt vom Schiffer Benjamin
Liedtke, von London havariert hier eingekommen, vollig steuer-
frei durch 6ffentliche Auktion gegen gleich bare Bezahlung in klin-
gend Curant fiir Rechnung der Assécuradeurs verkauft werden,
welches Kaufliebhabern bekannt gemacht wird.

Konigsberg, den 9. Februar 1825
Koniglich-OstpreuBisches Commerz- und

Admiralitats-Collegium’).

Datum von nach Ladung
24, 03. Hull Pillau ?
25.04. Pillau London Flachs
19.05. London Pillau —_
09. 07. Pillau Hull Flachs
03.09. Hull Koénigsberg Manufaktur-
waren

04. 10. Pillau London Flachs
23.11. London Pillau —
1825/1826 Winterlage Pillau -
04.03.1826 Pillau Hull Flachs
05. 04. Hull Pillau —_
23.05. Pillau Lissabon Flachs
29. 06. Lissabon Kopenhagen Salz

08. Kopenhagen Pillau —
24.11. Pillau Hull Leinsamen
10.01. 1827 Hull Pillau —
29.03. Pillau Hull Garn
08. 05. Hull Pillau Kaufmannsgut
11.06. Pillau Hull Garn
17.07. Hull Pillau —
05.09. Pillau Hull Garn
15. 10. Hull Pillau Blei
1827/1828 Winterlage Pillau —
28.03.1828 Pillau Hull Garn
26. 04. Hull Pillau —

verkauft

Hier akzentuiert sich der Einsatz der ,,Passarge‘ schon unver-
kennbar: 28 Reisen gehen nach Groflibritannien, davon allein 14
nach Hull. Und auch nach London beférderte die Galeasse Flachs-
produkte. Daneben blieben immer noch 4 Reisen nach Amsterdam

7) HARTUNGSCHE ZEITUNG, Nr. 20. v. 14, 2, 1825,
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und Rotterdam, obwohl der zweitgenannte Hafen zu jener Zeit nur
tiber Helvoetsluis, das heifit: fiir Segler sehr umsténdlich zu errei-
chen war. Gegen Ende der Zeit, in der Benjamin Liedtke das Schiff
befehligte, konzentrieren sich die Reisen der,,Passarge‘‘ auf Hull,
das auf diese Weise gewissermaflen der Korrespondenzhafen von
Braunsberg wird. Es ist deutlich, da} Benjamin Liedtke nach den
napoleonischen Kriegen, auch nach dem Aufliegejahr 1819, die
GrofAbritannienfahrt der Braunsberger Reeder wieder in Gang ge-
bracht und die anderen Schiffbesitzer zur Aktivitat angespornt
hatte.



11. SIMON STAMPE

Stampe ist ein kleines Dorf 9 Kilometer westnordwestlich der
Altstadt Kiel. Zu der Zeit, als sich die Familiennamen zu bilden an-
fingen, wanderte aus Stampe ein Mann, der noch keinen Familien-
namen, sondern nur einen Vornamen hatte, nach einer anderen
Ortschaft in Holstein aus und wurde dort nach seiner Herkunft
»Stampe** oder ,,Stamp*‘ genannt. Im 17. Jahrhundert finden sich
Nachkommen des Stamp in Osterrénfeld, einem Dorf, das zur
Stadt Rendsburg gehorte.

Da war ein Viertelhufener Klaus Stamp (1725—1781), der eine
Gretje Wieck (1736—1815), auch aus Osterrénfeld, zur Frau hatte.
Als Viertelhufener war er als Kleinbauer anzusehen. Als er starb,
hinterlief er seine Witwe und 8 Kinder, namlich:

Jurgen (erbte die Viertelhufe)

Klaus (jung verstorben)

Simon

Hans (ging nach Ahlwehr)

Hinrich (jung verstorben)

Markus (ging nach Kopenhagen)

Johann (bei der Mutter in Osterrénfeld)
Katharina Margarete (ging nach Schwartau).

Simon, der am 11. Februar 1764 in Osterrénfeld geboren wurde,
kam 1780 zur Konfirmation in der Marienkirche zu Rendsburg. Als
er 1781 Waise wurde, suchte er sich eine Stelle in Rendsburg?).

Rendsburg setzte in jenen Jahren grofie Hoffnungen auf den Ei-
derkanal zwischen Kiel-Holtenau und Ténning, der im Oktober
1784 befahrbar geworden war und den Schiffen, die aus der Ostsee
kamen oder in die Ostsee wollten, den langen Umweg um das ge-
fahrliche Kap Skagen ersparte. Aber diese Hoffnungen wurden —
mindestens zunéchst einmal — enttauscht. Denn der Kanal blieb in
der Hand der Kanalkommission, die von der danischen Regierung
eingesetzt worden war. Sie zog auch alle Gebiihren ein, so daB die
Stadt Rendsburg (wie auch Friedrichstadt und T6nning) leer aus-
ging’).

Bei dieser ungilinstigen Lage war es wohl berechtigt, daf} sich Si-
mon Stampe nach einem anderen Arbeitsplatz umsah. Wie er frei-
lich auf Braunsberg verfallen konnte, das, von Rendsburg gesehen,
doch ganz abgelegen ist, ware erst zu kldaren, wenn sich neue Quel-
len iiber die Jahre 1784 bis 1791 fanden, in denen Stampes Umsied-
lung nach dem Osten stattgefunden haben muB.

In Braunsberg bekam er eine Stellung bei der einzigen Firma, die
eine Verbindung zwischen den beiden Stadten andeutete: Johann
1) Rendsburg, Marienkirche: TRAUBUCH 1753 Nr, 15, TAUFBUCH 1764 Nr. 14, KONFIR-

MATIONSREGISTER 1780 Nr, 51, BEGRABNISREGISTER 1781 Nr. 98, BEGRABNISREGISTER

1815 Nr. 83.
2) Hoop, Rendsburg 63—78.
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Ostreich, der nach dem Tode seines Vaters gerade 1785 Alleinin-
haber seines Handelshauses geworden war®). Das legt den Gedan-
ken nahe, daB} Stampe auf dem Gebiet des Handels und wohl auch
der Reederei eine bestimmte Vorbildung hatte, das heilt, da er
auch in Rendsburg bei einer dhnlichen Firma téitig gewesen war.
Bei Ostreich riickte Stampe ziemlich bald zum Prokuristen auf.

Am 25. Juni 1791 als Burger in die Stadt Braunsberg aufgenom-
men*), begann sich Stampe nach verhaltnisméafig kurzer Zeit selb-
standig zu machen. Sein Arbeitsfeld war der Flachshandel, den er
bei Ostreich erlernt hatte. Flachs und Flachserzeugnisse wie Garn,
Leinwand, Leinsamen, Leindl, Werg — alles Artikel, die nach
Grofibritannien verschifft wurden und mit gutem Erfolg in der
Textilstadt Hull, aber auch in London und anderswo abgesetzt
werden konnten.

Dazu bedurfte man der Schiffe. Diese fehlten Stampe zur Zeit
noch. Auch Johann Ostreich muBte sich hier mit Charterschiffen
begniigen. Nach welchem Modus Ostreich hier gehandelt hat, ist
noch zu erforschen. Wahrscheinlich hatte er mit demselben Manne
Kontakt gehabt, mit dem auch Stampe zusammenarbeitete: Georg
Philipp Abegg in Koénigsberg. Dieser, ein geblirtiger Pfdlzer, war
1780 nach Ostpreuflen gekommen und hatte 1794 begonnen, eine
Reederei aufzubauen, die in gar nicht so langer Zeit mehrere Dut-
zend Schiffe aller Art umfafte?).

Mit diesen Seglern hat Abegg offenbar auch Ladungen von
Stampe libernommen und abgefahren, solange Stampe liber keine
eigene Flotte verfiigte. Diese Zusammenarbeit hat moglicherweise
dazu beigetragen, daB sich Stampe von Ostreich 16sen und véllig
selbstdndig machen konnte.

Die Arbeitsgemeinschaft zwischen Stampeund Abegghatteihren
Grund: Beide stammten aus einfachsten Verhéltnissen, Stampe aus
einer Katnerfamilie, Abegg aus einem kinderreichen, armen refor-
mierten Pfarrhause der Pfalz. Erhatte sichkaum andersals Stampe
mithsam als Bottchergeselle (Kifer) in Worms emporarbeiten miis-
sen. Und beide hatten dann in Ostpreullen eine neue Heimat gefun-
den. Beide hatten allerdings um 1800 Giberraschende geschéaftliche
Erfolge gehabt, die ihnen in dem neuen Lande zu einer gefestigten
Stellung verhalfen. Daf} sie dariiber hinaus einen guten personli-
chen Kontakt hatten, verstarkte ihre geschiftliche Gemeinschaft.

Leider schweigen die Braunsberger Quellen iber diese erste Blii-
tezeit des Stampeschen Handelshauses wieder einmal. Von ande-
rer Seite her erfahren wir nur, dafl Stampe wohl um 1803 geheira-
tet hat und ihm 1804 ein Sohn geboren wurde, der den namen Edu-
ard empfing®).

3) Vgl.oben S. 42.

4) POSCHMANN, Stidteordnung 12.

5) ABEGG, Reisetagebuch 136, 264; ders., Tagebuch 41, 69, 169, 264.

6) Erschlossen aus der Immatrikulation am 25. 4. 1825 in KGnigsberg.
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Der ungliickliche Krieg 1806/1807 machte dem wirtschaftlichen
Aufbau ein Ende. Aber er weckte auch neue Krafte und neue Aktio-
nen, deren wichtigste die Steinsche Stadtereform von 1808/1809
war, durch die far die Gemeinwesen neue Mitarbeiter gewonnen
wurden. Stampe, im Langgassen-Bezirk wohnhaft, wurde fiir die
erste Braunsberger Stadtverordnetenversammlung als Mitglied
gewihlt, der er mit kurzen Unterbrechungen bis 1815 angehérte?).

Am 8. April 1809 wurde auch in Braunsberg der sogenannte ,,Tu-
gendbund‘‘ gegriindet, der die wegen des verlorenen Krieges nie-
dergeschlagenen Patrioten wieder aufrichten wollte. Napoleon
verbot ihn deshalb schon Ende 1809. In Braunsberg wandten sich
seine Mitglieder padagogischen Zielen zu und erneuerten das
Schulwesen der Stadt. Stampe und die meisten Kaufleute gehorten
dem Bunde an?).

Darunter war auch Johann Bernhard Eyding, mit dem sich
Stampe zusammengetan hatte. Dieser hatte gleichzeitig den Po-
sten eines Salzfaktors inne®), womit er kéniglich-preuflischer Be-
amter war. Er hatte die Ladungen der staatlichen Salzschiffe in
Empfang zu nehmen und in Braunsberg und dem Umland zu ver-
kaufen, wobei auch fiir ihn — und vermutlich ebenso fiir Stampe —
ein Gewinn heraussprang. Das Salzmagazin lag an der Stelle, wo
spater das Haus ,,Am Stadtpark 12*° gebaut wurde; es war um 1865
abgebrochen worden'). Sein Urheber war Friedrich der Grofie, der
vorausschauend an allen Wasserstrallen seines Landes Salzmaga-
zine und Getreidespeicher angelegt hatte, so in Bromberg, Grau-
denz, Elbing, Pillau, Kénigsberg, Wehlau, Allenburg, Schippen-
beil, Piaten am Pregel, Insterburg und sogar Gumbinnen. In dieser
Kette war Braunsberg ein Glied.

Um dieselbe Zeit erwarb Stampe die Grundstiicke Neustadt Nr.
46, 51 und 58, unter denen ein zweistéckiger Fachwerkspeicher von
118,25 Quadratmeter Grundfliache war"). Seine Lage an der Aus-
fahrtstralenach dem Ermland (und nicht an der Passarge)zeigt, daB
Stampe ihn fiir den Landhandel bestimmt hatte: Hier entluden die
Bauernihre Fuhrwerke, in denensiemeist Getreide anlieferten.

Dal Stampes Wirksamkeit als forderlich fiir den Wiederaufbau
des preuBischen Staates beurteilt wurde, ist daran abzulesen, daf
Friedrich Wilhelm III. ihn am 28. August 1823 zum Kommerzienrat
ernannte®). Anlaf hierfiir war, dafl Stampe in Braunsberg eine Sei-
fenfabrik er6ffnet hatte und der preuflische Staat an der Griindung
solcher industriellen Unternehmen auflerordentlich interessiert
war.

7) POSCHMANN, Stadteordnung 12, 14, 34, 37, 39.
8) DOMBROWSKI, Tugendbund 6—9.
9) Ebd. 7u. 9.

10) LANGKAU, Handelsstadt Nr. 40.

11) LUTTERBERG, Baugeschichte 683 f.

12) HARTUNGSCHE ZEITUNG v. 4. 9. 1823.
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Im Zusammenhang mit Stampes wirtschaftlicher Aktivitit
sollte eine kleine Notiz nicht verschwiegen werden, die méglicher-
weise auf seine zukiinftige Tatigkeit hinweist. Am 7. Méarz 1818
meldet die Hamburger ,,Borsenhalle*’, daB ein Kapitin Stampe
mit seinem Schiff von Travemiinde nach Neustadt in Holstein gese-
gelt sei. Leider nennt die Zeitung keinen Schiffsnamen. Aber im-
merhin mufl man mit der Moglichkeit rechnen, dah dieser Kapitéin
Stampe mit jenem Markus Stampe in Kopenhagen zu identifizie-
ren ist, der 1815 beim Tode der Mutter als Bruder von Simon
Stampe erwahnt wird. Das kénnte bedeuten, dal} die Neigung zur
Seefahrt in den Briidern Stampe vorhanden war; sie wiirde Simon
Stampes Tatigkeit als Reeder erkliren helfen, von der in seinen er-
sten Braunsberger Jahrzehnten zunichst kaum die Rede ist, viel-
leicht abgesehen von seinen Beziehungen zu Georg Philipp Abegg
in Konigsberg.

Aber in jenen Jahren bahnte sich sowieso eine Wandlung in der
Braunsberger Schiffahrt an. Hatten bisher einzelne Schiffe den
ermléndischen Handel vertreten, so wurde nun sichtbar, daB ein
Mann wie Ferdinand Kuckein gewillt war, die ganze Kraft seiner
Handlung auch in der Schiffahrt einzusetzen. Wer sich daneben in
Braunsberg noch behaupten wollte, mufite Gegenmafnahmen er-
greifen. Simon Stampe hatte seine Aufgabe begriffen. Und er hatte
ja auch durchaus die Mittel, neben Kuckein aufzutreten.

Und so begann er denn ein neues Werk.

Die ,,Passarge‘* war durch den Tod ihres Reeders herrenlos ge-
worden. Sie war, wieoben dargetan, grundlegend {iberholt worden;
was lag ndher, als dieses Schiff zu erwerben, das sich Giberdies trotz
seiner geringen Tonnage auf zahlreichen Reisen bewahrt hatte? So
begann Stampemit der Liedtkeschen Galeasseseine Reederei.

Ein Blick auf die Reisen, die die ,,Passarge'* unter Benjamin
Liedtke, und die, die sie unter Simon Stampe machte, zeigt, dah
Stampe nicht nur das Schiff, sondern auch seinen Liniendienst
tiibernommen hatte. Dies bedeutet, daB er sich nicht wie Drews &
Kutschkow mit Trampfahrt zu verzetteln brauchte, sondern von
vornherein im Zentrum der Braunsberger Schiffahrt stand, der
Fahrt mit Flachserzeugnissen, und auch versuchen konnte, dem
méchtigen Gegeniiber Ferdinand Kuckein Paroli zu bieten, ob-
wohl das natiirlich mit einem so kleinen Schiff wie der,,Passarge‘
gegeniiber den Briggen und Barken, die Kuckein ins Feld schicken
konnte, nicht sehr aussichtsreich erscheinen mochte. Jedoch,
Stampe lieB sich nicht abschrecken. Er hatte inzwischen auch einen
neuen Bundesgenossen gewonnen: Heinrich Barth, der, wie erin-
nerlich, bei Johann Ostreich Prokurist gewesen war und die
Schiffe ,,Vigilante'* und ,,Fama‘ als Korrespondentreeder ver-
waltet hatte. Er war der beste Helfer, den Stampe in Braunsberg
finden konnte. Ihrer beider Firma hief} fortan Stampe & Barth").
13) MOELLER, Ausziige 206.
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Reisen der,,Passarge'‘ bei Stampe & Barth'):

Sundpassage von nach Ladung
25. 06. 1828 Pillau Hull Garn
01.08. Hull Pillau —
29. 08. Pillau Hull Flachs
02. 10. Hull Pillau —
05.11. Pillau Hull Erbsen
29.11. Hull Pillau —
1828/1829 Winterlage Pillau —
12.01. 1829 Pillau Hull Flachs
16. 03. Hull Pillau —
22.05. Pillau Hull Garn
217. 06. Hull Pillau —
04.09. Pillau Hull Garn
08. 10. Hull Pillau —
1829/1830 Winterlage Pillau —
11.04. 1830 Pillau Hull Garn
19.05. Hull Konigsberg —
217.06. Ko6nigsberg Leith Weizen
25.07. Leith Konigsberg -
25.08. Konigsberg London Hafer
23.10. London Pillau —
26.11. Pillau Hull Flachs
1830/1831 Winterlage Hull —
02.04. 1831 Hull Pillau —
19. 05. Pillau Hull Flachs
14. 06. Hull Pillau —_
05.08. Pillau Hull Werg
26. 09. Hull Pillau —
17.12. Pillau Hull Garn
1831/1832 Winterlage Hull —_
19.03. 1832 Hull Pillau -
30.07. Pillau Hull Flachs
03. 09. Hull Pillau Nagel
06. 10. Pillau Leith Flachs
18.11. Leith Pillau —
1832/1833 Winterlage Pillau —
22.02. 1833 Pillau Kirkcaldy Flachs
21. 04. Kirkcaldy Pillau —
25. 05. Pillau Leith Flachs
16. 06. Leith Pillau —
31.07. Pillau England Garn
08. England Stavanger —
04.11. Stavanger Pillau Heringe

14) OERESUNDSLISTE ab 25. 6. 1828.
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Sundpassage von nach Ladung
1833/1834 Winterlage Pillau —
26.04. 1834 Pillau Hull Flachs
21. 05. Hull Pillau —
14.11. Pillau Hull Wicken
1834/1835 Winterlage Hull —
04.03. 1835 Hull Pillau —
08. 04. Pillau Leith Flachs
12.05. Leith Pillau -
31.05. Pillau Newecastle Flachs
04.07. Newecastle Pillau Kohle
16.08. Pillau Leith Flachs
09. Leith Newcastle —
24.09. Newcastle Pillau Kohle
30. 10. Pillau Hull Wolle
07.12. Hull Pillau —
1835/1836 Winterlage Pillau —
03.05. 1836 Pillau Dundee Flachs
10. 06. Dundee Konigsberg —
30.07. Konigsberg Norwegen Roggen
09. Norwegen Konigsberg —
1836/1837 Winterlage Konigsberg -
25.05. 1837 Koénigsberg Drontheim Roggen
25.07. Drontheim Pillau —
08.09. Pillau Hull Schiffbauholz
12.10. Hull Pillau —
16.11. Pillau Hull Flachs
1837/1838 Winterlage Hull —

Die ,,Passarge''®®) verliel Ende Dezember 1837 Hull in Ballast

nach Pillau. Am 1. Januar 1838 mubte sie Marstrand (bei Goteborg)
als Nothafen anlaufen. Kapitidn F. A. Zimmermann berichtet:,,Am
6. Januar ging ich von Marstrand ab. In der Ndhe von Anholt traf
mich ein Oststurm und scharfer Frost. In der Héhe von Nakkeho-
ved-Leuchtfeuer angekommen, waren Schiff und Segel so gefro-
ren, daB beide nicht mehr zu regieren waren und ich zu Anker zu
gehen versuchte, ward aber bei dem heftigen Sturm mit 80 Faden
(131,36 Meter) Kette im Wasser in der Ndhe von Hessel6 (sudlich
von Anholt) 3/« Meilen West zu Sid von derselben getrieben. Der
Anker faldte, und in den 14 Tagen, die ich dort zubrachte, ward das
ganze Kattegat mit Eis belegt. Trotzdem aber zog ich den Anker
wieder auf und kam unter Seeland an, wo ich nun noch liege. Wie
lange es dauern kann, bis ich aus meiner jetzigen Lage befreit
werde, ist noch nicht abzusehen. Sollte der Wind indes westlich ge-
hen, hoffe ich doch Helsing6r zu erreichen.**

15) Die nachfolgenden Notizen stammen aus den BORSEN-NACHRICHTEN DER OSTSEE,
Februarbis April 1838.
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Helsingér, 10. Februar 1838. Ein paar Tage Tauwetter in Verbin-
dung mit Sturm aus West und Nordwest hat eine Offnung in dem
festen Eise hier gemacht, und eine Galeasse, welche die,,Passarge*
aus Braunsberg, Kapitdn Zimmermann, sein soll, ist heute mit
dem noérdlichen Eistreiben eingekommen und jetzt auf der Reede
so vom Eise eingeschlossen, dafl man sich derselben nicht nédhern
kann. Heute friert es wieder 6 Grad (Réaumur).

Helsingor, 13. Februar 1838. Seit unserem letzten Bericht sind
keine Schiffe bei Oresunds-Zollkammer klariert. Der Winter dau-
ert mit Strenge fort, und die Passage nach Helsingborg ist wieder
ganz fest. Die erwahnte Galeasse ,,Passarge* liegt unter Hven ein-
gefroren.

Helsing6r, den 17. Februar 1838. Seit letzter Post sind keine
Schiffe bei Oresunds-Zollkammer klariert worden. Der Winter
dauert mit Strenge fort, und die Kommunikation mit Schweden
Uber Eis ist lebhaft. Die Galeasse ,,Passarge‘ liegt hier noch be-
stindig im Eise; was ihr Schicksal beim Aufbruch desselben sein
wird, ist sehr zweifelhaft.

Helsingér, 20. Februar 1838. Seit letzter Post sind keine Schiffe
bei der Oresunds-Zollkammer klariert worden. Der Wind ist heute
stidlich mit dicker Luft, und doch ist die Kalte gleich strenge; diese
Nacht frores 13 Grad Réaumur. Wie wir horen, hat der Kapitin der
,,Passarge** Versuche zum Eineisen gemacht, aber der Dicke des Ei-
ses wegen davon abstehen missen.

24, Februar. Die Kélte dauert fort, und das Eis liegt ununterbro-
chen fest Gilber nach Schweden. Heute ist der Wind 6stlich, und es
weht stark.

Helsingdr, 27. Februar 1838, Der starke dstliche Wind, der seit ei-
nigen Tagen geweht hat, verbunden mit einer reiflenden stidlichen
Stromung, hat das Eis nérdlich von Kronborg vertrieben, so daf
auf der Nordseite zwischen Kronborg und Helsingborg ganz offe-
nes Wasser ist. Etwas slidlicher dagegen liegt das Eis noch fest und
wird ununterbrochen mit Schlitten befahren. Kapitdn Zimmer-
mann von der Galeasse ,,Passarge’* hat aufs neue Akkord mit den
Fischern wegen Eineisens derselben geschlossen und hat schon seit
mehreren Tagen daran gearbeitet, welches denn auch einen so gu-
ten Fortgang gehabt hat, dah man hofft, das Schiff in einigen Ta-
gen in den Hafen zu bekommen. Die Kéalte hilt noch an, und es
friert heute 5 Grad Réaumur.

Helsingor, 2. Marz 1838. Vorgestern abend glickte es, die Ga-
leasse ,,Passarge‘‘, Kapitan Zimmermann, wohlbehalten hier in
den Hafen zu bringen, nachdem die Fischer aus unserer Nachbar-
schaft das Schiff iiber anderthalb Meilen durchgeeist und elf Tage
daran gearbeitet hatten. Sie erhalten dafiir 1750 dénische Reichsta-
ler, welche wohlverdient sind, da die Arbeit unter den ocbwalten-
den Umstdnden sehr schwierig war. Unsere sonst titigen Fahr-
leute haben sich, wie man hort, nicht damit befassen wollen. Wir
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haben heute 6stlichen Wind mit Sturm, welcher uns wieder von ei-
nem Teil Eis im Sunde befreit hat, so dafl das Wasser zwischen Hel-
singér und Helsingborg fast ganzlich offen ist. Stidlicher ist aber
noch alles mit festem Eis belegt.

Pillau, 23. April 1838. Zwei Schiffe sind ankommend und mit
Lotsen besetzt, ndmlich: der schon gestern gemeldete Kapitan
A, Zimmermann, ,,Passarge‘‘, und die holldndische Kuff ,,Onder-
neming*‘, Kapitan T. J. Hazewinkel von Zaandam, in Ballast.

Sundpassage'®) von nach Ladung

31.03. 1838 Hull Pillau —

18. 05. Pillau Leith Flachs/Weizen

11.06. Leith Pillau -

03.08. Pillau Hull Wolle

02. 10. Hull Pillau Eisen

28. 10. Pillau Leith Flachs

09.12. Leith Pillau Heringe

1838/1839 Winterlage Pillau —

09.02. 1839 Pillau Leith Flachs

24.03. Leith Konigsberg -

18. 05. Konigsberg Leith Flachs

21. 06. Leith Pillau —_

19.07. Pillau Leith Getreide

26.08. Leith Pillau Heringe

21.11. Pillau Hull Erbsen

30.12. Hull Pillau —

1839/1840 Winterlage Pillau —

10.05. 1840 Pillau Leith Getreide

07. 06. Leith Pillau —

10.07. Pillau Leith Hafer

27.08. Leith Pillau —

26.09. Pillau Dundee Flachs

12.11. Dundee Pillau —

1840/1841 Winterlage Pillau —

01.04. 1841 Pillau Kirkcaldy Flachs

24.04. Kirkcaldy Pillau —

23. 05. Pillau Leith Flachs

02.07. Leith Pillau —

05.08. Pillau Leith Flachs

01.09. Leith Pillau -

01.11, Pillau Leith Getreide

12.12. Leith Pillau Heringe

1841/1842 Winterlage Pillau —_

04.05. 1842 01.05. ab Pillau Leith Flachs
05. Leith Kirkcaldy —

16) OERESUNDSLISTE ab 31. 3. 1838.
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Sundpassage'®) von nach Ladung
18. 04. Kirkcaldy Braunsberg Kohle
27.10. Braunsberg Hull Getreide
05.12. Hull Pillau Kalksteine
1842/1843 Winterlage Pillau —
23.03. 1843 Pillau Leith Flachs

04. Leith Kirkcaldy —
18. 04. Kirkcaldy Pillau Kohle
29.07. Pillau Hull Flachs
30.08. Hull Pillau —
08. 10. Pillau Hull Flachs
10.11. Hull Pillau Kaufmannsgut
1843/1844 Winterlage Pillau -

Pillau, 20. Februar 1844"). Fir Kapitian H. Gro8, ,,Passarge*’, ka-
men heute elf Schlitten mit Wicken von Braunsberg tiber Eis hier
an.
Pillau, 24. Februar 1844. Zur Komplettierung der hier ladenden
Schiffe, darunter ,,Passarge*‘, Kapitan Grof3, kamen am 22. Fe-
bruar und heute Frachtschlitten von Braunsberg hier an. — Ebenso
bis zum 3. Marz").

Pillau, 1. April 1844. Die Galeasse ,,Passarge‘' ist seit mehreren
Tagen segelfertig und wartet auf giinstigen Wind. — Am 3. April
verlief sie Pillau nach Hull, wo sie am 23. April eintraf.

Sundpassage von nach Ladung
03.04. 1844 Pillau Hull Wicken
04. Hull Pillau —
04. Pillau Hull Flachs
02. 05. Hull Pillau —
07. 06. Pillau Hull Flachs
11.07. Hull Pillau —
21.08. Pillau London Wolle
05.10. London Konigsberg Zucker
31.10. Pillau Hull Flachs
27.12. Hull Pillau Kohle
1844/1845 Winterlage Pillau —
28.04.1845 Pillau Leith Flachs
09. 06. Leith Pillau Kohle
1845/1846 Winterlage Pillau —
1846 aufgelegt Pillau —

Was sich an den Reisen der ,,Passarge*‘ zwischen 1828 und 1846
verdndert hat, sind nicht die neuen Ansteuerungshafen und auch
17) BORSEN-NACHRICHTEN v. 22, 2. 1844 ff.

18) Dies nur als Beispiel far die Beladung der Braunsberger Schiffe; die Ladungszu-
fuhr durch Schlitten wiederholte sich in jedem Winter.
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nicht die verénderten Ladungen, sondern die Zahl der Reisen mit
Ladungen. Sind es um 1828 selten mehr als drei Ladungsreisen, so
hat Stampe im Jahre 1844 nicht weniger als sieben solcher Reisen
zu verzeichnen, einen Anstieg also von liber 57 Prozent! DaB sich
der Handel auf Grofbritannien konzentriert, braucht nicht zu irri-
tieren; Ursache dessen ist sicherlich die geringe Groéfe der ,,Pas-
sarge'‘, die von weiten Reisen Abstand nehmen lief}. Das Alter des
Schiffes, 30 Jahre, 143t {iber die immer kiirzeren und zahlreicheren
Reisen erstaunen; allerdings haben sicher Reparaturzeiten, die we-
der vom Lloyd noch von der Oresunds-Liste angezeigt werden, zwi-
schen den einzelnen Reisen gelegen — so die Auswechslung einer
Hanfankertrosse gegen eine Ankerkette im Jahre 1832"*) — so die
Havarie vom 16. November 1838%), die in Leith behoben werden
mubfte, oder die Liegezeit zwischen dem 19. Marz und dem 30. Juli
1832 in Pillau oder die zwischen dem 21. Mai und dem 14. November
ebenfalls in Pillau, wofern man in solchen Zwischenzeiten nicht
Kurzreisen in der Ostsee annehmen will. Stampe hat mit dem klei-
nen Schiff ohne Frage gut verdient, zumal die Pillauer Schiffszim-
mermeister, die die ,,Passarge‘ bauten, offensichtlich gute Arbeit
geleistet hatten.

Bleibt uns nur noch ein Blick auf die Kapitine der Galeasse. Von
Juni 1828 bis April 1833 war C. Engelbrecht Zacharias Fuhrer der
,,Passarge'. Er durfte aus Pillau stammen, da er vorher nur auf
Pillauer Schiffen fuhr, 1796—1798 und 1801 bis 1807 auf der Brigg
»Aurora‘‘ sowie 1817—1828 auf der Galeasse,,Carl‘.

Johann D. Fiercke gehorte einer weitverbreiteten Danziger
Schifferfamilie an?), und so treffen wir ihn auch prompt in den
Jahren 1826 und 1827 auf dem Schiff ,,Mercurius‘‘ aus Danzig. Von
Juni 1828 bis Juni 1829 fiihrte er die Schnau,,Carl‘ aus Elbing, um
dann fur Februar 1831 bis Friihjahr 1832 auf den Braunsberger
Schooner ,,Delphin‘‘ iiberzugehen. Im Mai 1833 Gibernahm er die
,,Passarge'’, die er erst im August 1837 abgab. Danach bekam er
1839 das Kommando auf dem Danziger Seitenraddampfer ,,Ri-
chel-Kleist*‘, auf dem sich am 29. Dezember 1843 ein Rohrbruch er-
eignete, infolge dessen das Schiff bei Littausdorf nérdlich von Pil-
lau auf Strand gesetzt werden mufite. Der Dampfer wurde abge-
bracht und in Pillau zum Schooner,,Rapid‘‘ umgebaut.

Vom September 1837 bis Dezember 1838 hatte F. A. Zimmermann
aufder,,Passarge‘‘ sein erstes Kommando. Im Mai 1839 stieg er auf
die Konigsberger Brigg ,,Luise Auguste'* iiber, die er bis Septem-
ber 1853 behielt. Die Brigg ,,Pillau‘‘ aus Kénigsberg hatte er vom
Marz 1854 bis 1857. Dann wandte er sich nach Pillau und {ibernahm
die Bark ,,Resolution** von 1857 bis 1858, danach von 1858 bis 1861

19) LLOYD, SHIPOWNERS 1833, unter,,Passarge**.

20) BORSEN-NACHRICHTEN v. 29. 11. 1838.

21) Zusammengetragen aus Notizen in den BORSEN-NACHRICHTEN und der OERE-
SUNDSLISTE.
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die dortige Brigg ,,Union‘ und schlieBlich von 1864 bis 1865 die
Brigg ,,Windsbraut*‘‘. Er dirfte Pillauer von Geburt gewesen sein.

Dagegen stammte D. L. Stief aus Memel, wo es mehrere Schiffs-
fihrer seines Namens gab?®). Jedoch von Juli bis November 1838
fahrte er die Galeasse ,,Catharina‘ aus Koénigsberg. Von Januar
1839 bis Januar 1840 hatte er dann die ,,Passarge**, die er mit mehr
Gluck fihrte als die,,Catharina‘‘. Ein ldngeres Kommando war fur
ihn die Pink ,,Stafette'* aus Kénigsberg, die er von Juni 1840 bis
Juni 1847 befehligte. Alsdann Gibergab ihm der Kénigsberger Ree-
der Carl August Dultz seine Pink ,,Jmmanuel Kant*, der er vom
September 1847 bis zum zweiten Deutsch-Dinischen Krieg 1849
vorstand, um dann in seine Heimatstadt Memel zuriickzukehren
und die Bark ,,Minerva‘‘ im Oktober 1854 fiir 10 Jahre unter seinem
Befehl zu behalten. Die Memeler Bark ,,Elbing‘‘ kommandierte er
von 1864 bis zum 4. Méarz 1872, wo sie auf einer Reise von Alloa
(Schottland) nach Memel mit Kohle auf Strand lief und verloren-
ging. Die Mannschaft wurde gerettet. Dann tat er fir die Reederei
Ranisch, Schwedersky und Co. in Memel 1873 noch einmal Kapi-
tansdienste auf der Bark ,,Aurora‘, die er am 17. Dezember 1878
bei unsichtigem Wetter auf Bragen-Riff an der Nordwestkiste Jiit-
lands setzte und verlor.

H. Grofs war von April 1840 bis Juli 1845 Schiffer der,,Passarge**
und trat dann im November 1845 auf die Konigsberger Schnau
,,Hercus Monte*‘ Giber, die er bis Oktober 1853 behielt.

Die kleine Galeasse ,,Passarge‘‘ hat also eine bunte Schar von
Schiffern gehabt, von denen aber keiner aus Braunsberg und Um-
gebung stammte. Reederei und Schiffsfihrung waren nicht erm-
landisch — wohl mit ein Grund, daRB Braunsbergs Seeschiffe den
Braunsbergern fremd blieben, zumal die Mannschaften auch keine
Ermléander gewesen sein diirften.

Die zwar nicht hohen, aber regelméfiigen Erfolge der Galeasse
., Passarge‘‘ wiahrend der dreifliger Jahre in der Fahrt Braunsberg
— Hull — Braunsberg haben Stampe ermutigt, die Erweiterung
seines Schiffsraumes in Erw#gung zu ziehen. Die Uberpriifung der
ihm zur Verfiigung stehenden Werften, richtiger: Schiffszimmer-
meistereien, und der gute Erfolg, den Kuckein mit der 1827 in
Pfahlbude erbauten Bark ,,Borussia‘‘ hatte, lieen ihn von allen in
die Ferne gehenden Vorschlidgen zuriickweichen und die Werft an
der Passarge-Miindung mit dem Bau eines kleinen Schooners von
100 Tonnen Tragféhigkeit beauftragen. Das Schiff lief im Herbst
1830 vom Stapel und bekam bei der Taufe den Namen ,,Delphin*,
der damals noch sehr selten war®). Mit 9 Ful} britisch Tiefgang
gleich 2,75 Meter Eintauchtiefe war dieses Schiff fir Haff wie Pas-
sarge besonders gut geeignet.

22) Desgleichen
23) LLOYD, UNDERWRITERS 1831, Supplement D 28.
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Die Schoonertakelung war auf altpreuflischen Gewéssern zu je-
ner Zeit noch nicht haufig. Der Schooner hatte damals meistens
zwei gleichhohe Masten, also anders als die Galeasse mit ihrem
kiirzeren Besantopp achtern. Dennoch hat man den Eindruck, daf
der Schooner im 19. Jahrhundert die Galeasse zu verdringen be-
stimmt war. Er fuhr an beiden Masten Gaffelsegel, wozu dann am
Vortopp ein bis vier Rahsegel kamen, nach deren Zahl man das
Schiff Mars-, Bram- oder gar Royalsegelschooner benannte.

Leider erwies sich die ,,Delphin‘‘ als nicht so rentabel wie die
. Passarge*, obwohl Kapitdn Fiercke sie genauso wie Stampes er-
stes Schiff fihrte, und die Zahl der Ladungsreisen nicht geringer
war als bei der Galeasse.

Sundpassage*) von nach Ladung
07.03. 1831 Pillau Hull Flachs
15.04. Hull Pillau —
21.05. Pillau London Weizen
18.07. London Konigsberg Kaufmannsgut
1831/1832 Winterlage Konigsberg —
03.06.1832 Konigsberg Leith Weizen
07. Leith Hamburg Ladung
09. Hamburg London Ladung
11. London Pillau Ladung
1832/1833 Winterlage Konigsberg —_
04.1833 Koénigsberg Leith Getreide
05. Leith Hamburg Ladung
06. Hamburg —_ —

Damit verschwindet das Schiff ausunserem Gesichtskreis; es pas-
siert nicht mehr den Oresund und lauft nicht mehr Pillau an, ge-
schweige denn Braunsberg. Da StampesfinanzielleLageindendrei-
Biger Jahren kaum als ungiinstig zu bezeichnen war, so daB er den
Schooner hitte verkaufen missen, bleibt eigentlich nur die An-
nahme,dafdasSchiffaufSeeverlorengegangenist,unddaswohlauf
einerReise, dieesvon Hamburgausangetretenhatte. Diebritischen
BesichtigungendesSchoonerszuLondonimJunil831,imJuni1832in
Leithundim Juli 1832 in London hatten dem Segler samtlich Klasse
A 1 zuerteilt, so daB nur eine Kollision als Unfallursache in Frage
kommt.DaFierckegerettetwurde,istdamitzurechnen,dafauchdie
Mannschaft ganzoderzum Teilmit dem Leben davongekommenist.

Far mehr als zehn Jahre geben uns die Quellen keinerlei Auf-
schluf} iber die Unternehmungen und iiber die geschaftliche Lage
der Firma Stampe und Barth. Vielleicht fallt in diese Jahre der Er-
werb eines Rittergutes in Natangen durch sie, dessen Name uns lei-
dernicht Giberliefert ist®).

24) OERESUNDSLISTE ab 8. 3. 1831.
25) LANGKAU, Handelsstadt Nr. 40.
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In jedem Falle ist hier eine Liicke in der Geschichte der Firma
Stampe & Barth, die sich erst wieder zu schlieflen begann, als den
beiden Reedern in der zweiten Halfte des Jahres 1845 deutlich
wurde, daB die ,,Passarge‘* nach ihrer Reise mit Kohle von Leith
nach Pillau nicht mehr seefahig war und darum aufgelegt werden
mufdte, was dann Anfang 1846 geschah.

Gleichzeitig miissen Stampe & Barth den Beschluf} gefafit haben,
ein Ersatzschiff fiir die Giberalterte ,,Passarge'’ in Auftrag zu ge-
ben. Mit dem allzu kleinen Schooner ,,Delphin‘‘ hatte man keine
guten Erfahrungen gemacht; er hielt wohl nicht jedem Wetter
stand. Auch hatte sich der Typ des Schooners noch nicht so einge-
biirgert, daB die Schiffer mit ihm richtig vertraut gewesen wiren;
die Zeit der Schooner kam erst in der zweiten Hélfte des 19. Jahr-
hunderts.

Noch war Heinrich Daniel Becker am Leben, geboren den 30.
April 1776 in Pillau, dem wir in anderen Zusammenhéngen begeg-
net sind®), Schiffszimmermeister, Reeder, Ratsherr und Hafen-
kommandant daselbst, der seine Werft am ,,Kai‘* im Hinterhafen
hatte. Bei ihm wurde das neue Schiff bestellt. Als Takelung sollte
es die einer Brigg bekommen. Die Brigg war in Braunsberg nicht
nur der hiufigste Typ, sondern auch in der damaligen Zeit am wei-
testen verbreitet.

Bei der Taufe im Jahre 1846 erhielt der Segler den Namen
,»,Emma‘, wahrscheinlich nach einer Familienangehoérigen be-
nannt. Sie war nur ein kleines Schiff ihrer Gattung mit 210 Tonnen
Tragfahigkeit und 444 Kubikmeter Raumgehalt, von allen Brauns-
berger Briggschiffen fast das kleinste.

Das Kommando {iber das Schiff bekam der junge Kapitin Ed-
mund Kuhn, der 1820 in Pillau geboren war?). Die ,,Emma‘* war
sein erstes Schiff, dem sich aber eine lange Reihe anderer Schiffe
anschlof. Von November 1848 bis August 1850 fithrte er die Konigs-
berger Bark ,,Speculant‘‘. Im Méarz 1851 tibernahm er bis Januar
1853 den Pillauer Schooner ,,Rapid*’, der wie erwahnt aus einem
Seitenraddampfer umgebaut worden war. Sodann kaufte Kuhn
sich diein Pillau gebaute Brigg,,Juno‘‘ im Mai 1853, um sie bis Juni
1860 zu behalten. Als nachstes Schiff erwarb er 1860 den hollandi-
schen Vullrigger,,Zeeland'', den er in ,,Merkur'‘ umtaufte; er ging
1864 auf See verloren. Sodann lieB er sich 1865 bei Heinrich Otto
Becker in Pillau die grole Brigg ,,Ceres'‘ (905 Netto-Kubikmeter)
bauen, die er am 4. April 1873 an C. Hoy in Rénne (Bornholm) ver-
kaufte. 1874 (ibernahm er das Kénigsberger Vollschiff ,,Competi-
tor, auf dem am 7. Mai 1887 sein Leben durch einen Schlaganfall
endete. Er fiel dadurch auf, daB er kein R sprechen konnte, was in
Ostpreulen sehr ungewo6hnlich war. Auch machte ihn sein Jahzorn

26) Vgl.oben S. 50. )
27) Notizen im PILLAUER MERCUR.
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bei den Besatzungen unbeliebt, so dafl es gelegentlich zu Meute-

reien kam?®).

In den gut anderthalb Jahren, in denen Edmund Kuhn die

,,2Emma'* fiihrte, machte sie folgende Reisen®):

Sundpassage von nach Ladung
19. 06. 1846 Konigsberg Amsterdam Weizen
31.10. Amsterdam Pillau Baumwollgarn
01.12. Pillau England Erbsen
1846/1847 Winterlage England —_
05. 1847 England Bergen ?
06. Bergen Konigsberg Heringe
26.07. Pillau Hull Werg
08. Hull Hartlepool —
23.09. Hartlepool Pillau Kohle
28. 10. Konigsberg Amsterdam Weizen
11. Amsterdam Newcastle ?
14.01. 1848 Newcastle Pillau Kohle

Wiéhrend des Ersten Deutsch-Danischen Krieges vom 21. Méarz
bis zum 6. August 1848 blockierten die Dédnen mit ihrer Flotte die
Ostseehidfen und verdarben den preuflischen Flachs- und Getreide-
handel. Ein rapider Preisverfall der im Winter aufgespeicherten
Produkte und die Kiindigung von Krediten durch die Glaubiger
brachten der Firma Stampe & Barth den Ruin, der den Brauns-
berger GroBhandel schwer erschiitterte®). Allein Ferdinand
Kuckein konnte sich unangefochten halten. An ihn verkaufte
Stampe die ,,Emma‘‘, sein Flachslager bot er der ,,Seehandlung*
an. Welchen Anteil die Stampe’sche Konkursmasse schlieflich aus-
schiittete, ist nicht bekannt. Jedenfalls hat das Fallissement dieses
Handelshauses ,,viele kleine Kapitalisten, Bauern und andere be-
troffen‘’; ein 1856 nachtriglich ausgeschiitteter Anteil betrug
1 %*). Trotz der miBlichen geschéftlichen Lage blieb Stampe je-
doch so finanzkréftig, ein Rittergut in Natangen zu erwerben, des-
sen Name uns leider nicht lberliefert ist. Der schon 84jahrige
scheint aber den Zusammenbruch seiner Firma nicht allzu lange
liberlebt zu haben (wegen der vernichteten Kirchenbiicher 14t sich
ein genaues Todesdatum nicht feststellen). Simon Stampe, erst mit
Eyding, dann mit Barth verbiindet, war unter den Braunsbergern
sehr angesehen®).

Nach dem Konkurs der GroBhandelsfirma Stampe & Barth rich-
tete die Braunsberger Kaufmannschaft, angefiihrt von Ferdinand

28) Desgleichen.

29) OERESUNDSLISTE ab 20. 6. 1846.

30) Aus Tagebiichern und Briefen von Dr. Jacob Jacobson und Fanny Jacobson. Ber-
lin 1894, S. 295, 299—301.

31) Ebd. S. 316, 444.

32) LANGKAU, Handelsstadt Nr. 40.
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Kuckein, am 12. November 1848 eine Eingabe an die in Frankfurt
am Main tagende Deutsche Nationalversammlung, in der sie bean-
fragte, jede Beeintrachtigung der freien Handelsschiffahrt zu ver-
hindern und besonders die Abschaffung des die Ostseehafenstadte
benachteiligenden Sundzolls anzustreben®).

Ein Riickblick auf Stampes Reederei zeigt folgendes Bild:

Schiff Takelung Raum- Tragfahig- bei
gehalt keit Stampe
,,Passarge** Galeasse 368 174 1828—1846
»Delphin‘“ Schooner 212 100 1831—1833
,Emma** Brigg 444 210 1846—1848
1024 NK 484 tdw 1828—1848

Man mubB sich deutlich machen, daB} nur eines dieser Schiffe, die
,,Passarge*, in dem genuin Braunsberger Handel mit Flachs-
erzeugnissen eingesetzt war; die beiden anderen dienten der freien
Fahrt mit Getreide, Kohlen, Heringen und sonstigen Gatern. Der
Flachshandel war also kein Monopolgeschéaft, wenngleich er die
Braunsberger Kaufleute mindestens zeitweilig gut verdienen lief.
Die Reisen der Schiffe mit anderen Frachten aber zeigen, daB
Braunsberg eine Handelsstadt wie viele andere war, die ihre Be-
diirfnisse auf dem Seewege befriedigte, allerdings nur bis zu einem
bestimmten Zeitpunkt. Als die Eisenbahn den Verkehr an sich ge-
rissen hatte, war es mit dem Seeverkehr vorbei.

33) Sieheoben S. 69 Anm. 15a.
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Heinrich Barth und Leopold Kutschkow waren aus uns unbe-
kannten ostpreufischen Stddten nach Braunsberg gekommen, Joa-
chim Bredschneider und Joseph Eyding aus Frauenburg, Johann
Herzog, der Stadtkdmmerer, aus Gerdauen, Simon Stampe gar aus
Schleswig-Holstein — Ferdinand Kuckein aus Bartenstein. Was sie
alle gerade nach Braunsberg gezogen hat, ist schwer zu erkléren;
ein Zuzug nach Konigsberg, Elbing oder Pillau wére besser ver-
standlich. Die wirtschaftlichen Erfolge von Johann Ostreich wa-
ren nicht so (ibermabBig, daB er eine solche Reihe von aktiven Mén-
nern hétte in die doch gar nicht so grofe Stadt ziehen miissen. Dazu
kommt, daf} die andere Konfession ein mindestens anfangs nicht
leicht {iberwindliches Hindernis bildete; merkwirdigerweise
wird davon in keinem Falle gesprochen. Auch die Besitznahme der
Stadt durch PreuBlen kann kein Lockmittel gewesen sein, denn sie
galt ja auch fiir andere Stéddte. Man kénnte héchstens vermuten,
dafl die Kombination von kleinem Seehafen, Flachshandel, Fehlen
von wirklicher Konkurrenz und die Hoffnung, die vorhandenen
Méglichkeiten ausbauen zu kénnen, was ja einigen Zuwanderern
in der Tat gelungen ist, Zugmittel waren, die alle Hindernisse iber-
winden halfen. Aber auch dies ist bei den mangelhaften Quellen
zweifelhaft. So miissen wir den Fall Braunsberg als eine Einzeler-
scheinung nehmen, an deren Aufleuchten wir uns erfreuen diirfen,
ohne die Herkunft dieses Lichtes erklédren zu kénnen. Dieses Auf-
leuchten wird am hellsten bei dem Manne, dessen Lebensweg wir
nun zu betrachten haben, bei Ferdinand Kuckein.

Friedrich Ferdinand Kuckein (damals Kuckheim geschrieben)
wurde am 5. Oktober 1777 in der Katharinenkirche zu Bartenstein
getauft; sein Geburtstag wird nicht angegeben. Er war der alteste
Sohn des koniglich-preuBlischen Kontrolleurs Karl Friedrich
Kuckein und der Maria Elisabeth Miiller. Er besuchte die Stadt-
schule in Bartenstein, die in Ostpreuflen einen sehr guten Ruf
hatte. Herangewachsen, scheint er bei einem Bartensteiner Kauf-
mann als Handlungsdiener in die Lehre gegangen zu sein.!).

Bartenstein liegt an der Alle, dem bedeutendsten Nebenflulf} des
Pregels. Die Alle war in der zweiten Héilfte des 18. Jahrhunderts
bis Bartenstein fiir Reisekdhne befahrbar, und zwar fiir jenen Typ
des Reisekahns, der Besankahn genannt wurde, weil sein Besan-
mast direkt auf dem Achtersteven stand und auf diese Weise ein
gutes Manévrieren auf gewundenen Flissen erméglichte. Der Rei-
sekahn war auf dem Pregel entstanden und war dessen krummem
Lauf angepafit. Sein Fahrgebiet war sehr weit ausgedehnt. Er fuhr
den Pregel aufwarts bis tiber Insterburg hinauf, abwérts ins Fri-

1) Bartenstein, Katharinenkirche: TRAUBUCH 1775 (ohne Nr.), TAUFBUCH 1777 Okto-
ber5.
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sche Haff nach allen Richtungen, also Pillau, Braunsberg, Nogat-
delta, Danzig, die Weichsel aufwérts bis Thorn, auf der anderen
Seite ab Tapiau liber Labiau nach Memel und dann den Memel-
strom hinauf bis zum Beginn seiner Schiffbarkeit an der Einmiin-
dung der Schtschara bei Mosty, von wo aus man den Oginskykanal
erreichte — ein gewaltiges Fahrgebiet. Den Namen ,,Reisekahn**
hatte dieser Schiffstyp daher, weil auf ihm auch Reisende befér-
dert wurden; das umfangreiche Roof war eine wohnliche Kajiite.

Nach Bartenstein fuhren die Reisekéihne stromauf Salz; in Wehr-
wilten, dem letzten Dorf vor Bartenstein, saf ein preulischer Salz-
ausreiter?). Stromab nahmen die Kdhne Getreide mit. Ihre Trag-
fahigkeit betrug etwa 100 Tonnen; einige waren auch kleiner. Ge-
messen daran hatten die Kéhne eine gewaltige Segelfliche, so die
,, Fortuna‘ aus GroB-Bubainen bei 91 Tonnen Tragfahigkeit 258
Quadratmeter Leinwand und also auf den Fliissen sehr beweglich.

Es mag nun gewesen sein, dafl Ferdinand Kuckein um 1795 eine
Reise mit einem Besankahn gemacht hat, der von Bartenstein nach
Braunsberg bestimmt war, oder aber von den Reisekahnschiffern
gehort hatte, daB es in Braunsberg einen wirtschaftlichen Auf-
schwung gibe — wie dem auch sei, um 1800 finden wir ihn in
Braunsberg, wo er am 2. Juni 1804 das Bilirgerrecht erwarb — da-
mals schon Prokurist bei Johann (und Friedrich) Ostreich®) und da-
mit auf dem Aufstiege zum fertigen Kaufmann, neben Heinrich
Barth und Simon Stampe.

Wahrscheinlich im Jahr 1806 trat Kuckein in die Ehe. Und zwar
heiratete er Eleonore Dorothea Herzog, die Tochter des Brauns-
berger Stadtkammerers Johann Herzog, der aus Gerdauen
stammte. Durch diese Ehe wurde die evangelische Sache in
Braunsberg sehr gestarkt. Auffallig ist, daB Johann Ostreich so to-
lerant war, durchweg Protestanten als Mitarbeiter in sein Han-
delshaus zu ziehen. Am 25. Februar 1807 wurde Kuckein ein Sohn
geboren, dem er ebenfalls den Vornamen Ferdinand gab'); er
wurde auch sein Nachfolger.

Wie weit die Nachricht zuverlissig ist, dal Kuckein in den
schweren Franzosenjahren mancherlei Vermogen zusammengetra-
gen habe?), ist schwer nachpriifbar; jedenfalls ist von dem Erwerbs-
zweig, derihn spéter reich gemacht hat, der Reederei, noch mit kei-
nem Wort die Rede. Eher hatte er auf diesem Gebiet mit der Kon-
kurrenz von Simon Stampe sowie von Drews & Kutschkow zu rech-
nen. Viel glaubhafter scheint es, daB er in der Stadt festen Boden
unter den Fiiflen zu gewinnen getrachtet hat. So kaufte er von
Heinrich Barth das Eckhaus Langgasse/Erste Kirchenstrafie, wo
bis ungefahr 1760 der Artushof seine Stéatte hatte. In seinen spéte-

2) VOoGEL, Bartenstein 404.

3) POSCHMANN, Stéadteordnung 12; ders., Neubiirger 833.

4) Universitiatsmatrikel Konigsberg I1 766.

5) BUCHHOLZ, Braunsberg 197, POSCHMANN, Stadteordnung 12.
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ren Jahren richtete er hier eine Gaststube fiir Gewlirze und scharfe
Getranke ein, die er seinen Spezialgédsten und — sich selber aus-
schenkte®). 1809 kaufte er eines der,,Jesuitenhéduser*‘, das 21,97 Me-
ter tief und 4 Stockwerke hoch war, und richtete darin ein Eisen-
lager fiir Braunsberg und das ganze Ermland ein’). Dieses Lager be-
sagt doch, da} Kuckein Handels- und Transportverbindungen be-
saf}, die es ihm ermoglichten, das Eisen auf rentable Weise nach
Braunsberg zu bringen.

Bei der Steinschen Reform wurde er am 22. Januar 1809 zum
Stadtverordneten des altstddtischen Langgassen-Bezirkes ge-
wihlt®). Als man 1809 auch in Braunsberg eine Gruppe des ,,Tu-
gendbundes'‘ griindete, gehorte er zu den fiihrenden Kopfen®). Es
verwundert dann nicht, dafl er am 28. Januar 1810 Protokollfiihrer
der Stadtverordnetenversammlung und im Januar 1811 Ratsherr
der seit 1772 vereinten Stadtteile Alt- und Neustadt Braunsberg
wurde'). Er war jetzt eben ein angesehener Mann, von hoch und
niedrig geachtet. Als solcher kaufte er 1820 seiner Frau in der Frau-
enburger Vorstadt ein Sommerhaus mit Orangerie und Spargel-
beeten fir nicht weniger als 4000 PreuBische Taler").

Wie Kuckein die Waren, mit denen er handelte, vor allem das
eben erwahnte Eisen, hat befordern lassen — ob mit seinen Haff-
seglern von Pillau nach Braunsberg, ob mit den beiden Schiffen
Braunsberger Reeder ,,Aline‘* und ,,Passarge*‘* — all dies ist noch
ungeklart. Dagegen ist eindeutig, daB sich Kuckein spitestens im
Frahjahr 1825 entschlossen hatte, sich aktiv der Schiffahrt zuzu-
wenden und eine Reederei zu griinden, und zwar eine Reederei, die
die bisherigen Versuche, in Braunsberg Schiffe zu beheimaten,
spiirbar ibertreffen sollte. So segelte er im Friihjahr 1825 nach
Aufgang der Schiffahrt, also im April, mutmabBlich auf einem sei-
ner Reisekdhne — denn eine bessere Méglichkeit, von Braunsbherg
nach Pillau zu kommen, gab es nicht — zu dem Schiffszimmermei-
ster und Kapitén Heinrich Daniel Becker, um mit ihm iber den Bau
eines Seeschiffes zu verhandeln. Becker kennen wir bereits als
Schiffer der Braunsberger Bark ,,Fama‘‘. Man wurde sich einig,
daf Becker ihm eine Schnau von 140 Roggenlast bauen sollte. Die
Bezahlung geschah, wie damals iiblich, in vier Raten: die erste bei
Vertragsabschluf}, die zweite beim ,,Richtfest*‘, das heifft, wenn
der Kiel lag und Vor- und Achtersteven standen, die dritte, wenn
das Schiff in Spanten stand, die vierte, wenn es vom Stapel lief,
also meist schon in fertigem Zustand mit Masten und allem stehen-
den und laufenden Gut (dem Tauwerk). Dem begiliterten Kuckein

68) LANGKAU, Handelsstadt Nr. 40.

7) Ebd.

8) POSCHMANN, Stadteordnung 12,

9) DoMBROWSKI, Tugendbund 7, 16, 20.
10) POSCHMANN, Stéidteordnung 14, 35, 49.
11) LUTTERBERG, Baugeschichte 696 £.
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wird diese Zahlungsweise nicht schwergefallen sein. Bauplatz war
der ,,Kai‘‘ am Westufer des Hinterhafens, wo Becker seine Werk-
statt hatte®).

Baumaterial war in Pillau nur Eichenholz; Buche, wie sienoch in
Elbing mitverwendet wurde, gab es in samldndischen Waldern
nicht in ausreichender Quantitit; die Vegetationsnordgrenze der
Buche verlief bei dem sogenannten ,,Pilzenwald‘‘ nérdlich von
" Neuhauser. Im Beilbrief des Schiffes steht auch ausdriicklich, daf
es aus Eichenholz gebaut worden sei. Der Beilbrief wurde im De-
zember 1825 ausgestellt?). ,,Beilbrief‘‘, von einem mittelhochdeut-
schen Wort ,,Beigel*, bezieht sich auf die Priifung nach der Fertig-
stellung; mit ,,Beil** besteht kein sprachlicher Zusammenhang.
Ausfertiger des Beilbriefes war der Erbauer des Schiffes, also in
diesem Falle Heinrich Daniel Becker; er gab darin eine exakte Be-
schreibung des Schiffes und der dabei verwendeten Materialien.
Der Beilbrief war der Personalausweis des Fahrzeugs.

Anfang Februar 1826 hatte die,,Braunsberg‘* ihre Ladung einge-
nommen und trat ihre erste Reise an. Sie darf {ibrigens nicht ver-
wechselt werden mit der britischen Schnau ,,Braunsberg'‘, die der
Reeder O. Ogle 1800 in Hull bauen lieB (603 Nettokubikmeter
Raumgehalt); dieses Schiff war vor dem ungliickichen Krieg in der
Flachsfahrt zwischen Braunsberg und Hull eingesetzt").

Die Fiihrung der ermlandischen ,,Braunsberg*‘ {ibernahm ihr Er-
bauer, Heinrich Daniel Becker, ein nicht sehr haufiger Fall; offen-
bar konnte er seine Werft am Hinterhafen bereits seinem Sohne
Heinrich Otto Becker tiberlassen, der ebenfalls das Schiffbauhand-
werk erlernt hatte. Heinrich Daniel Becker behielt die ,,Brauns-
berg'‘biszum Juli 1831; dann schied er, inzwischen 55jdhrig, aus der
aktiven Seefahrt ausund widmetesichseinen Aufgabenan Land®).

Am 17. Januar 1828 beging Heinrich Daniel Becker Silberhoch-
zeit mit seiner Frau Rahel geborene Schmidt. Zu diesem Festtage
lied man (die Kinder des Jubelpaares?) bei der Berliner Porzellan-
Manufaktur zwei Tassen anfertigen, 91 Millimeter hoch, 90 Milli-
meter Randdurchmesser, die eine Ansicht von Pillau zeigen, in de-
ren Mittelpunkt eine Brigg steht, und da Heinrich Daniel Becker
im Jahre 1828 die Brigg ,,Braunsberg"* fiihrte, ist diese Darstellung
die einzige Abbildung, die wir bisher von einem Braunsberger Se-
gelschiff haben. Das Bild zeigt das Schiff beim Durchsegeln des
Pillauer Tiefs, offensichtlich mit Kurs auf seinen Heimathafen
Braunsberg. Von den Segeln stehen nur die Marssegel, eine durch-
aus korrekte Wiedergabe, denn im Seetief und danach im Frischen
Haff hidtte man immer nur die Marssegel gesetzt. Das Schiff hat ein
Spiegelheck mit vier Fenstern, wie es der Bauart von 1825 ent-

12) LOMBER, Pillau 55.

13) Verzeichnis Pillauer Schiffe 1825.
14) FORNACON, Patenschiffe 71 {.

15) Vgl. oben S. 50.
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sprach. Die Vierzahl der Fenster 143t eine gréfere Kajiite vermu-
ten, als sie damals sonst Giblich war. Links sind Leuchtturm und
Miihle sichtbar, rechts die Frische Nehrung, davor, allerdings et-
was verzerrt, ein Schooner (Abb. 8).

Die,,Braunsberg'‘ war 35 Jahre, also bis 1860, in Fahrt, das lang-
lebigste aller Braunsberger Schiffe, ein Zeugnis flir die gute
Bauart von Heinrich Daniel Becker.

Esist klar, daB} der Segler bei so langer Fahrtzeit auch eine ganze
Reihe von Kapitdnen gehabt haben mul}. Nachfolger von Heinrich
Daniel Becker war ein Mann mit gut preuBBischem Namen: Johann
Pogedt, ,,in Trauer befindlich*‘*). Er stammte aus Balga, wo er mit
einer Louise, geborenen Tiedemann, verheiratet war und ein klei-
nes Grundstiick besaf"). 1820 und 1821 fiihrte er die Konigsberger
Bark ,,Orion*, 1821 und 1822 das Vollschiff ,,Flora‘ der Konigs-
berger Reederei Bruinvisch & Gutzeit'®). Danach muf} er zehn Jahre
auf einem nichtpreufischen Schiff gefahren sein, denn in Ostpreu-
Ben wird er nie genannt. Im April 1832 iibernahm er die ,,Brauns-
berg", mit der er am 16. November 1836 (Oresund) eine Reise mit
Weizen nach Baltimore in den Vereinigten Staaten von Amerika zu
machen hatte, die er nicht {iberlebte; jedenfalls fiihrte auf der
Riickreise ein C. L. Woelms das Schiff").

Mit jener Amerikareise hatte es seine besondere Bewandtnis.
Die Oeresundsliste verzeichnet im Winter 1836/37 eine ganze Reihe
von Ostseeschiffen, die Getreide nach Amerika transportierten,
wiéhrend sie sonst nur in der Grofen Kiistenfahrt, also zwischen
Archangelsk und Toulon, beschéftigt waren. Offensichtlich hatte
es im Herbst 1836 in den Vereinigten Staaten eine MiRernte gege-
ben, so daB in Europa Brotgetreide angekauft werden mufite, um
einer Hungersnot vorzubeugen.

Der eben genannte Carl Ludwig Woelms (auch Wélm oder Wellm
geschrieben) diirfte von der Frischen Nehrung stammen, wo dieser
Name nicht selten war. Da er unter den ostpreuflischen Kapiténen
jener Zeit nicht genannt wird, war er wohl Steuermann der
,,Braunsberg'‘, da er das Schiff auch ohne Patent nach Pillau zu-
rickbrachte. Er starb am 16. Februar 1870 (geboren 1809) als Hafen-
lotse in Pillau'®),

Johann Jakob Kuhr besaf} in Kahlholz ein kleines Anwesen®). Er
fuhr von Mai 1830 bis 1831 auf der Memeler Galeasse,,Atlas‘‘. Von
Oktober 1834 bis 1837 fuhrte er die ,,Friedrich Wilhelm III.** aus
Danzig. Im Juli 1837 ibernahm er dann die ,,Braunsberg** auf mehr
als zehn Jahre, namlich bis zum November 1847%). Als im Mérz 1848
16) ToPoROW, Jasik IT 182—184.

17) SCHEMMERLING, Heiligenbeil III 154,

18) Sammlung Konigsberger Segelschiffe durch den Verfasser.
19) OERESUNDSLISTE.

19a) PILLAUER MERCURVv. 16. 2. 1870.

20) SCHEMMERLING, Heiligenbeil III 95, 327 Anm. 2240.
21) LLOYD, SHIPOWNERS 1838—1847; OERESUNDSLISTE dgl.
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der Erste Deutsch-Déanische Krieg ausbrach, lag die Braunsberger
Bark ,,Franziska‘ gerade in Hull. Da Hull fiir das preufische
Schiff ein neutraler Hafen war, blieb sie wahrend des ganzen Feld-
zuges dort liegen. Im Sommer schickte Kuckein dann Kuhr nach
Hull mit dem Auftrage, das Schiff durch die Sperren der Danen
nach dem ebenfalls neutralen Lissabon zu lancieren, was Kuhr
auch gelang. Nach Feldzugende kehrte er mit einer Seesalzladung
von Lissabon nach Koénigsberg zuriick®). Dieser Auftrag und seine
prompte Durchfithrung zeigen, da} Kuhr das Vertrauen seines
Reeders besa und die Fihigkeit hatte, auch mit schwierigen Si-
tuationen fertig zu werden. Nach 1848 hat er die Schiffahrt wohl
aufgegeben; in Kahlholz treffen wir ihn noch 1859 an®).

Friedrich Ephraim Hef kommandierte die ,,Braunsberg'‘ nur
zwischen dem 1. und dem 2. Deutsch-Déanischen Feldzug fir eine
Reise von Konigsberg liber London nach Setibal Ende 1848 bis
Frithjahr 1849. Jedoch schon in Setibal ibernahm Moje das Schiff.
Mindestens von 1844 bis 1847 hatte Hef} den kleinen Schoner ,,Al-
bert'‘ aus Pillau gefiihrt*). In Balga, wo er sich angesiedelt hatte,
besaB er mindestens seit 1845 eine Landwirtschaft von 23,35 Preu-
Bischen Morgen (= 5,92 Hektar), so daB er auch ohne seine Kapi-
tanseinkiinfte leben konnte®).

Nach ihrem Namen zu urteilen, gehorte die Familie Moje zu den
holldndischen Seeleuten, die der Grofle Kurfiirst nach Pillau geru-
fen hatte, um sein Marinewesen aufzubauen (holldndisch ,,mo0i**
= gut). Um die Mitte des 19. Jahrhunderts gab es noch mehrere Ka-
pitdne und Lotsen dieses Namens in Pillau. C. M. Moje war mit der
Reederei Kuckein in besonderer Weise verbunden: Vom Sommer
1848 bis November 1857 befehligte er die ,,Braunsberg'‘, von 1857
bis 1866 die Bark ,,Franziska‘‘. Seine Kapitdnslaufbahn hatte er
im Mai 1841 auf dem Elbinger Schoner ,,Mathilde‘* begonnen, der
ihm allerdings nur bis Juni 1842 unterstand. Von Oktober 1846 bis
September 1847 fihrte er den Schoner ,,Thetis‘‘, denselben, mit
dem Richard Wagner von Pillau nach London gefliichtet war?).

Der letzte Kapitan der,,Braunsberg‘* war Gottfried Schultz*’) aus
Heiligenbeil-Rosenberg, wo er um 1832 geboren sein diarfte. Er
fiihrte die Brigg, bis sie 1860 auler Dienst gestellt wurde. Anschlie-
Bend (ibernahm er die Pillauer Galeasse,,Cito‘‘. 1864 wurde er Fah-
rer der Elbinger Bark ,,M. Mitzlaff'‘, um dann ein Jahr spéter die
Koénigsberger Bark ,,Die Sonne*‘' zu kommandieren. SchlieBllich
lieB er sich 1867 in Elbing die Schoonerbrigg ,,Cito‘‘ bauen, die er
bis 1878 befehligte, aber noch bis 1884 bereederte.

22) OERESUNDSLISTE v. 13. 8. 1849.

23) SCHEMMERLING, Heiligenbeil III 178.

24) Sammlung Pillauer Segelschiffe durch den Verfasser.
25) SCHEMMERLING, Heiligenbeil III 155, 157.

26) FORNAGCON, Wagner, bes. 6 u. 8.

27) FORNAGON, Seeschiffe 681—70.



98 Braunsberger Segelschiffe und ihre Reeder

Bei der ,,Braunsberg‘ haben wir zum ersten Male Angaben liber
die Bemannung; 1856 werden neun Mann als ihre Besatzung ge-
nannt®). Diese Zahl ist folgendermafien aufzugliedern: 2 Offiziere:
Kapitin und Steuermann; 2 ,,Unteroffiziere'‘: Koch und Boots-
mann (der zugleich Zimmermann war); 4 Matrosen (von denen sich
einer als Segelmacher betitigte); ein Kajitsjunge, der den Kapitin
zu bedienen hatte und dem Koch in der Kombiise half.

Die Besichtigung des Schiffes durch den britischen Lloyd fand ei-
nigermalen regelméfig statt. Die Klasse A 1 wurde der ,,Brauns-
berg'* in Hull April 1826, August 1828, Februar 1829 und Mirz 1831
zuteil. Im Jahre 1834 fiihrte der Lloyd eine neue Klasse ein: AE 1,
offenbar, weil die Klasse E viele Schiffe zu niedrig einstufte. AE
bedeutete eigentlich nur, daf} das so gekennzeichnete Schiff das Al-
ter von sieben Jahren erreicht hatte, sonst aber von guter Qualitit
war. AE bekam die ,,Braunsberg*‘ in Hull August 1834, in Pillau
Mairz 1835, in London August 1838, in Liverpool September 1842, in
Pillau Dezember 1843 und in London August 1845. Dundee erteilte
ihr im April 1846 die Klasse E; wahrscheinlich war das Schiff zu
diesem Zeitpunkt in keinem guten Zustand. Und im Juli 1850 ging
die Kuckeinsche Reederei zu dem franzoésischen Bureau Veritas
tber, wo die,,Braunsberg* in Stettin fir den Zustand ihres Rump-
fes die Zensur 2, fiir die Takelage eine 1 bekam?).

Das Reiseverzeichnis der ,,Braunsberg* ist bei ihrer 35jahrigen
Fahrzeit eine lange Liste, auch wenn die regelmafigen Angaben
der Oeresundsliste mit dem 1. April 1857 aufh6éren. Aber dieses
Verzeichnis zeigt, daB die ,,Braunsberg‘ nur wenige Ballastreisen
zu machen hatte; erst in den fiinfziger Jahren beginnen die Rickla-
dungen aus GroBbritannien gelegentlich zu fehlen.

Sundpassage von nach Ladung

12. 02. 1826 Pillau Hull Flachs
18.04. Hull Pillau Eisen

21. 06. Pillau Hull Gam

10. 08. Hull Pillau -

01.10. Pillau Hull Getreide

29, 11. Hull Pillau Schleifsteine
1826/1827 Winterlage Pillau -

29.03. 1827 Pillau Hull Gam

21.05. Hull Pillau Kaufmannsgut
01.07. Pillau Hull Garn

06. 08. Hull Pillau —_

30.09. Pillau Hull Garn

02.11. Hull Pillau Blei
1827/1828 Winterlage Pillau —

28) Sammlung Braunsberger Segelschiffe durch den Verfasser.
29) BUREAU VERITAS 1850 unter ,,Braunsberg*'.
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Sundpassage von nach Ladung
12.05. 1828 Pillau Hull Garn
24.06. Hull Pillau Schleifsteine
18.08. Pillau Hull Garn
13.10. Hull Pillau Kaufmannsgut
25.12, Pillau Hull Getreide
1828/1829 Winterlage Hull —
26.04. 1829 Hull Pillau Kaufmannsgut
14, 06. Pillau Hull Flachs
10.07. Hull Pillau Eisen
1829/1830 Winterlage Pillau —
30.04. 1830 Pillau Hull Garn
03. 06. Hull Pillau —
07.08. Pillau Hull Garn
01.10. Hull Pillau Kaufmannsgut
05.12. Pillau Hull Flachs
1830/1831 Winterlage Hull —
23.03.1831 Hull Pillau Kaufmannsgut
01.05. Pillau Hull Weizen
13. 06. Hull Pillau —
1831/1832 Winterlage Pillau —
25.04. 1832 Pillau Hull Schiffbauholz
05. Hull Pillau ?
07. Pillau Amsterdam Ladung
28.09. Amsterdam Pillau Leder
1832/1833 Winterlage Pillau —
08.04.1833 Pillau Dundee Flachs
11. 05. Dundee Pillau —
17. 06. Pillau Kirkcaldy Flachs
07. Kirkcaldy Setiibal -
04.10. Setiibal Pillau Seesalz
1833/1834 Winterlage Pillau —
09.01.1834 Pillau Dundee Flachs
26.02. Dundee Pillau —
04.04. Pillau Dundee Flachs
08. 05. Dundee Pillau —_
07.07. Pillau Hull Garn
12.08. Hull Pillau Kaufmannsgut
17.10. Pillau Dundee Flachs
29.11. Dundee Pillau —
1834/1835 Winterlage Pillau —
06.04. 1835 Pillau Dundee Flachs
05. Dundee Newcastle —
24.05. Newcastle Pillau Kohle
23.07. Pillau Hull Gamn
27.11. Hull Pillau —
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Sundpassage von nach Ladung
1835/1836 Winterlage Pillau —
05. 02. 1836 2.2. Pillau 27.2.Dundee  Flachs
06. 03. 1836 auf Reise Pillau-Dundee wegen Gegenwind Kinso6
angelaufen.

03. 1836 Dundee Sunderland —_
04. 04. Sunderland Pillau Kohle
23.05. Pillau Hull Erbsen
25. 06. Hull Pillau —
17.08. Pillau Dundee Flachs

09. Dundee Newcastle —
04.10. Newcastle Pillau Kohle
16.11. Pillau Baltimore Weizen

(USA)

1836/1837 Winterlage Baltimore —
20.06. 1837 Baltimore Konigsberg —
23.07. Konigsberg Liverpool Getreide
28.09. Liverpool Pillau Steinsalz
09.11. Pillau Amsterdam Leinsamen
1837/1838 Winterlage Amsterdam —

01. 1838 Amsterdam Memel ?
04.05. 01.05.Memel Gloucester Schiffbauholz

Die ,,Braunsberg** segelte zusammen mit der ,,Borussia‘‘. Aus
Gloucester wird am 20. Mai 1838 gemeldet: Eine Brigg, mutmapBlich
,,Braunsberg‘, von Memel kommend, war gestern in Slime-Road;
heute morgen liegt sie am Strand bei Sheperdine®).

22.06. 1838 Gloucester Pillau Steinsalz

Pillau, 19. Juli 1838: Die stliirmische Witterung verhindert die
Leichterung der auf der Reede liegenden Schiffe, welche so wie das

ausgegangene Schiff ,,Braunsberg‘‘, Kapitian Kuhr, noch fest vor
ihren Ankern liegen®).

03. 08. 1838 Pillau London Weizen

28.09. London Konigsberg —

19.11. Konigsberg Jersey Getreide
01. 1839 Jersey Setibal —_

23.03. Setiibal Konigsberg Seesalz

31. 05, Konigsberg Hull Getreide

11.07. Hull Pillau —

03.08. Pillau Newcastle Roggen

06. 09. Newcastle Koénigsberg Kohle

1839/1840 Winterlage Konigsberg —_

25.03. 1840 Koénigsberg London Gerste

21. 05. London Pillau -

30) BORSEN-NACHRICHTEN v. 20. 5. 1838.
31) Ebd. v. 23.7.1838.
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Sundpassage von nach Ladung
26. 06. Pillau Hull Getreide
03.08. Hull Konigsberg —
26. 09. Konigsberg Dundee Flachs
11.11. Dundee Pillau Eisen
11.12. Pillau Hull Leinsamen
1840/1841 Winterlage Hull —

03.1841 Hull Setibal Kohle
30.04. Setibal Konigsberg Seesalz
31.05. Konigsberg Leith Bohnen

06. Leith Newecastle -

25.017. Newcastle Koénigsberg Kohle
31.08. Kénigsberg Liverpool Getreide
11.11. Liverpool Pillau Steinsalz
1841/1842 Winterlage Pillau -

02.1842 Pillau England Ladung

04. England Koénigsberg Ladung
02.08. Konigsberg Liverpool Weizen
05.10. Liverpool Konigsberg Steinsalz
1842/1843 Winterlage Konigsberg —

10.08. 1843 Konigsberg Bremen Weizen
22.09. Bremen Konigsberg —_
1843/1844 Winterlage Kénigsberg —

06.05. 1844 Konigsberg 14.5. an Hull Leinsamen
10. 06. Hull Kénigsberg —_

26.07. Kénigsberg Dundee Flachs

20. 08. Dundee Pillau Eisen
1844/1845 Winterlage Pillau —_

Die,,Braunsberg* lud im Mérz 1845 Heede, Flachs und Olkuchen in
Pillau, die von Braunsberg mit Schlitten iiber das Frische Haff ge-

bracht wurden.

27.04. 1845
14.05.
02. 06.
03.07.
21.07.
23.09.
09.12.

12.

1845/1846
01.1846

17.04.

04. 06.

13. 08.

Pillau
Kirkcaldy
Newcastle

ab Pillau

19.7. ab Memel
London
Konigsberg
London

Winterlage
Shields
Lissabon
Kobnigsberg
Liverpool

Kirkcaldy

an Newcastle
11.6. an Pillau
4.7.an Memel
London
Koénigsberg
London
26.12.an
Shields
Shields
Lissabon
Konigsberg
Liverpool
Pillau

Flachs etc.

Schleifsteine
Schiffbauholz
Zucker
Erbsen

Kohle
Seesalz
Erbsen
Steinsalz
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Sundpassage von nach Ladung
05.10.1846  Pillau Dundee Flachs
11, Dundee Newcastle —
04.12. Newcastle Pillau Kohle
1846/47 Winterlage Pillau —

Pillau, im Mérz 1847.

Die Brigg ,,Braunsberg** lud in Pillau Weizen fiir Liverpool. Nach
dem Auslaufen stellte man im Schiff ein Leck fest; auch waren die
Pumpen unklar, so dafl man das eingedrungene Wasser nicht besei-
tigen konnte. Daher retournierte die Brigg nach Pillau, léschte
dort ihre Ladung und wurde auf der Becker’schen Werft repariert.
Erst Anfang Mai konnte sie auslaufen; sie passierte am 7. Mai 1847
den Oresund®).

04.07. 1847

21.12.1848
1848/1849

02. 1849
1849
12.08. 1849
1849/1850
11.05. 1850

05.
27.06.

07.

16. 08.
01.10.
1850/1851
05.05. 1851
29. 05.
1851/1852
04. 06. 1852

06.
31.07.

.09.
16.10.

11.
04.12.
1852/1853
17.04.1853

Steinsalz

Sleepers

Steinsalz

Getreide

?
Seesalz
Flachs

Kohle

Roggen

Flachs

IT‘lachs
gteinsalz
;lachs
thle

Flachs

Liverpool Pillau
Pillau Memel
8.8.abMemel Dublin
Dublin Liverpool
Liverpool Konigsberg
Erster Deutsch-Danischer Krieg
Konigsberg London
Winterlage London
London Setibal
Zweiter Deutsch-Déanischer Krieg
Setibal Konigsberg
Winterlage Pillau
Pillau Hull

Hull Newcastle
Newcastle Swinemiinde
Swinemiinde Konigsberg
Konigsberg Amsterdam
Amsterdam Pillau
Winterlage Pillau
Pillau Dundee
Dundee Pillau
Winterlage Pillau
Pillau Belfast
Belfast Liverpool
Liverpool Pillau
Pillau Libau
Libau Arbroath
Arbroath Newcastle
Newcastle Pillau
Winterlage Pillau
Pillau Dundee

32) Ebd. v.15.3. 1847.
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Sundpassage von nach Ladung
07. 05. 1853 Dundee Grimsby —
17. 06. Grimsby Konigsberg Steinsalz
21.07. Pillau Hull Weizen
18.09. Hull Kénigsberg Steinsalz
04.11. Konigsberg Dundee Flachs
12. Dundee Hartlepool —
1853/1854 Winterlage Harltepool —
03.02. 1854 Hartlepool Pillau Kohle
18.03. Pillau Belfast Flachs
04. Belfast Liverpool -
03. 06. Liverpool Pillau Steinsalz
14.07. Pillau Dundee Flachs
07. Dundee Newecastle —_
24.08. Newcastle Memel Kohle
18.11. Memel Dundee Flachs
27.12. Dundee Pillau Kohle
1854/1855 Winterlage Pillau —_
09.07. 1855 Pillau Belfast Flachs
08. Belfast Liverpool —
21.09. Liverpool Konigsberg Steinsalz
1855/1856 Winterlage Pillau —
23.01. 1856 Pillau Dundee Werg
02. Dundee Newcastle —
10.03. Newcastle Konigsberg Kohle
05. Konigsberg Wiborg —
09.07. Wiborg Bordeaux Dielen
08. Bordeaux Newecastle —
19.10. Newcastle Koénigsberg Kohle
1856/1857 Winterlage Pillau —_
24.07.1857 Pillau Dundee Flachs
Liicke in der Oresundsliste
02. 07. 1859 Memel London Fafdauben

Man sieht mit einem Blick, daB die Reisen zu groBbritannischen
Hafen bei weitem liberwiegen. Nach der Ostkiiste von England
und Schottland war die ,,Braunsberg‘ nicht weniger als 66mal be-

stimmt:

Hull
Dundee
Newcastle
London
Kirkcaldy
Arbroath
Grimsby
Hartlepool
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Leith 1
Sunderland 1
insgesamt: 66 Reisen
Andere britische Hafen treten demgegentiber stark zuriick:
Liverpool
Belfast
Gloucester
Jersey
Dublin

UV = et ik GO D

insgesamt: 15 Reisen
Noch seltener sind Festlandshifen zu nennen:
Amsterdam
Bordeaux
Lissabon

Setiibal

W e

insgesamt: 9 Reisen
Dazu kommt dann die oben erwadhnte Reise nach Baltimore (USA).
Deutsche und Ostseeplitze bleiben charakteristischerweise vollig

im Hintergrund:
Bremen 1
Swinemiinde 1
Wiborg 1
Libau 1

insgesamt: 4 Reisen

Denn die Ostsee und Héafen wie Hamburg und Bremen lagen da-
mals nicht im Gesichtsfeld ostpreuBischer Reeder und Kaufleute;
der Nahverkehr wurde in der Hauptsache von kleinen Schiffen —
Galeassen, Slupen und Jachten — (ibernommen, Anderthalb- und
Einmastern also. Immerhin ist auffillig, dal bei den Reisen der
»Braunsberg‘‘ niederldndische und franzésische Héifen fast vollig
ausfallen, die von anderen ostpreuflischen Schiffen sehr oft ange-
laufen wurden.

An Ladungen hat die ,,Braunsberg befordert:
Von Ostpreuflen ausgehend:

Flachs 26
Garn 10
Leinsamen 3
Werg 1
insgesamt: 40 Ladungen
Getreide 8
Weizen 7
Roggen 2
Gerste 1
Erbsen 3
Bohnen 1
insgesamt: 22 Ladungen



Abb.9: Brigg, Braunsberg' aus Braunsberg
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Schiffbauholz 3

Sleepers 1

Dielen 1

FaBdauben 1
insgesamt: 6 Ladungen

Unbekannte Ladung 2

Ballast 2
insgesamt: 4 Ladungen

Nach Ostpreufien einkommend:

Kohle 13
Eisen 4
Blei 1
Schleifsteine 3
insgesamt: 21 Ladungen
Kaufmannsgut 7
Zucker 1
Salz 16
Leder 1
unbekannte Ladung 1
insgesamt: 26 Ladungen
in Ballast 23

Die 22 Zwischenreisen vollzogen sich meist zwischen 2 britischen
Héfen. Oliver Cromwell hatte 1651 verboten, daf nichtbritische
Schiffe Ladungen von einem britischen Hafen zu einem anderen
beférderten, ferner, daf nichtbritische Schiffe Ladungen aus ei-
nem britischen in einen nichtbritischen Hafen transportierten®).
Damit erklart sich die Tatsache, dal auch preuBlische Schiffe heim-
kehrend viele Reisen ohne Ladung machen mufiten, wobei die
,,Braunsberg‘‘ mit ihren 23 Ballastreisen noch gut abgeschnitten
hat. Uber die Instandhaltung des Schiffes haben wir wenigstens ei-
nige kurze Notizen aus Lloyd’s Register. Danach wurden 1831 ei-
nige Reparaturen ausgefiihrt, die durch Seeschiden nétig gewor-
den waren. 1834 takelte man die Schnau zur Brigg um (Abb. 9), das
heiflt, man nahm den Schnaumast hinter dem Grotopp weg und
setzte das Briggsegel an Gaffel und Baum, sicherlich eine Moderni-
sierung. Im Jahre danach wurde das Deck teilweise erneuert. 1839
nahm man in Kénigsberg eine Grofireparatur des Schiffes vor, wo-
bei unter anderem unverzinkte Eisenbolzen statt der bisherigen
Holzbolzen eingezogen wurden, was die Festigkeit des Schiffs-
rumpfes erhohte. Sodann wurden 1845 und 1848 weitere Reparatu-
ren in Konigsberg durchgefiihrt. Die Instandsetzungen in der Pro-
vinzhauptstadt deuten an, daB Kuckein nach Kénigsberg gute Be-
ziehungen hatte.

33) Vgl.unten S. 137f.
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Der sichtbare Erfolg der ,,Braunsberg' ermunterte Kuckein,
noch im gleichen Jahre, in dem die Schnau in Fahrt gekommen
war, ein weiteres Schiff in Auftrag zu geben. Im Herbst 1826 be-
stellte er eine Bark von 170 PreuBischen Normallasten bei den
Schiffszimmerleuten in — Pfahlbude! Leider kénnen wir nicht sa-
gen, wann in Pfahlbude zuletzt ein Seeschiff vom Stapel gelaufen
war — welche handwerklichen Traditionen in Pfahlbude noch leb-
ten —, ob Kuckein womdglich Zimmermeister aus anderen Orten
herbeigeholt hatte, um nun an Ort und Stelle eine Seeschiffswerft
zu besitzen — und was dergleichen Fragen mehr sind. Der Bau die-
ser Bark und die Zimmerung des Schooners ,,Delphin*' im Jahre
1830 sind bisher die einzigen Zeugen fir den Schiffbau in Pfahl-
bude. Es ist aber denkbar, daB Kuckein die Schiffzimmerei an der
Passargemiindung heimisch machen wollte. Jedoch scheint er sich
selber davon nicht allzuviel versprochen zu haben, denn sein nach-
stes Schiff, den Schooner,,Arthur*‘, lie er wieder in Pillau bauen.

Der Segler, der beim Stapellauf den Namen ,,Borussia‘*) be-
kam, war seit dem Abgang der,,Vigilante‘ im Jahre 1812 der erste
Dreimaster, der in Braunsberg bereedert wurde, was Kuckeins Zu-
trauen in sein Reedereiunternehmen dartut. Die Bark wurde auf
303 Tonnen Tragfahigkeit und 706 Kubikmeter Raumgehalt ver-
messen. Sie bekam von vornherein Eisenbolzen und eiserne Knie,
ein Hinweis darauf, daf} zu ihrem Bau Zimmerleute herangezogen
worden waren, die sich mit damals modernen Baumethoden aus-
kannten. Der Tiefgang wird mit zwo6lf Fuf} drei Zoll preuisch, also
3,85 Meter, angegeben. Diese Tauchtiefe verhinderte, daB die,,Bo-
russia‘ jemals beladen in das Frische Haff und nach Pfahlbude ein-
laufen konnte; schon im Pillauer Seetief ergaben sich Schwierig-
keiten, wie weiter unten zu zeigen sein wird.

NaturgemiB bekam das Schiff bei der ersten Lloyd-Besichtigung
im Dezember 1827 die Klasse A 1, die es auch im November 1828 in
London und im April 1831 in Hull behielt. Im Februar 1839, als die
»,Borussia‘' immerhin schon zwolf Jahre alt war, wurde sie in Lon-
don mit Klasse AE 1 eingestuft, ebenso in Liverpool im Juni 1843.

Kapitéane hat die Bark nur zwei gehabt. Da war erstens David
Friedrich Kuhn — obwohl in Pillau wohnhaft, nie auf einem Pil-
lauer Schiff als Kapitdn gefahren. Seine Laufbahn als Schiffsfiih-
rer begann er 1804 auf der Konigsberger Pink ,,Jason‘‘ des Reeders
Michael B6hm, auf der er bis 1814 war, um dann das Vollschiff, ,Na-
jade** von Johann Daniel Thamnau in Konigsberg zu ibernehmen.
1818 versetzte ihn derselbe Reeder auf seine Schnau ,,Henriette*‘.
Im August 1827 kam er dann auf die,,Borussia*‘, die er bis zum Juni
1828 behielt. Méglicherweise war er identisch mit dem Lotsenkom-
mandeur Kuhn in Pillau, der daselbst bis 1842 Dienst tat¥).

34) OERESUNDSLISTE v. 27. 9. 1827,
35) MOELLER, Auszige 226,
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Sodann Christopher Hamann. Aus Alt-Passarge stammend, war
er also in Braunsbergs nichster Nachbarschaft zu Hause. Er be-
gann seine Kapitanslaufbahn 1817 auf der Kuff,,Ida‘‘ der Reederei
Bruinvisch & Gutzeit in Kdénigsberg, die auch eine Werft unter-
hielt, wo dieses Schiff in holldndischer Bauart gezimmert wurde.
Dann ging er 1825 auf die Schmack ,,Zwei Brider‘‘, die nur 75 Ton-
nen laden konnte, um im Herbst 1827 auf die ,,Ida‘* zurtickzukeh-
ren. Im Juni 1828 holte ihn Kuckein auf seine,,Borussia‘‘, die er bis
1845 behielt und sie auch noch vom Mai bis zum Dezember diri-
gierte. Im November 1848 wurde er Filihrer der neuen Braunsberger
Bark ,,Franziska‘‘, die er bis zum April 1854 behielt. Dazwischen
soll er 1838 die Brigg ,,Alipes‘‘ befehligt haben; aber das wird an
seinem Orte geklart werden. Er war 26 Jahre bei Kuckein und da-
mit der Kapitén, der die langste Zeit auf Braunsberger Schiffen
fuhr®).

Die ,,Borussia‘* machte nach unserem bisherigen Wissen fol-
gende Reisen®):

Sundpassage von nach Ladung

27.09. 1827 Koénigsberg Amsterdam Roggen

21.11. Amsterdam Pillau —

1827/1828 Winterlage Pillau —

23.04.1828 Pillau Amsterdam Roggen

02. 06. Amsterdam Pillau -

29. 06. Pillau Amsterdam Weizen

08. 08. Amsterdam Koénigsberg Heringe

27.10. Pillau London Erbsen

08.12. London Pillau —

1828/1829 Winterlage Pillau —

07.05. 1829 Pillau Hull Garn

18. 06. Hull Pillau Blei

20. 08. Pillau Hull Getreide

29. 09. Hull Pillau Tran

1829/1830 Winterlage Pillau —

08. 05. 1830 Pillau Amsterdam Getreide

15.06. Amsterdam Pillau —_

30.07. Pillau Amsterdam Getreide

24.09. Amsterdam Pillau —

1830/1831 Winterlage Pillau —

24.03.1831 Pillau Hull Flachs

06. 05. Hull Pillau Kaufmannsgut
05. Pillau Riga —

19. 06. Riga Amsterdam Roggen

18. 09. Amsterdam Pillau —_—

36) SCHEMMERLING, Heiligenbeil III 23, 25 {., 36, 101, 189, 269 Anm. 1057.
37) OERESUNDSLISTE ab 28. 9. 18217.
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Sundpassage von nach Ladung
1831/1832 Winterlage Pillau —
30.04.1832 Pillau Liverpool Flachs
29. 06. Liverpool Pillau Steinsalz
07. Pillau Memel —_
24.09. Memel Liverpool Schiffbauholz
11.12, Liverpool Pillau Steinsalz
1832/1833 Winterlage Pillau —
09.05. 1833 Pillau Liverpool Flachs
11.07. Liverpool Pillau Steinsalz
06.09. Pillau Kirkecaldy Flachs
10. 10. Kirkcaldy Pillau —
1833/1834 Winterlage Pillau —
12.01. 1834 Pillau London Getreide
28. 03. London Pillau —_
05. 05. Pillau Dundee Flachs
04.06. Dundee Memel —
08. 07. 07.07. Memel Bristol Schiffbauholz
08. Bristol Liverpool —
26. 09. Liverpool Pillau Steinsalz
1834/1835 Winterlage Pillau —
12.01. 1835 Pillau Dundee Flachs
02. Dundee Newcastle —
09. 04. Newecastle Pillau Kaufmannsgut
11.05. Pillau Dundee Flachs
06. Dundee Newcastle —_
09.07. Newcastle Pillau Kohle
08.09 Pillau Jersey Weizen
17.11. Jersey Pillau —
1835/1836 Winterlage Pillau —
05.02. 1836 Pillau Dundee Flachs
03. Dundee Newcastle —
04.04. Newcastle Pillau Kohle
21.05. Pillau Dundee Flachs
24, 06. Dundee Pillau —
06. 08. Pillau Gloucester Getreide
09. Gloucester Liverpool —
15.10. Liverpool Pillau Steinsalz
30.12. Pillau Gloucester Getreide
1836/1837 Winterlage Gloucester -
01.05. 1837 Gloucester Pillau Steinsalz
30. 06. Pillau London Hafer
22.08. London Pillau —
26. 10. Pillau Hull Leinsamen
20.12. Hull Pillau Kalksteine
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Pillau, 3. Januar 1838: Gestern kam ein: Kapitén Christopher Ha-
mann, Schiff ,,Borussia‘‘, von Hull, hatte seit dem 29. Dezember
1837 auf der Reede vor dem Eise gekreuzt und ist gestern, nachdem
sich Gelegenheit zum Einkommen darbot, durch 150 Mann in den
Hafen eingeeist. 2. Januar: Wind morgens Sidsiidwest, mittags
Siidwest, abends Siidost; schwacher Wind bei dicker Luft mit
Schneegestober, das Tief mit festem Eise belegt, welches sich mit-
tags zu verteilen begann®).

Pillau, 12. April 1838: ,,Borussia‘‘ von Pillau ausgelaufen nach
Memel. Wind morgens Siidsiidwest, mittags Siidwest, abends
Westnordwest. Tiefe des Seegatts: zehn Ful} vier Zoll (= 3,24 Me-
ter)®).

1837/1838 Winterlage Pillau —
12.04.1838 Pillau Memel —
04. 05. 01. 05. ab Memel Gloucester Schiffbauholz
22.06. Gloucester Pillau Steinsalz
07. Pillau Memel —
07.08. 30.07. ab Memel Lancaster Ladung
09. Lancaster Liverpool —
19.10. Liverpool Pillau Steinsalz

Pillau, 6. 12. 1838: Seit dem 3. Dezember ist weder ein Schiff ein-
gegangen noch ausgelaufen. Die segelfertigen Schiffe, als der kai-
serlich-russische Kutter ,,Snapop** sowie die Schiffe ,,Friheten*‘,
Holgersen, ,,Juno‘‘, Blanck, ,,Borussia‘‘, Hamann, und ,,Water-
loo*‘, Milne, waren heute schon im Ausgehen begriffen, als der siid-
liche Wind auf Nordwest ging und dasselbe verhinderte. Seegatt
elf Fufl zwei Zoll Wasser (= 3,51 Meter)¥).

24.12. 1838 Pillau London Weizen
1838/1839 Winterlage London —
26.03.1839 London Konigsberg —
07. 06. Konigsberg Liverpool Weizen
10. 08. Liverpool Pillau Steinsalz
09. Pillau Memel —
02. 10. 26. 09. ab Memel Shoreham Schiffbauholz
22.11. Shoreham Pillau —
1839/1840 Winterlage Pillau —
13.02. 1840 Pillau England Getreide

38) BORSEN-NACHRICHTEN v. 8. 1. 1838.

39) Ebd. v. 12. 4. 1838. Man hat zwischen Seetief und Seegatt zu unterscheiden. Das
Seetief liegt noch zwischen der Pillauer Halbinsel und der Frischen Nehrung, das
Seegatt ist die Verlangerung des Seetiefs in die offene See hinaus. Wenn schon das
Seegatt nur 3,24 und 3,51 Meter Wasser aufwies, hatten Schiffe wie die,,Borussia‘**
mit ihren 3,85 Metern Tiefgang keine Aussicht, mit voller Ladung in den Pillauer
Hafen einlaufen zu konnen; sie muilten auf der Reede vor dem Seegatt Ladung an
Bordinge abgeben.

40) Ebd. v. 10. 12. 1838.
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Sundpassage von nach Ladung
03. England Setibal Kohle
21.05. Setibal Pillau Seesalz
24.07. Pillau Sunderland Schiffbauholz
07.09. Sunderland Pillau Kohle
1840/1841 Winterlage Pillau —
18.05. 1841 Pillau Hull Flachs
06. Hull Liverpool -
20.07. Liverpool Pillau Steinsalz
23.08. Pillau London Getreide
23. 10. London Pillau —
1841/1842 Winterlage Konigsberg -
02.01. 1842 Konigsberg Hull Leinsamen
03. Hull Liverpool —
28.04. Liverpool Swinemiinde Steinsalz
05. Swinemiinde Pillau —
07. Pillau Liverpool Ladung
1842/1843 Winterlage Liverpool —
13.06. 1843 Liverpool Pillau Steinsalz
28.07. Pillau Rotterdam Getreide
21.09. Rotterdam Pillau —
11. Pillau Memel —_
22.12. Memel Oporto FaBdauben
02.1844 Oporto Bergen Seesalz
20. 06. Bergen Konigsberg Heringe
09.08. Koénigsberg Hull Erbsen
30.09. Hull Pillau —
21.10. Pillau Liverpool Schiffbauholz
26.12. abLiverpool Swinemiinde Steinsalz
18.01. 1845 Liverpool an Swinemiinde Steinsalz
02. 02, ab Swinemiinde Pillau —
07.02. Swineminde anPillau —
19.04. ab Pillau Danzig —
20.04. Pillau an Danzig —
05. Danzig Liverpool Schiffbauholz
02.07. Sunderland Memel Kohle
08. Memel Lissabon Faldauben
26.09. Lissabon Pillau Seesalz
18.11. Konigsberg London Erbsen
28.01. 1846 London Shields —
06.02. ab Shields Lissabon Ladung
11.03. Shields an Lissabon Ladung
18. 04. ab Lissabon Braunsberg Seesalz
25. 05. Lissabon Braunsberg Seesalz
27.05. Lissabon an Pillau Seesalz
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Im Herbst 1838 taucht auffilligerweise ein Schiff namens ,,Ali-
pes‘‘ auf, dessen Heimathafen Braunsberg sein soll. Nachstehend
wird eine Reise der ,,Borussia‘‘ notiert, die sie ebenfalls im Herbst
1838 gemacht hat.

Am 18. 9. 1838 trifft die,,Borussia‘‘ von Memel kommend in Li-
verpool ein.

Am 24. September 1838 wird die ,,Borussia‘‘ in Liverpool nach
Helsingor for order*) in Ladung gelegt.

Am 1. Oktober 1838 meldet Liverpool, dafl am 29. September 1838
die ,,Borussia’’ unter Kapitidn Christopher Hamann mit Steinsalz
nach Helsingor for order ausgelaufen sei.

Am 19. Oktober 1838 passierte ein Schiff,,Alipes’’ unter Kapitin
Christopher Hamann auf der Reise von Liverpool nach Pillau mit
einer Ladung von 161!/: Lasten Steinsalz den Oresund, wofiir
81!/2 Rigsdaler Sundzoll bezahlt wurden.

Am 5. November 1838 wurde die,,Borussia’ unter Kapitdn Chri-
stopher Hamann auf Pillau-Reede gesichtet.

Am 6. November 1838 lief die,,Borussia‘‘ in den Hafen von Pillau
mit Steinsalz aus Liverpool ein.

Ein Schiff ,,Alipes‘‘ erscheint in keiner Schiffsliste des Jahres
1838. Anfragen beim Reichsarchiv in Kopenhagen und bei der
Stadtbicherei Liverpool brachten kein Ergebnis. Es ist ja offen-
sichtlich, daB} ,,Alipes‘* und ,,Borussia‘’ identisch sein miissen.
Doch warum die ,,Borussia‘ im Oresund plétzlich ,,Alipes* ge-
nannt wird, 148t sich nicht kldaren; man kénnte hochstens an eine
Art von Tarnung denken, deren Zweck uns aber verborgen ist.

Auch bei der ,,Borussia‘* steht Grofbritannien im Vordergrund,
aber doch mit einigen Verschiebungen gegeniiber den Reisen der
alteren Schiffe:

Liverpool 1
London
Hull
Dundee
Newecastle
Gloucester
Sunderland
Bristol
Jersey
Kirkcaldy
Lancaster
Shoreham

insgesamt: 43 Reisen

Die,,Borussia‘“ wurde also nicht so sehr in der Flachsfahrt nach
Hull und Dundee eingesetzt, sondern hatte oft Getreideladungen
nach britischen Héfen zu bringen.

41) Siehe Erklirung nautischer Ausdriicke unten S. 199.
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Mit sechs Reisen nach Amsterdam und einer nach Rotterdam
nahm die Bark die Tradition wieder auf, die zuvor von der Brigg
,,Birgerin*' vertreten worden war.

Sieben Reisen nach Memel zeigten, daf} in Braunsberg, Konigs-
berg und Pillau die Ladungen langsam etwas knapp zu werden be-
gannen; in Memel nahm die ,,Borussia‘‘ Holz ein, wofiir sie auch als
Bark mit ihrer gréfieren Rumpflange geeigneter war als die voran-
gehenden Zweimaster. Zweimal lief sie Swinemiinde und einmal
Danzig an.

Aus Portugal holte sie das begehrte Seesalz (Lissabon 2, Oporto
1, Setibal 1), das das Steinsalz von Liverpool an Qualitét Gibertraf.

SchlieBlich treffen wir sie noch in Riga und dann in Bergen an,
wo sie natirlich Heringe fiir Kénigsberg geladen hatte.

Die Ladungen der,,Borussia‘‘ waren ausgehend:

Flachs 10
Leinsamen

Garn

unbekannte Ladungen

15 Reisen

2

1

2

5

Getreide 9
Weizen 4
Roggen 3
Erbsen 3
Hafer 1
0

7

2

20 Reisen

Schiffbauholz
Faldauben

insgesamt: 44 Reisen

Einkommend hatte sie geladen:

Steinsalz 14
Seesalz 3
Heringe 2
Tran 1
Kaufmannsgut 2
insgesamt: 22 Reisen
Kohle 4
Blei 1
insgesamt: 5 Reisen.

Sie machte 17 Zwischenreisen, meist zwischen grofbritanni-
schen Héfen, und 21 Ballastreisen nach Ostpreufien, insgesamt 48
Reisen. Das Schwergewicht lag also auf der Getreidefahrt. Die
Holzladungen nahmen sichtlich zu.
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Im Jahre 1847 wurde die ,,Borussia‘ von Ferdinand Kuckein an
den Schiffszimmermeister C. G. Eggert in Pillau verkauft. Ob Eg-
gert das Schiff instand gesetzt und weiterverkauft hat, geht aus
den Quellen nicht hervor; denkbar wire auch, daf} er die Bark ab-
wracken lief. Den Verkauf der ,,Borussia‘‘ machte Kuckein durch
den Neubau von nicht weniger als drei Schiffen wett.

Zum ersten Male waren in Braunsberg fiinf Schiffe gleichzeitig
beheimatet, als im Herbst 1832 in Pillau ein Schooner vom Stapel
lief und bei der Taufe den Namen ,,Arthur** erhielt®), wie das da-
mals so Brauch und Sitte war, ohne daf wir heute noch sagen kénn-
ten, welcher Bruder, Vetter oder Schwager mit diesem ,,Arthur**
gemeint war. Spater tauchten in der Reederei Kuckein noch wei-
tere Schiffe auf, die den Vornamen von Familiengliedern beka-
men; ohne die vernichteten Kirchenbiicher ist hier nicht weiterzu-
kommen.

Die,,Arthur‘ wurde als Schooner getakelt, also mit zwei gleich-
hohen Masten wie die ,,Delphin‘‘, die sich Simon Stampe in Pfahl-
bude hatte bauen lassen; nur war die ,,Arthur** mit ihren 174 Ton-
nen Tragfihigkeit und ihren 369 Kubikmetern Raumgehalt um 74
Tonnen und 156 Kubikmeter gréfer als die geradezu zierliche,,Del-
phin*‘.

Bei der Besichtigung des Schiffes durch Lloyd’s London in Hull
im Marz 1833 wurde dem Schooner die Klasse A 1 zuerkannt, und
zwar, wie es damals {iblich war, auf sieben Jahre; das bedeutete,
daB das Schiff erst im Jahre 1840 erneut zur Besichtigung vorge-
stellt zu werden brauchte, ein gutes Zeichen fiir die handfeste
Bauart der Pillauer Schiffszimmermeister. Und in der Tat fand im
Sommer 1840 zu London die nichste Uberprifung der ,,Arthur*
statt, bei der dem Segler die Klasse AE zugeteilt wurde, gleicher-
weise im September 1841 in derselben Stadt genau wie im August
1842.

Uber die Bauart des Schiffes geben die Quellen nichts weiter an,
als daB es ein einfaches Deck gehabt habe, jedoch keine Zwischen-
decksbalken, die bei einem Schooner auch nicht erwartet wurden.
Die Festigkeit der Verbande wurde hingegen durch unverzinkte
Eisenbolzen bekundet, die sich damals einblirgerten, nicht durch
hélzerne Bolzéh.

Von den sechs Kapitinen der ,,Arthur* sind uns einige bereits
von anderen Schiffen der Reederei Kuckein bekannt; wir konnen
daran ablesen, dafl Kuckein es schitzte, wenn seine Schiffsfiihrer
auf seinen Seglern blieben.

Der erste, der die ,,Arthur* ibernahm, war David Reiter, in den
Schiffahrtskreisen des Frischen Haffes kein Unbekannter. Sein er-
stes Schiff war die grofie Brigg ,,Susanna‘‘ aus Danzig, die er von
1810 bis 1819 befehligte. Dann tibernahm er 1820 die Pink ,,Jason**

42) OERESUNDSLISTE v. 15. 2. 1833.
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des Konigsberger Reeders Michael Bohm, der eine sehr lebhafte
Schiffahrt betrieb. Im Dezember 1828 verliefl Reiter sie, ohne daf
wir wiiften, wo er die Zeit bis zum Januar 1833 verbracht hat; zu
diesem Zeitpunkt kam er zu Kuckein auf die ,,Arthur‘‘ und blieb
bis September 1835 ihr Kommandant®).
Sein Nachfolger war Johann Peter Becker aus der grofen nauti-
schen Sippe, die auch Heinrich Daniel Becker, seinen Vater, her-
vorbrachte. Er war seit 1814 Kapitdn auf der Kénigsberger Bark
,,Harmonie*, trat dann 1817 auf die,,Flora‘* der Elbinger Reederei
Roskampff liber, die er mit Unterbrechungen bis zum Mai 1826 be-
hielt, um dann Kuckeins,,Arthur* bis zum November 1836 zu iber-
nehmen und vom November 1837 bis zum November 1838 die Pil-
lauer Galeasse ,,Ceres*‘ zu kommandieren. AnschlieBend wurde er
zum Direktor der Navigationsschule in Pillau berufen und minde-
stens 1847 zum Bauinspektor im Pillauer Hafen — Zeichen seiner
reichen Kenntnisse%).
Uber Christian Hamann konnten wir schon bei der Brigg ,,Coper-
nicus'‘ berichten, die allerdings nicht Ferdinand Kuckein, sondern
Drews & Kutschkow gehorte®). Hier eriibrigt sich demgeman jede
weitere Schilderung seiner Biographie. Er war von November 1836
bis Juni 1840 und danach noch von Oktober 1840 bis September
1843 Kapitén der ,,Arthur*’, insgesamt also § Jahre und 8 Monate.
Friedrich Wilhelm Umlauff fuhr auf mancherlei Schiffen, meist
jeweils nur kurze Zeit, auf der Pink ,,Jason‘‘ des Kénigsberger Ree-
ders Schnell nur von Juni bis Juli 1834. Indem er Februar 1837 auf
Laubmeyers Galeasse ,,Gustav*‘ (bis Dezember 1839) iiberging,
blieb er gewissermafien in der Familie, denn Schnell und Laub-
meyer waren verschwagert*®). Von da aus scheint es auch Verbin-
dungen zu Kuckein gegeben zu haben, denn von August bis Okto-
ber 1840 fihrte er die ,,Arthur‘‘. Von Mai bis Oktober 1841 befeh-
ligte er die Bark ,,Henriette*, die Johann Peter Liedtke in Pillau
gehorte. Dann aber ging er zu der Konigsberger Reederei Kriger &
Gemnich Gber: von Oktober 1848 fiihrte er deren Galeasse ,,For-
ward*, von Mérz bis Oktober 1850 ihre Schoonerbrigg ,,Emma
Elise* und von April 1851 bis mindestens Mai 1858 die Galeasse
,,Cito*‘, — ein buntes Seemannsleben®).
Johann E. Printz stand {iber 20 Jahre als Kapitan $af Schiffsplan-
ken: 1830—1831 auf der ,,Gustav*‘ aus Konigsberg, die uns bereits
begegnete, Mai 1832 bis Februar 1841 auf der ,,Pregel‘, Juni 1841
bis Oktober 1843 auf der ,,Ostsee** aus Konigsberg, alsdann von
Oktober 1843 bis Mérz 1847 auf der ,,Arthur*, die er leider an der
43) Uber Kapitin Reiter waren nur Erwihnungen bei LLOYD und in der OERESUNDS-
LISTE zu finden.

44) Brief von Heinrich BECKER (20. 6. 1977) an den Verfasser, auflerdem LLOYD und
OERESUNDSLISTE; MOELLER, Ausziige 119, 147, 183.

45) Vgl. oben S. 68.

46) MOLLER-DULTZ, Dultz 154.
47) OERESUNDSLISTE 1834—1859.
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pommerschen Kiiste verlor, und schlieflich 1847 bis mindestens

1851 auf der Kénigsberger Brigg ,,Windsbraut‘‘®).

Die Reiseliste des Schooners ,,Arthur‘* hatte folgendes Aus-

sehen:
Sundpassage von nach Ladung
15.02. 1833 Pillau Hull Flachs
03. Hull Pillau -
04. Pillau Rotterdam Getreide
09. 06. Rotterdam Pillau —
30.07. Pillau Hull Garn
09. 10. Hull Pillau —_
19.11. Pillau Hull Leinsamen
20.01.1834 Hull Pillau —
217.03. Pillau Kirkcaldy Flachs
24.04. Kirkcaldy Pillau —
18. 05. Pillau Dundee Werg
06. Dundee Konigsberg —
11.09. Konigsberg Dundee Flachs
16.10. Dundee Pillau —
22.12. Pillau Dundee Flachs
1834/1835 Winterlage Dundee —
03.1835 Dundee Pillau —
05. Pillau Bordeaux Fafldauben
17.08. Bordeaux St. Petersburg Kaufmannsgut
09. St. Petersburg Pillau —
13.11. Pillau Dundee Flachs
12.12. Dundee Pillau -
1835/1836 Winterlage Pillau —
04.02. 1836 Pillau Dundee Flachs
03. Dundee Newcastle -
17.04. Newcastle Pillau Kohle
30. 05. Pillau Dundee Flachs
25.06. Dundee Pillau —
23.08. Pillau Dundee Flachs
20. 10. Dundee Pillau —
22.11. Pillau Dundee Flachs
02.01. 1837 Dundee Konigsberg —
1837 Winterlage Koénigsberg —
24, 05. 1837 Konigsberg Christiania Roggen
20. 06. Christiania Konigsberg —
19.07. Konigsberg Hull Getreide
22.08. Hull Konigsberg -
16.09. Konigsberg Newcastle Weizen
11.11. Newecastle Pillau et cetera Kaufmannsgut

48) Ebd. v. 1830—1851.
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Sundpassage von nach Ladung

1837/1838 Winterlage Pillau —

19.04. 1838 Pillau Dundee Flachs
05. Dundee Newcastle —_

31.05. Newecastle Braunsberg Kohle

01.07. Braunsberg Rotterdam Getreide

26.08 Rotterdam Konigsberg —

18.09. Konigsberg London Weizen

Esist sicher ganz instruktiv, sich deutlich zu machen, welche Rei-
segeschwindigkeiten die Segelschiffe des vorigen Jahrhunderts er-
reichten.Da haben wir eine Reise der,,Arthur‘ im August 1838 von
Rotterdam-Helvoetsluis nach Kénigsberg. Das ist eine Strecke von
933 Seemeilen — Seemeilen jedoch gemessen an Dampferkursen.
Dampfer aber konnten {iberallhin fahren, wo sie geniigend Wasser
unter dem Kiel hatten, Segelschiffe waren vom Wind und auch von
Meeresstromungen abhéngig. So wurde ihre Wegstrecke meistens
erheblich linger als die der Dampfer. Jene 933 Seemeilen legte die
»Arthur* in 11 Tagen zuriick; das heiflt: Sie erreichte ein Tageset-
mal von 85 Seemeilen. Etmal ist die Strecke, die ein Schiff von 12
Uhrmittags bis zum nichsten Tage 12 Uhr zuriicklegt. Da man aber
sicher mit 1000 Seemeilen rechnen muf}, um den wirklichen Weg
des Seglers zu umschreiben, kommt man auf ein Durchschnittset-
mal von 91 Seemeilen. Das aber ist die Geschwindigkeit, mit der
Segelschiffe seit Jahrhunderten liber die See fuhren, wie Proberei-
sen mit Nachbauten alter Schiffe (etwa der,,Mayflower‘‘) ergaben.
Natiirlich wird es Tage gegeben haben, an denen die Etmale héher
waren; das wurde dann aber durch Tage mit niedrigeren Etmalen
ausgeglichen. Die danische Kontrolle im Oresund nahm meist auch
einen ganzen Tag in Anspruch, besonders natirlich, wenn im Som-
mer starker Schiffsverkehr herrschte. Diesen Tag im Oresund
wird man von der reinen Reisedauer abziehen miissen, so dafl man
bei 1000 Seemeilen und 10 Tagen Reise auf volle 100 Seemeilen Et-
mal kommt — fiir ein so kleines Schiff eine gute Leistung. Statt
,.kleines Schiff‘‘ miiite man besser,,kurzes Schiff'‘ sagen, denn bis
zum heutigen Tage gilt die Regel: ,,Lénge segelt!** das heit: Je 14n-
ger ein Schiff ist, um so leichter wird es h6here Geschwindigkeiten
heraussegeln. Ein Schooner wie die ,,Arthur*‘ war also gegeniiber
den groferen und langeren Schiffen von vornherein benachteiligt.

Anfang November 1838 segelte die ,,Arthur* von London in Bal-
last Richtung Ostsee. In G6teborg (Schweden) nahm man die Besat-
zung der daselbst gestrandeten Pillauer Galeasse,,Ceres‘ an Bord,
passierte am 10. November den Oresund und landete die Schiff-
brichigen in Pillau®).

49) BORSEN-HALLE v. 20. 11, 1838.
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Sundpassage von nach Ladung
14.12.1838 Pillau London Weizen
1838/1839 Winterlage London —
17.05.1839 London Pillau —
29. 06 Pillau Dundee Flachs
26.07. Dundee Pillau Kalksteine
20.08. Pillau Hull Getreide
28.09. Hull Koénigsberg —
25.10. Konigsberg London Hilsenfriichte
28.12. London Pillau —
03.02. 1840 Pillau London Gerste
02. 04. London Konigsberg -
10. 05. Koénigsberg London Gerste
16. 06. London Pillau —
18.08. Pillau Dundee Flachs
09. 09. Dundee Konigsberg —
06.11. Konigsberg Leith Bohnen
31.12. Leith Pillau —
1840/1841 Winterlage Pillau —
17.03. 1841 Pillau London Wicken
10. 05. London Pillau —
05.08. Pillau London Weizen

09. London Newecastle -
15.10. Newcastle Pillau Kohle

Oslo, 29. Januar 1842: In Bordya, unweit Arendal, kam am 12. Ja-
nuar 1842 der Schooner ,,Arthur'’, Kapitin Hamann, von Leith
nach Pillau bestimmt, ein und segelte am 19. Januar wieder ab,
kehrte aber am selbigen Tage zurilick und liegt nun im Hafen Ha-
ven¥),

Helsingér, 12. Februar 1842: Seit voriger Post haben wir Tauwet-
ter mit anhaltendem Siidost- und Stidwind, und einzelne Schiffe
sind gestern und heute den Sund passiert. Unter der Festung Kron-
borg lagen seit mehreren Tagen kontriren Windes wegen die bei-
den Schiffe ,,Fire Systrar‘, Kapitan Bogstrém, von Cadiz; und
»wArthur, Kapitan Hamann, von Leith. Als aber der Wind gestern
abend ein wenig mehr westlich ging, kamen sie auf unsere Reede
und setzten erst heute ihre Reise fort®).

15. 02. 1842 (Leith) an Kénigsberg —

25. 06. Koénigsberg London Weizen
02.09. London Koénigsberg Zucker
18.10. Konigsberg Bergen Getreide
21.11. Bergen Pillau Heringe
1842/1843 Winterlage Pillau —

50) BORSEN-NACHRICHTEN v. 11. 2. 1842,
51) Ebd. v. 18. 2. 1842,
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Sundpassage von nach Ladung

07.05. 1843 Pillau Rotterdam Getreide
06. Rotterdam Newcastle ?

30. 06. Newcastle Stettin Kohle
07. Stettin Konigsberg —

08. 08. Konigsberg Amsterdam Roggen

21.09. Amsterdam Pillau —

12.12. Pillau Kirkcaldy Flachs

1843/1844 Winterlage Kirkcaldy —
02.1844 Kirkcaldy Newcastle —

04.04. Newcastle Pillau Kohle

25.05 Koénigsberg Rotterdam Getreide

10.07. Rotterdam Pillau -

14.08. Pillau Dysart Flachs
09. Dysart Alloa —

29. 09. Alloausw. Konigsberg Kohle

10.11. Konigsberg Kirkcaldy Flachs
12, Kirkcaldy Alloa —

30.01.1845 Alloa Pillau Kohle

14. 05. Pillau Hull Flachs
06. Hull London Restladung

Flachs

21. 06. London Pillau —

01.09. Pillau Dundee Flachs
09. Dundee Alloa —

19. 10, Alloausw. Pillau Kohle

12.11. Pillau Leith Weizen

12.12. Leith Alloa -

06.01. 1846 Alloa Pillau Kohle

1846 Winterlage Pillau —

17.04. 1846 Pillau Hartlepool Weizen

09. 06. Hartlepool Pillau Kohle

02.07. Pillau Holland Getreide
08. Holland Newecastle ?

10.09. Newcastle Konigsberg Kohle

30. 10. Konigsberg Dundee Flachs

08.12. Dundee 12.12. an Pillau —

1846/1847 Winterlage Pillau —

Pillau 8. Méarz 1847: Das Pillauer Tief war gestern und heute teil-
weise mit jungem Treibeis bedeckt. Am 9, Mérz lief der Schooner
»Arthur', Kapitin Printz, mit einer Ladung Wicken ab Pillau nach
London®). Kammin, 12. Marz 1847 (Bericht der Herren John und J&a-
nicke): Gestern nachmittag um 4 Uhr strandete unweit Schwantus,
etwa eine Meile von hier und eine halbe Meile von West-Dievenow,

52) Ebd.v.8.3. 1847,
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der Schooner ,,Arthur‘‘, mit Wicken von Pillau nach London be-
stimmt. Die Mannschaft ist mit groBer Anstrengung in héchst er-
mattetem Zustande gerettet worden. In dem am 10. Méarz herr-
schenden Sturm wurde das Schiff leck; der Kapitén hatte die Ab-
sicht, Swinemiinde als Nothafen zu suchen. Da jedoch das Leck im
Schiffe immer mehr zunahm, so daB} dasselbe nicht mehr lange zu
halten, auch so stark mit Eis behangen war, daB fast keine Segel
gefiihrt werden konnten, sah sich Printz genétigt, da die See nicht
mehr zu halten war, den Strand zu suchen. Ob von Schiff und La-
dung etwas zu bergen sein wird, 148t sich augenblicklich noch nicht
beurteilen®). Kammin, 15. Mérz 1847 (Bericht der Herren John und
Janicke): In Verfolg unseres Berichtes vom 12. Mérz ist das bei
Schwantus gestrandete Schiff,,Arthur‘ fir wrack erklért. Das In-
ventar ist groBtenteils geborgen,und von der in Wicken bestehen-
den Ladung ist ein Teil trocken, ein groflerer in nassem Zustande
geborgen. Am ersten Tage des Bergens hatten die Mannschaften
mit groBer Anstrengung zu arbeiten. Der hohe Seegang, das auf
dem Verdeck fuBBhoch und auf Takelage und Segel gefrorene Eis er-
schwerte das Geschéaft. Beim Bergen der Ladung, am 12. Méirz ge-
gen Abend, ertrank ein Dievenower Fischer durch Umschlagen ei-
nes Bootes, und mehrere andere befanden sich in Lebensgefahr).

Pillau, 24. Marz 1847: Die Slup ,,Sophia Helena‘*, Kapitan Kla-
ger, von Swinemiinde, ist heute mit der Besatzung des am 11. Marz
unweit Schwantus, eine Meile von Kammin, eine Drittelmeile von
West-Dievenow gestrandeten Braunsberger Schooners ,,Arthur'*
hier angekommen?®).

Der Schooner hat also 45 und eine halbe Doppelreise gemacht.
,,Doppelreise‘’ bedeutet: eine Reise von Ostpreuflen nach einem
Auslandshafen und zurick. Manchmal wurden diese Doppelreisen
auch zu Dreiecksreisen erweitert, indem man vom Zielhafen noch
nach einem anderen Hafen weitersegelte und dort eine Ladung flur
Braunsberg, Pillau oder Kdnigsberg einnahm. Die meisten Riick-
reisen, namlich 31, mufite die,,Arthur‘‘ allerdings in Ballast antre-
ten, das heifit: der Laderaum wurde mindestens zu einem Drittel,
oft sogar zur Halfte der Tragfahigkeit voll Sand geschiittet, um
dem Schiff auf See eine ausreichende Stabilitdt zu verleihen; es
mulflte ,,geradestehen kénnen‘‘, sagten die Schiffer. Diesen Sand
16schte man im Zielhafen am sogenannten Ballastplatz, wo er Ei-
gentum der Hafenbehdrde wurde. Ob Braunsberg einen eigenen
Ballastplatz hatte, ist leider nicht Giberliefert; zu vermuten ist, daf
er neben der Pfahlbude lag, denn zu einer etwaigen Fahrt passar-
geaufwairts bis Braunsberg benétigte das Schiff keinen Ballast, im
Gegenteil: je geringer sein Tiefgang war, um so eher bestand die
Aussicht, bis zur Stadt hinaufzukommen.

53) Ebd. v. 12.3. 1847.

54) Ebd. v. 12. 3. 1847.
55) Ebd. v. 26. 3. 1847.
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Die Reisen der ,,Arthur* richteten sich fast durchweg nach aus-
landischen Héfen, namlich:

Dundee 14
London 10
Newcastle
Hull
Alloa
Kirkcaldy
Leith
Dysart
Hartlepool

Grofbritannien 48 Reisen

=W WD =]

Ferner nach folgenden Festlandshéfen:

Rotterdam
Amsterdam
Bordeaux
Christiania
Bergen
Sankt-Petersburg
Stettin

Pt et et ek et b O

dassind 11 Reisen
Ingesamt 59 Zielhdfen

An Ladungen werden genannt

Ausgehend:
Flachs 19
(Restladung Flachs 1)
Garn
Werg
Leinsamen

Flachsprodukte 2

0D |4t bt

Ladungen

sodann:
Getreide
Weizen
Roggen
Gerste
Hilsenfriichte
Bohnen
Wicken

Lebens-und Futtermittel 24 Ladungen

CO = = DN =IO

Fafdauben 1
insgesamt 47 Ladungen
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Einkommend:

Kohle 11
Kalksteine 1

12 Ladungen
Zucker 1
Heringe 1
Kaufmannsgut 2
unbekannt 2

6 Ladungen
In Ballast 26 Reisen.
Zwischenreisen 10 Reisen.

Man wird natirlich die Frage aufwerfen diirfen, aus welchem
Grunde sich Kuckein dieses kleine Schiff habe bauen lassen. Die
Antwort ist schwierig. Weder unterscheiden sich die Bestim-
mungshifen des Schooners wesentlich von denen der anderen
Schiffe, noch hat die ,,Arthur‘‘andere Ladungen zu beférdern als
die Briggen und Barken. Bestenfalls konnte man erwahnen, daf
die Riickladungen aus Groflbritannien noch geringer wurden, als
sie bei den groReren Schiffen waren. Kleine Schiffe waren in
Braunsberg auch vorhanden, der Schooner ,,Delphin‘‘ mit 100 Ton-
nen und die Galeasse ,,Passarge‘ mit 174 Tonnen Tragfidhigkeit;
beide konnten sicherlich den FluB aufwérts von Pfahlbude bis zur
Stadt segeln. Es ist hochstens denkbar, dal Kuckein mit der ,,Ar-
thur'‘ (auch 174 Tonnen) der Reederei Stampe Konkurrenz machen
wollte. DaBl solch ein Wettbewerbsdenken mdglich war, wurde
oben (Seite 80) bereits angedeutet. Aber letztendlich beweisen 14t
es sich nicht.

So bleibt der Schluf}: Kuckein benétigte neben seinen gréBeren
Schiffen einen kleinen Segler, um geringere Ladungspartien zu be-
fordern, fiir die andere Schiffe zu groB und damit unrentabel wa-
ren. Und an solchen geringen Frachtpartien wird es in dem kleinen
Hafen Braunsberg sicher nicht gefehlt haben. Damit aber deutet
die Existenz des Schooners ,,Arthur* doch eine gewisse Mannig-
faltigkeit des Braunsberger Frachtenmarktes an. Vielleicht ist es
kennzeichnend, daB Getreide- und Futtermittelfrachten die Zahl
der Flachsladungen des Schooners leicht tibertreffen.

Als Reeder muf} man immer mit Verlusten auf See rechnen, und
das in vermehrtem Mafe bei kleineren Schiffen wie dem Schooner
»Arthur, und dementsprechend vorsorgen, sofern dies wirt-
schaftlich zu erméglichen ist. Kuckein hatte den nétigen Weitblick
gehabt und im Spétherbst 1845 bei Heinrich Otto Becker in Pillau
eine Brigg von 110 (Alten) PreuBlischen Normallasten bestellt. Der
Schiffzimmermeister war, wie wohl erinnerlich, der Sohn von
Heinrich Daniel Becker und hatte seine Werft am ,,Kai‘‘ auf der
Westseite des ,,Hinterhafens‘‘. Am 9. Juni 1846 bekam das Schiff
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seinen Beilbrief*). Es war, wie gewohnt, aus Eichenholz gebaut
und von mittelscharfer Bauart, das heifit: seine Bodenplanken
kimmten vom Kiel nach beiden Seiten etwas auf, was dann auch an
Bug und Heck eine scharfere Linienfithrung bedingte. Wir haben
mit diesen Angaben das erste Zeugnis dafiir, daB man sich im ost-
preuBischen Schiffbau von der ,,v6lligen'* Rumpfform losgesagt
hatte; allerdings wird dieser ProzeB sich realiter schon einige
Jahre frither vollzogen haben, nur haben wir eben keine Angaben
dariiber. Selbstverstdndlich hatte Becker der Brigg Eisen statt der
Holzbolzen gegeben, allerdings noch nicht verzinkte oder verkup-
ferte Bolzen; an einen Einsatz des Seglers in tropischen Gewéassern,
wo Verzinkung oder Kupferung gegen den stirkeren Rostbefall né-
tig sind, war also nicht gedacht.

Das Schiff wurde beim Stapellauf auf den schonen Namen ,,Oli-
via‘* getauft. Leider wissen wir nicht, welches Familienglied bei
diesem Namen Pate gestanden hat, ob eine Tochter, Schwieger-
oder Enkeltochter®).

Dafiir aber haben wir exakte Angaben iiber die Malle des Seglers.
Bei einer Breite von 6,92 Metern war die Brigg 25,98 Meter lang; ihr
Breite-Langen-Verhéltnis war also 1 zu 3,75. Gleichzeitig machen
diese Zahlen eine Aussage liber die Segelflache der ,,Olivia‘‘, denn
in damaliger Zeit berechnete man die Leinwand eines Schiffes
nach der Regel Linge mal Breite mal 2. Danach konnte die Brigg
360 Quadratmeter Segel tragen — immerhin die Flache eines mitt-
leren Schrebergartens.

Die Tiefe der Laderdume wird mit 4,09 Metern angegeben, die
Eintauchtiefe des Schiffes mit 3,60 Metern, so daf die,,Olivia*‘ bei
dem damaligen Wasserstand im Pillauer Tief in jedem Fall einlau-
fen konnte, ohne leichtern — oder wie man damals sagte: lichten —
zu missen und sich auf dem Frischen Haff mindestens bis zum
Katt-Haken ihrem Heimathafen ndhern konnte.

Der Raumgehalt der Brigg wurde mit 501 Kubikmetern, ihre
Tragfahigkeit mit 236 Tonnen festgestellt. Damit Gbertraf sie den
verlorengegangenen Schooner,,Arthur'‘ um das 2,9fache.

Die erste Besichtigung nahm Lloyd's London im November 1846
in Leith vor, wobei das Schiff Klasse A 1 auf sieben Jahre erhielt.
Da indessen schon im Januar 1848 in Hull eine weitere Besichti-
gung stattfand, ist damit zu rechnen, daf} das Schiff im Winter
1847/1848 Seeschaden erlitten hatte. Danach geht die Reederei
Kuckein zum Bureau Veritas in Paris iiber, wie librigens die mei-
sten ostpreuBischen Reeder zu dieser Zeit. Leider sind hier nicht
alle Besichtigungen, die das Bureau Veritas an der,,Olivia‘ vor-
nahm, vermerkt. Immerhin wurde die Brigg im Mai 1860 in Pillau
repariert, ohne Frage von Heinrich Otto Becker. Im Jahre 1862 be-

56) Sammlung Braunsberger Segelschiffe durch den Verfasser.
57) OERESUNDSLISTE v. 8. 7. 1846; LLOYD, SHIPOWNERS 1846, Supplement 0 ohne Num-
mer.
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kam sie in Konigsberg einen neuen Kiel; das bedeutet: das Schiff
hatte vorher eine schwere Grundberihrung gehabt, so daB sein
Kiel erneuert werden mufte. Aber bei der Besichtigung im Mai
1863 bekam der Segler schon wieder die Klasse 1 auf zwei Jahre.
Die Zielhdfen der,,Olivia‘‘ liegen meist in GrofAbritannien, aber

in gréBerer Streuung als bei anderen Braunsberger Schiffen. Nam-
lich:

Newcastle 14

Dundee

Hull

Liverpool

London

Aberdeen

Aberdovey (Wales)

Arundel (Armelkanal)

Cardiff

Dundalk

Gloucester

Hartlepool

Leith

Mistley (bei Harwich)

Sunderland

e e b bt bt ek et b b= B B QD

insgesamt: 42 Reisen

Auf dem européischen Festland wurden aufgesucht:
Amsterdam 4

Helsingor 2

Lissabon 1

Torrevieja (Spanien) 1

Barcelona 1

9

insgesamt: Reisen

An deutschen Héfen sind zu nennen:
Memel
Stettin
Leer

=

insgesamt: 8 Reisen
An Ladungen befoérderte die,,Olivia‘:

Kohle 18
Getreide 12
Hilsenfriichte 1
unbekannte Ladungen 12
Flachs 8
Salz 8
Holz 4
Kaffee 1

insgesamt: 54 Reisen mit Ladung
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Die Kaffeeladung diirfte die wertvollste Fracht gewesen sein,
die ein Braunsberger Schiff je befordert hat. In Ballast (22 Reisen)
machte das Schiff nur kurze Reisen von einem Loschhafen zu einem
neuen Ladehafen. An der Ladungsliste ist auf den ersten Blick zu
erkennen, daB die ,,Olivia* der Versorgung des Heimatlandes
(Kohle, Salz, Kaffee) und der Versorgung ausldndischer Hafen-
stadte (Getreide, Hilsenfriichte, Holz sowie unbekannte Ladun-
gen) diente. Die Flachsfahrt, das Charakteristikum Braunsberger
Handels, trat stark zuriick.

Die Reiseliste der,,Olivia‘ zeigt folgendes Bild:

Sundpassage von nach Ladung
08.07. 1846 Koénigsberg Amsterdam Roggen
08. Amsterdam Newcastle —_
02.09. Newcastle Konigsberg Kohle
15. 10. Pillau Leith Flachs
11. Leith Pillau Ladung
1846/1847 Winterlage Pillau —_
04.1847 Pillau Amsterdam Getreide
24.07. Amsterdam Memel —
17.08. 13.8.abMemel Dundalk Sleepers
09. Dundalk Liverpool —
12.11. Liverpool Konigsberg Salz
14.12. Konigsberg Hull Hilsenfriichte
25.12. Konigsberg an Hull Hulsenfriichte
20.01.1848 ab Hull Hartlepool —
24.01. Hull an Hartlepool —
17.02. Hartlepool Lissabon Ladung
25.03. Hartlepool an Lissabon Ladung
24.04. ab Lissabon Pillau Seesalz
20.09. Lissabon an Pillau Seesalz
11. ab Pillau London Getreide
17.11. Pillau London Getreide
1849 Zweiter Deutsch-Dénischer Krieg
London Zwischenreisen Ladung
1850 Zwischenreisen Amsterdam Ladung
05.11. Amsterdam Konigsberg Kaffee
1850/1851 Winterlage Konigsberg —_
22.07.1851 Konigsberg Aberdeen Flachs
08. Aberdeen Newcastle —
26.08. Newcastle Pillau Kohle
1851/1852 Winterlage Pillau —
03. 1852 Pillau Memel —_
24.04. Memel Arundel Schiffbauholz
05. Arundel Newcastle —
10.11. Newcastle Pillau Kohle
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Sundpassage von nach Ladung
1852/1853 Winterlage Pillau —
19.01. 1853 Pillau Hull Weizen
09. 04. Hull Konigsberg Kohle
17.05. Konigsberg Hull Weizen
25.06. Hull Pillau Steinsalz
29.07. Konigsberg Liverpool Weizen
28. 09. Liverpool Pillau Steinsalz
05.11. Konigsberg Mistley Weizen
01.1854 Mistley Newcastle —
11.02. Newcastle Pillau Kohle
23.04. Pillau London Weizen
06. London Torrevieja Ladung
09.12. Torrevieja Koénigsberg Seesalz
1854/1855 Winterlage Konigsberg —
21.05. 1855 Konigsberg Sunderland Weizen
27.08. Sunderland Pillau Kohle
31.10. Konigsberg Dundee Flachs
11. Dundee Newcastle —
17.12. Newcastle Pillau Kohle
1855/1856 Winterlage Pillau —
18.03. 1856 Pillau Dundee Flachs
03. Dundee Newcastle —
29. 04. Newcastle Konigsberg Kohle
06. Konigsberg Memel —
12.08. Memel Newcastle Flachs
19.09. Newcastle Koénigsberg Kohle
30. 10. Pillau Dundee Flachs
02.01.1857 Dundee Helsingor Kohle
21.01. Helsingor Pillau —
Winterlage Pillau —
25.04. Pillau Hull Flachsprodukte
13.05. Pillau Hull Flachsprodukte
02. 086. ab Hull Newcastle -
12.06. ab Newcastle Pillau Kohle
26. 06. Newcastle an Pillau Kohle
16.07. ab Pillau Gloucester Ladung
31.07. Pillau Gloucester Ladung
28.08. Pillau an Gloucester Ladung
05.09. ab Gloucester Cardiff —_
18.09. ab Cardiff Pillau Kohle
06. 10. Cardiff Pillau Kohle
09. 10. Cardiff an Pillau Kohle
1857/1858 Winterlage Pillau —_
03.05. 1858 ab Pillau Amsterdam Getreide
28.05. Pillau an Texel Getreide




126

Braunsberger Segelschiffe und ihre Reeder

Sundpassage von nach Ladung
19. 06. Amsterdam an Shields —_
07. Newcastle Swinemiinde Kohle

14.07. Newcastle an Swinemunde Kohle
(Zusammen mit ,,Franziska‘‘) 246 tons
(250 Tonnen) Kohle von James Jocey & Co.

29.07. ab Swinemiinde Memel —
(zusammen mit ,,Franziska‘‘)

10. 08. Swinemiinde an Memel —

20.08. ab Memel Newcastle Ladung

Die preuBische Brigg ,,Olivia‘‘, Kapitdn Gerlach, von Memel
kommend, berichtet, daB sie eine lange und stiirmische Reise von
6 Wochen gehabt habe. Am 17. September 1858 fiel der Matrose
Heinrich Torreck von der Vormarsrah und ertrank; alle Versuche
zur Rettung waren erfolglos®).

Bei dieser Gelegenheit werden wir also mit dem Namen eines Be-
satzungsmitgliedes bekannt, das auf Braunsberger Schiffen ange-
heuert hatte: Heinrich Torreck. Er gehorte zu einer Pillauer See-
mannsfamilie, die ursprianglich der Fischerei in Brandenburg am
Haff obgelegen hatte*). Es bestéatigt sich also die Vermutung, da}}
aufler den Kapitanen auch die Besatzungen der Braunsberger Seg-
ler im Kreise Heiligenbeil gesucht wurden. Nach obiger Meldung
war die ,,Olivia‘* in die Aquinoktialstiirme um den 23. September
hineingeraten, die auf der Ost- und Nordsee sehr gefahrlich werden

koénnen.

14.10. 1858 ab Newcastle Pillau Kohle
04.11. Newecastle an Pillau Kohle
1858/1859 Winterlage Pillau —

11.04. 1859 ab Pillau Stettin Getreide
28.04. ab Stettin London Ladung
20. 05. Stettin an Gravesend Ladung
17.086. London an Hartlepool —

27.06. ab Hartlepool Pillau Kohle
08. 07. Hartlepool an Pillau Kohle
16.09. ab Pillau Leer Getreide
22.10. Pillau an Leer Getriede
03.11. ab Leer Newcastle —

28.11. ab Newcastle Pillau Kohle%)
14.12, Newcastle Pillau Kohle
21.12. Newcastle an Pillau Kohle

58) OSTSEE-ZEITUNG v. 3. 10. 1858.

59) SCHEMMERLING, Heiligenbeil II 322.

60) Die Dreifachdatierung derselben Reise ist so zu verstehen: 1. Datum des Auslau-
fens aus dem Ladehafen, 2. Datum der Sund-Passage, 3. Ankunft im Zielhafen, An
dieser Dreifachdatierung ist die Reisegeschwindigkeit des Schiffes gut ablesbar.
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Sundpassage von nach Ladung
1859/1860 Winterlage Pillau —

05. 1860 Pillau Liverpool Ladung
05. 06. Pillau an Liverpool Ladung
03.07. ab Liverpool Pillau Steinsalz
03.08. Liverpool an Pillau Steinsalz
01.09. ab Pillau London Schiffbauholz
27.09. Pillau London Schiffbauholz

Im Herbst 1860 hatten alle Schiffe mit sehr schweren Stiirmen zu
kampfen. Aus Mandal (Stidspitze Norwegens) wird am 7. Oktober
1860 gemeldet.:

Die Brigg ,,Olivia‘* aus Braunsberg, von Pillau nach London mit
Holz bestimmt, ist mit bedeutenden Uberwasserschiden in Treg-
de-Fjord eingekommen.

Kristansand meldet am 16. Oktober:

Die Brigg,,Olivia‘* 16scht die Ladung, um ihre Schidden reparieren
zu kénnen®), — In Héfen, wo es kein Schwimmdock gab, war da-
mals das Loschen der Ladung meist die einzige Mdglichkeit, das
Schiff auf einer Slip an Land zu ziehen, um die Schadenstellen im
Rumpf zu erreichen.

12. 1860 Pillau an London Schiffbauholz
30.12. London an Shields —
1860/1861 Winterlage Newecastle —
26.01. 1861 ab Newcastle Barcelona Ladung
02. Newecastle anBarcelona Ladung
03. Barcelona Torrevieja —
04. 04. abTorrevieja Memel Seesalz

Am 13. Juni 1861 wurde die Brigg ,,Olivia‘* auf der Reise Torre-
vieja — Memel im Englischen Kanal bei Portland durch die hollan-
dische Bark ,,Eduard Marie' (von Banjuwangi auf Java kommend)
angesprochen: An Bord der ,,Olivia‘* alles wohl, seit Torrevieja
70 Tage in See®).

Solche Meldungen waren in einer Zeit ohne Telegrafie die einzige
Mitteilungsmoéglichkeit, die ein Schiff hatte, das lange in See war,
ohne einen Hafen zu beriihren.

17.07. 1861
25.07.
30.08.
31.08.

09.

Torrevieja
Torrevieja
ab Memel
See

Memel

Memel
an Memel
Dundee
Memel

Seesalz
Seesalz
Ladung
Ladung

retourniert wegen kontréren

Windes
Dundee

Ladung

61) OSTSEE-ZEITUNG v. 13. 10. 1860.

62) Ebd. 1861 Nr. 296.
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Sundpassage von nach Ladung
09. Dundee an Stettin Ladung

19. 10. Stettin an Dundee Ladung

29. 10, ab Dundee Shields —

31.10. ladt in New- Pillau Kohle

castle

22.12. Newcastle Pillau Kohle

1861/1862 Winterlage Pillau —

31.05.1862 ab Pillau Aberdovey Ladung

06. 07. Pillau an Aberdovey Ladung

22.07. ab Aberdovey Liverpool —

27.07. Aberdovey anLiverpool —

02.08. ab Liverpool Pillau Steinsalz

24.08. Liverpool Pillau Steinsalz

27.08. Liverpool an Pillau Steinsalz

06. 10. ab Braunsberg fororder Flachs

Kopenhagen
10. 10. Braunsberg an Kopenhagen Flachs

Da Kapitdan Gerlach in Kopenhagen keine Order vorfand, wohin
die Ladung der ,,Olivia‘* bestimmt sei, versegelte er nach
Dundee®).

16.11. 1862 Braunsberg an Dundee Flachs

07.12. ab Dundee Newcastle —

12.12. ladt in New- Helsingor Kohle
castle

29.12. Newcastle an Helsingdér  Kohle

Die,,Olivia‘‘ muBte auf der Reise von Newcastle nach Helsingor
schwere Brecher (ibernehmen, die an Steuerbord 5 Stiitzen zerbra-
chen und das Schanzkleid auf beiden Schiffsseiten sowie das Ru-
derrad beschddigten®).

15.01. 1863 ab Helsingér  Pillau —
18.01. Helsingor an Pillau —
1863 Winterlage Pillau —
Nach Stralsund verkauft
23. 05, ab Pillau London Ladung
unter Kapitdn Ferdinand Jérck.

Die Kapiténeder,,Olivia‘ sind uns teilweise schon bekannt.

C. G. Hamann fihrte die Brigg vom Juni 1846 bis Dezember 1847.
Er war 1836 bis 1840 Schiffer des Schooners ,,Arthur‘‘ und 1841 bis
1843 Fiihrer der Brigg ,,Copernicus*‘ gewesen.

Weniger bekannt ist J. P. Taube, der von Anfang 1848 bis Herbst
1849 Kapitén der ,,Olivia‘‘ war. In seine Zeit fielen die beiden

63) Ebd. Oktober 1862.
64) Ebd. Januar 1863.
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Deutsch-Danischen Kriege von 1848 und 1849, die die,,Olivia‘ teils
in Lissabon, teils in London iiberlebte. Taube war vorher kurze
Zeit, ndmlich von Mai bis Oktober 1846, auf dem Danziger Schiff
nJuliane' gewesen®). Der Name Taube kommt im Kreise Heiligen-
beil vor®); so wird man anzunehmen haben, daB der Kapitéin Taube
wie so viele Schiffsfithrer aus diesem Kreise gebiirtig war.

Taubes Nachfolger war der namhafte Kapitan Johann Heinrich
Parlow. Er kommandierte die ,,Olivia‘ vom Herbst 1849 bis zum
September 1851%). Geboren am 22. Juli 1823 in Pillau als Sohn des
Kapitins Johann Gottlieb Parlow (geb. 1789) und der Anna Maria
Meyer (geb. 1786), fuhr er wohl auf dem Schiffe seines Vaters.
Schon mit 25 Jahren wurde er von Kuckein mit der Fiihrung der
,»0livia‘ betraut. Dann war er drei Jahre auf einem Schiff, dessen
Name uns nicht bekannt ist, um im April 1854 die Bark ,,Fran-
ziska‘‘ der Reederei Kuckein zu (ibernehmen, die er bis zum Dezem-
ber 1856 behielt. Danach ging er zu dem Reeder Friedrich Dultz in
Pillau, der ihn auf 10 Jahre, 1859—1869, mit der alten Bark ,,The-
rese‘ betraute, mit der er nicht viel Gutes erlebte. 1870 bekam er
dann die berithmte Bark ,,Pudel*, die er bis 1891 mit viel Glick
fiihrte; sie war das beste Pillauer Segelschiff. Verheiratet war Par-
low mit Caroline Marie Claafen, einer in Kopenhagen geborenen
Danin (1831—1905). Parlow selbst starb nur 3 Tage vor ihr, namlich
am 4. November 1905. Ihrer beider Sohn war Johannes (Hans) Par-
low (1856—1928), Autor vieler Segelschiffsbiicher und Dichter des
Pillau-Liedes ,,Es liegt eine Stadt am Baltischen Meer*‘, das 1925
von Marineobermusikmeister Arno Kiihn vertont wurde und von
den Pillauern bei allen Heimattreffen gesungen wird. Hans Par-
low ist unser Gewédhrsmann fir manche seeménnischen Brauche;
er wird weiter unten zitiert werden®).

L. F. Gerlach war ein Kuckein-Kapitén; jedenfalls kennen wir
ihn nur als Fiihrer Braunsberger Segler. Von September 1849 bis
April 1851 befehligte er die Brigg ,,Emma*‘, von der noch zu spre-
chen sein wird. Im Mérz 1852 ibernahm er die,,Olivia‘‘ und behielt
sie, bis das Schiff im Mai 1863 nach Stralsund verkauft wurde®).
Die Anfangsbuchstaben seiner Vornamen, L. F., sind wahrschein-
lich als Louis Ferdinand auszulegen und kénnten an jenen Louis
Ferdinand Gerlach erinnern, der, in Tilsit geboren, Leutnant im 1.
OstpreuBischen Infanterieregiment wurde und am 19. Oktober
1813, also in den Befreiungskriegen, in Zorndorf bei Kistrin an
.. Nervenfieber*' (Typhus) verstarb. Zu seinem Gedéachtnis dirfte
der Kapitédn L. F. Gerlach benannt worden sein®™).

65) OERESUNDSLISTE ab Mai 1846.

66) guchh g;:uaumgnurm 1221, in Patersort; GUTTZEIT, Heiligenbeil 209; ders., Birger-
67) OERESUNDSLISTE 1849—1851.

68) KAFFKE, Parlow.

69) OSTSEE-ZEITUNG v. 25. 5. 1863.
70) MOELLER, Auszige 725.
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Der weitere Lebensweg des Schiffes 148t sich mit wenigen Sétzen
schildern. Im Mai 1863 wurde die ,,Olivia‘* an Carl Siebe & Co. in
Stralsund verkauft, der ihr 1873 den Namen ,,Adolph und Anna**
gab. Bis zum Juli 1886 war sie noch in Fahrt, also 40 Jahre. Dann
wurde sie in Danzig abgewrackt.

Am 11. Méarz 1847 war der Braunsberger Schooner ,,Arthur‘ an
der Insel Wollin gescheitert™). Kuckein sah sich nach einem Ersatz
um. Es traf sich gliicklich, daB der Pillauer Schiffszimmermeister
C. G. Eggert gerade eine Bark fiir eigene Rechnung, das heiflt also
zum Verkauf, gebaut hatte. Das Schiff hatte wenige Tage vor der
Strandung des Schooners ,,Arthur'!, ndmlich am 6. Marz 1847, sei-
nen Beilbrief bekommen®). Eggert hatte seinen Schiffbauplatz ne-
ben Heinrich Otto Becker am ,,Kai‘‘, der Westseite des Hinterha-
fens. Verwandt war er vermutlich mit dem Kénigsberger Schiff-
zimmermeister Ludwig Eggert, der dort von 1847 bis 1876 Schiff-
bau betrieb™). Kuckein kaufte die Bark auf der Stelle und nannte
sie,,Franziska‘‘; schon am 28. Mérz ging sie auf Jungfernreise nach
Liverpool. Sie war mit 370 Tonnen Tragféhigkeit und 784 Kubik-
metern Nettoraumgehalt vermessen und stand mit diesen Maflen
nur wenig hinter der Bark ,,Vigilante*‘ zurick.

Wie alle Braunsberger Schiffe war die ,,Franziska‘ aus Eichen-
holz gebaut. Ihre Rumpfform war mittelscharf. Die Bolzen, die die
Planken an die Spanten hefteten, waren aus unverzinktem Eisen;
Reisen in tropische Gewisser hatte man also nicht vorgesehen,
sonst hitte man Kupferbolzen verwendet. Die Innenmalle des
Schiffes waren: 28,05 Meter Lange, 7,47 Meter Breite, 4,42 Meter
Raumtiefe; die AuBenmafle stehen uns leider nicht zur Verfiigung,
sie miiften naturgeméaf etwas grofler sein. Das Verhiltnis von
Breite zu Lénge war 1 zu 3,76 — das heifdt: Es glich den Proportio-
nen der Brigg ,,Olivia‘, die Heinrich Otto Becker im Juni 1846 in
Fahrt gebracht hatte. Hatte Kuckein mit dem Erwerb der ,,Fran-
ziska‘‘ noch ein oder zwei Jahre gewartet, so hétte sich fiir dieses
Schiff auch in Pillau der Einfluf} des amerikanischen Clipperbaues
bemerkbar gemacht; dort konstruierte man ab 1849 Segler in ei-
nem Breite-Langen-Verhdltnis 1 zu 5 oder gar 1 zu 6, was natur-
gemaD auf die Geschwindigkeit dieser Schiffe erheblichen Einfluf}
hatte. Nein, die ,,Franziska‘‘ war noch nach alter Art gebaut; das
wird sich an der Lange ihrer Reisen deutlich zeigen.

Wie schon bei anderer Gelegenheit gesagt, berechnete man da-
mals die Segelfldche eines Schiffes, indem man die Lange mit der
Breite multiplizierte und das Ergebnis mit 2 malnahm. Das ergab
bei der ,,Franziska‘‘ 419 Quadratmeter Leinwand. Da wir aber nur
die Innenmalfle des Schiffes kennen, ist bei Verwendung der Auflen-
mafle ein héheres Ergebnis zu erwarten, héchstwahrscheinlich
71) Sieheoben S. 118f.

72) Sammlung Pillauer Segelschiffe durch den Verfasser.
73) Ebd.
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etwa 480 Quadratmeter. Wie schon erwahnt, war die ,,Franziska‘‘
als Bark getakelt, das heilt: Ihre beiden vorderen Masten waren je
mit 3 oder 4 Rahsegeln versehen, der dritte Mast trug ein Gaffelse-
gel, den Besan. Das entspricht auch der Kopfzahl der Besatzung,
die mit 11 Mann angegeben wird; theoretisch rechnete man mit ei-
nem Mann fiir jedes grofle Segel, deren die ,,Franziska'‘ sieben
hatte.

Kuckein lief} das Schiff nicht mehr bei Lloyd’s London klassifi-
zieren, sondern ging wie die meisten ostpreufiischen Reeder um
1850 zu dem Bureau Veritas in Paris Giber, offenbar, weil hier die
Klassifikation einfacher war als bei Lloyd’'s London. Nur leider
sind in deutschen Bibliotheken die Klassifizierungsregister von
Bureau Veritas nicht systematisch gesammelt worden, so daf man
sich tiber die dort registrierten Schiffe nicht so griindlich orientie-
ren kann wie bei Lloyd’s London. Die,,Franziska‘* ist mindestens
im Oktober 1850 in Rotterdam, im April 1853 in Stettin, 1857 wie-
der in Rotterdam, im Mai 1860 in Pillau und im April 1862 (wahr-
scheinlich in Falmouth) besichtigt worden™).

Die Reisen der ,,Franziska'* macht uns hauptsachlich die Oere-
sundsliste bekannt.

Sundpassage von nach Ladung
23.03. 1847 ab Pillau Liverpool Getreide
28.03. Pillau Liverpool Getreide
., Franziska‘‘nahmdenRestderLadungaufderReedevonPillauein.
08. 06. 1847 Liverpool Pillau Steinsalz
017. Pillau Danzig —

06.08. Danrzig Liverpool Schiffbauholz
20. 10. Liverpool Konigsberg Steinsalz
14.12. Pillau Hull Getreide
20.01. 1848 ab Hull Hartlepool —
17.02. ab Hartlepool Lissabon Ladung
12.03. Hartlepool an Lissabon Ladung
29. 04. ab Lissabon Pillau Seesalz
17.09. Lissabon Pillau Seesalz
20.09. Lissabon an Pillau Seesalz
23.11. ab Pillau London Getreide
03.12. Pillau London Getreide
23.12. Pillau an London Getreide

1849 London Setubal Ladung
12.08. Setiibal Pillau Seesalz

Der Zweite Deutsch-Déanische Krieg dauerte bekanntlich von Fe-
bruar bis Juli 1849. Anders als im ersten Krieg handhabten die Da-
nen die Seeblockade diesmal viel schirfer. Danzig und Pillau wur-
den gesperrt. Am 20. April 1849 legte sich die danische Kriegsbrigg

74) BUREAU VERITAS 1850, 1853, 1860, 1862.
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,»Saint-Croix*‘ unter Kapitan Holm auf der Pillauer Reede vor An-
ker. Allerdings behielt sie ihren Ankerplatz 2 Seemeilen vor der
Kiiste nicht standig bei, sondern segelte bei starkem auflandigen
Wind in die Ostsee hinaus, um sich selbst nicht durch eine etwaige
Strandung zu gefdhrden. Sie hinderte heransegelnde Schiffe
daran, in Pillau einzulaufen, und Schiffe, die von Pillau in See ge-
hen wollten, ihre Reise fortzusetzen. Doch gelang es manchen Ka-
pitanen, bei Nacht die Blockade zu umgehen. Am 26. Mai wurde die
»Saint-Croix** durch die Korvette (kleines Vollschiff) ,,Galathea‘*
abgelost. Merkwiirdigerweise blieb Memel unblockiert, und so lie-
Ben Konigsberger Ablader ihre Frachten binnendurch nach Memel
gehen, was freilich zeitraubend und kostspielig war. Doch als die
,,Franziska* am 12. August den Oresund passierte, war der Krieg
bereits beendet. Dunkel bleibt nur, wo das Schiff die vielen Wo-

chen zwischen Settibal und dem Oresund zugebracht hat.

Sundpassage von nach Ladung

1849/1850 Winterlage Pillau —_

27.03. 1850 Pillau Kirkcaldy Flachs
04. Kirkcaldy Newcastle —

11.05. Newcastle Swinemiinde Kohle
06. Swinemiinde Pillau —

09.07. Pillau Hull Flachs
07. Hull Newcastle —

18.08. Newcastle Swinemiinde Kohle
09. Swinemiinde Pillau —

26. 09. Pillau Rotterdam Roggen

28.11. Rotterdam Pillau —_

1850/1851 Winterlage Pillau —
03. 1851 Pillau Memel —

09. 04. Memel Liverpool Schiffbauholz

05. 06. Liverpool Pillau Steinsalz
07. Pillau Memel —_

21.07. Memel Liverpool Schiffbauholz

11.10. Liverpool Pillau Steinsalz

1851/1852 Winterlage Pillau —
03.1852 Pillau Memel —_

23. 04. Memel Newross Schiffbauholz
05. Newross Liverpool —

03.07. Liverpool Wiborg Steinsalz

13.08. Wiborg Gloucester Dielen

10.10. Gloucester Pillau Steinsalz

28.11. Pillau Plymouth Weizen

1852/1853 Winterlage Plymouth —
03.1853 Plymouth Liverpool —_

11.04. Liverpool Stettin Steinsalz
05. Stettin Konigsberg —
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Sundpassage von nach Ladung
25. 05. Koénigsberg Hull Weizen
08.07. Hull Pillau Steinsalz
13.08. Pillau Hull Weizen
©19.10. Hull Pillau Steinsalz
11. Pillau Libau —_
27.11. Libau Rotterdam Gerste
1853/1854 Winterlage Rotterdam —
03.1854 Rotterdam Newcastle —
02.04. Newcastle Pillau Kohle
25.05. Pillau Dundee Flachs
06. Dundee Newcastle —_
09.07. Newcastle Pillau Kohle
08. Pillau Memel —
12.10. Memel Liverpool Hanfgarn
1854/1855 Winterlage Liverpool —
08. 04. 1855 Liverpool Konigsberg Steinsalz
23.06. Konigsberg London Talg
07. London Lissabon Ladung
08.12. Lissabon Pillau Seesalz
1855/1856 Winterlage Pillau —
06. 1856 Pillau Memel —_
06.07. Memel Dundee Flachs
07. Dundee Newecastle —
19.08. Newecastle Konigsberg Kohle
08.10. Konigsberg Leith Hanf
10. Leith Newcastle —
07.12. Newecastle Pillau Kohle
1856/1857 Winterlage Pillau —
16.05. 1857 Pillau Hull Flachs
29. 05. Pillau an Hull Flachs
14. 06. ab Hull Archangelsk —
16.07. Hull an Archangelsk —
29.07. ab Archangelsk Rotterdam Holz
18.09. Archangelsk  anRotterdam Holz
14.10. ab Helvoet Newcastle —
17.10. Rotterdam Shields —
17.11. Newcastle Pillau Kohle
1857/1858 Winterlage Pillau —
01.05.1858 ab Pillau Rotterdam Getreide
26.05. Pillau an Helvoet Getreide
06. Rotterdam Newcastle —
14.07. Newcastle an Swinemiinde Kohle

versandt von James Jocey & Co., 363 tons Kohle. 363 englische tons
sind 369 Metrische Tonnenzu 1 000 Kilogramm.
(Zusammen mit ,,Olivia‘‘)
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Schiffe der gleichen Reederei segelten zusammen, wenn die La-
dung und das Reiseziel es erlaubten; sie standen einander gegebe-
nenfalls bei.

Sundpassage von nach Ladung

21.08. 1858 ab Memel Grimsby Ladung

23.09. Memel an Grimsby Ladung

07. 10. ab Grimsby Shields —

09. 10. Grimsby an Shields -

10.11. Newcastle an Pillau Kohle

1858/1859 Winterlage Pillau -

30.03. 1859 ab Pillau Stettin Roggen

07.04. Pillau an Swinemiinde Roggen

versandt von Edmund & George Hay 3 000 Scheffel Roggen

versandt von Beuge & Schmidt 6 586 Scheffel Roggen
9 586 Scheffel Roggen

= 317,5 Tonnen

07. 05. 1859 ab Swinemiinde Stralsund —

08. 05. Swinemiinde anStralsund —

19.05. ab Stralsund London Getreide

17.06. Stralsund an London Getreide

09.07. ab London Shields —

23.017. ab Newcastle Pillau Kohle

02.08. Newcastle an Pillau Kohle

06.09 ab Pillau Gloucester Ladung

10. 10. Bei Pill gesichtet. Landstationen meldeten vor-

Gbersegelnde Schiffe; so wurde jede Kommunika-
tionsmoglichkeit genutzt.

13. 10. Pillau an Gloucester Ladung

14.11. ab Gloucester Pillau Steinsalz

Stromstad (am Skagerrak, Schweden) 7. 12. 1859:

In Nordsee und Skagerrak herrschten in letzter Zeit orkanartige
Stiirme. Die Bark ,,Franziska'’, Kapitidn Moje, von Gloucester mit
Steinsalz nach Pillau bestimmt, ist hier mit Seeschaden eingekom-
men,; sie war im Kattegat mit einem gréferen Schiff kollidiert, wo-
durch sie Vormarsrah, Stutzen und Kranbalken brach und Scha-
den an den Pardunen und sonstiger Takelage erlitt. Anker und
Kette des fremden Schiffes blieben auf dem Deck der ,,Franziska*‘
zuriick. Kapitdn Moje gedenkt die Reise fortzusetzen™).

24.12, 1859 Gloucester an Pillau Steinsalz
1859/1860 Winterlage Pillau —

Besichtigung, Grofireparatur, 1. Klasse Bureau Veritas auf
2 Jahre Pillau, Mai 1860.

75) OSTSEE-ZEITUNG v. 14. 12. 1859.
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Sundpassage von nach Ladung
01. 05. 1860 ab Pillau Aberdeen Ladung
08. 05. (Sundlotse) Aberdeen Ladung
Pillau
17.05. Pillau an Aberdeen Ladung
09. 06. ab Aberdeen Newcastle —
11.06. Aberdeen an Shields —
18.06. lddtin Pillau Kohle
Newcastle
23.06. ab Newcastle Pillau Kohle
02.07. Newcastle an Pillau Kohle
31.07. ab Pillau Newecastle Ladung
08.08. Pillau Newcastle Ladung
16.08. Pillau an Shields Ladung
13.09. ab Newcastle Konstantinopel Kohle
14.12. Newcastle an Kohle
Konstantinopel
09.01. 1861 ab Falmouth Ladung
Konstantinopel fororder
20. 05. Konstantinopel an Falmouth  Ladung
05. Falmouth Limerick Ladung
30. 06. ab Limerick Cardiff —_
15.07. ab Cardiff Alexandria Kohle
17.11. ladtin Falmouth Ladung
Alexandria fororder
02.12. ab Alexandria Falmouth Ladung
fororder

Besichtigung, neuer Kiel, Klasse 1, Bureau Veritas auf zwei Jahre,
Alexandria, April 1862; das Schiff muB also eine Strandung erlit-
ten haben, bei der der Kiel beschiédigt wurde.

04. 1862 Alexandria Falmouth Ladung
fororder
13.04. abFalmouth  London Ladung
18. 04. bei Deal London Ladung
gesichtet
22.04. Alexandria London Ladung
08. 05. abGravesend Newcastle —
10.05. 1ladtin firNew York Ladung
Newcastle
27.07. Newcastle anNew York  Ladung
05.08. 14dt in New Queenstown Ladung
York flir order
27.08. abNew York  Queenstown Ladung
06.10. New York an Queenstown Ladung
09. 10. ab Queenstown London Ladung

25. 10. . Queenstown an London Ladung
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Sundpassage von nach Ladung
29.11. London an Shields —
20.12.p.m. Newcastle Pillau Kohle
25.12. Newcastle an Pillau Kohle
1862/1863 Winterlage Pillau —
01.05. 1863 ab Pillau Portsmouth Ladung
21.05. Portsmouth Pillau —

30. 05. Pillau Portsmouth Ladung

verkauft nach Danzig
04. 06. ab Ryde Danzig -
16. 06. Portsmouth an Danzig —

Die Ladungsliste der ,,Franziska‘'' gleicht der der ,,Olivia‘* fast
vollsténdig:

Kohle 14
Salz 13
unbekannte Ladungen 13
Getreide 11
Holz 6
Flachs 5
Hanf 2
Talg 1
Ballastkurzreisen 24
Ballastreisen 2
insgesamt: 91 Reisen

Mit den Ballastreisen stehen die Braunsberger Segler in schrof-
fem Gegensatz zu den Memeler Schiffen, die auf den Heimreisen
aus Grofbritannien, Frankreich oder den Niederlanden fast nie
eine Ladung bekamen, sich auch wohl gar nicht darum bemiihten.

Auch die Zielhdfen der,,Franziska‘ gleichen denen der,,Olivia*‘
weitgehend — freilich mit einem kleinen markanten Unterschied,
der nachstehend zu erldutern ist.

Newcastle 1
Liverpool

Hull

London

Dundee

Falmouth for order
Gloucester
Portsmouth
Aberdeen

Cardiff

Grimsby
Kirkecaldy

Leith

= et e = DN DN DD DD LN LN AT WO



Ferdinand Kuckein 137

Limerick 1
Newross 1
Plymouth 1
Queenstown for order 1

Grofibritannien insgesamt: 47 Reisen

Rotterdam 4
Lissabon 2

Setibal 1

Libau 1

Wiborg 1
Archangelsk 1
sonstiges Europa

insgesamt: 10 Reisen
Memel 6

Stettin 5

Danzig 1
Stralsund 1
Deutschland insgesamt: 13 Reisen
Alexandria 2
Konstantinopel (Odessa?) 1

New York 1
Auflereuropéische Lander

insgesamt: 4 Reisen

Das Interessante an dieser Reiseliste sind natiirlich die Hafen
Alexandria, Konstantinopel (Odessa ?) und New York. Hierbei ist
dreierlei auffillig: das Abgangsjahr, der Abgangshafen und die
Ladung. Was die Ladung angeht, wissen wir nur in zwei Fillen,
woraus sie bestand: Auf den Reisen nach Alexandria und Konstan-
tinopel beforderte die ,,Franziska‘* Kohlen. Sonst hatte sie Kohle
nach Pfahlbude, Pillau, Konigsberg oder bestenfalls Swine-
munde/Stettin gebracht — also fiir Rechnung des Reeders, des
Kapitans oderihrerdirekten Abnehmer. Das ist in Alexandriaund
Konstantinopel anders, hier ist die Kohle ein Gut, das in GroB-
britannien frei gekauft und am Zielhafen ebenso verkauft wird.
Der heutige Mensch wird fragen: Was ist daran so besonderes? Ant-
wort: Diese Moglichkeit war damals noch ziemlich neu. 1651 hatte
Oliver Cromwell die sogenannte ,,Navigationsakte‘ erlassen, wo-
nach es fremden Kapitanen und Reedern verboten war, mit briti-
schen Frachten Handel zu treiben; sie durften in Grofibritannien
nur Waren laden, die ihnen selber gehorten, das heiBt: die sie dort
kéauflich erworben hatten. Diese Verordnung richtete sich damals
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vor allem gegen die Hollédnder, die den britischen Handel an sich
bringen wollten. Die ,,Navigationsakte'* wurde erst am 1. Januar
1850 aufgehoben. Ganz langsam entwickelte sich der Freihandel.
Seine Férderung ging von England selber aus; bereits Adam
Smith (1723—1790) in Glasgow war sein Vorkampfer und Wegbe-
reiter gewesen. Richard Cobdens (1804—1865) brachte es zu einem
Vertrag zwischen England und Frankreich, nach welchem alle
britischen Zoélle aufgehoben und eine liberale Weltwirtschaft ein-
geflihrt wurde. Seitdem war es méglich, da} ein Schiff wie die
»Franziska‘ in Grof3britannien eine Ladung ibernahm, die kein
Eigentum ihres Reeders oder Kiapitidns war, sondern die sie
,nur* beférderte. Die Briten wehrten sich nicht ldnger gegen die
Beteiligung nichtbritischer Schiffe an ihrem Handel. Das aber
war erst nach 1849, besser: nach 1860 moglich, als sich der Frei-
handel etwas eingespielt hatte. Ein paar deutsche Reeder tauften
ihre Schiffe aus Freude liber die neuen Mdglichkeiten ,,Freihan-
del.

Eine ganz andere Frage ist die: Wie wurden Kleinreeder wie
Kuckein in dem vom Weltverkehr sehr entfernt gelegenen Brauns-
berg mit der neuen Situation fertig? Denn es bedeutete doch eine
groBe Umstellung fir sie, ihre Schiffe von Braunsberg statt nach
Groflbritannien in die weite Welt segeln zu lassen; mit der,,Grofen
Fahrt** hatten sie doch so gut wie gar keine Erfahrung. Um die
Frage realistischer zu formulieren: Waren die Braunsberger
Schiffe fiir diese Grole Fahrt tiberhaupt geeignet? Waren die Kapi-
tine imstande, die Schiffe sicher liber die grofien Wasser zu brin-
gen? Man wird auf diese letzte Frage mit keinem klaren Ja antwor-
ten dirfen. Denn abgesehen von Johann Heinrich Parlow, der mit
geradezu schlafwandlerischer Sicherheit ein Pillauer Schiff nach
Paraguay steuerte, waren die meisten Schiffsfiilhrer doch nur mit
Ost- und Nordsee vertraut. Charakteristisch erscheint der Weg des
Johann Pogedt, der von der Amerikareise der ,,Braunsberg'‘ nicht
wiederkehrte. Kaum minder kennzeichnend war das dunkle Ende
der ,,Emma*‘, die im Kattegat verlorenging. Wenig Fingerspitzen-
gefihl far die Méglichkeiten des Schooners ,,Arthur* scheint
Johann E. Printz gehabt zu haben, der Pillau im allzufriihen Frih-
jahr verlieB und in einen Nachwintersturm geriet, durch den das
Schiff vernichtet wurde.

Und die Schiffe selbst? Die ,,Franziska‘* brauchte fiir die rund
3 400 Seemeilen (6 300 Kilometer) lange Reise von Newcastle nach
Konstantinopel 93 Tage, — das sind durchschnittlich 37 Seemeilen
pro Etmal, und fir die Reise von Cardiff nach Alexandria (rund
3 000 Seemeilen, 5 500 Kilometer) sogar 115 Tage, das sind durch-
schnittlich 26 Seemeilen am Tag (48 Kilometer) — beides sehr
schlechte Leistungen, die nur damit zu erkléren sind, daB das
Schiff unterwegs Havarie erlitten hatte und in Reparatur gehen
mubBte, was sich in der Reiseliste andeutet. Dagegen muf3 man die
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Reise Newcastle—New York (3 500 Seemeilen, 6 400 Kilometer)
mit 72 Tagen und einem Etmal von 49 Seemeilen beinahe als gut be-
zeichnen; die Riickreise New York—Queenstown (2 800 Seemeilen)
nahm ,,nur*‘ 41 Tage in Anspruch. Das ist ein gar nicht so schlechtes
Ergebnis, wenn man danebenhilt, dal ein Dampfer namens
,,Copernicus** von New York nach Hamburg 1851 auch 23 Tage
benétigte. Immerhin, die Reise von Newcastle nach Pillau, die am
20. Dezember 1862 nachmittags (wie ausdriicklich bemerkt wird)
begann und bereits am Ersten Weihnachtstag vollendet wurde,
zeigt, daB die Bark bei giinstigem Wind auch schneller sein konnte
als auf den atlantischen Reisen. Fur die rund 1 000 Seemeilen von
Newcastle nach Ko6nigsberg bendétigte sie nur 120 Stunden, das
heiflt: Sie brachte es auf eine Durchschnittsgeschwindigkeit von
8,3 Seemeilen in der Stunde und ein Etmal von 200 Meilen, was die
Frachtdampfer der Ost- und Nordsee vor dem Ersten Weltkrieg mit
Miih’ und Not schafften, von den fritheren Dampfern zur Zeit der
»Franziska‘ ganz zu schweigen.

Wiahrend die ,,Franziska*' im Mai 1863 in Ryde auf der Insel
Wight lag, wurde sie verkauft, und zwar an die Reederei Johannes
A. Rhetz & Co. in Danzig, wo sie bis 1866 verblieb. Nach einer
Havarie ging sie in den Besitz des Rostocker Kapitians A. Koop
uber, der sie in ,,Anna Maria‘‘ umtaufte. 1870 kam sie an Kapitan
Heinrich zur Nedden in Nienhagen. 1873 strandete sie auf einer
Reise von Danzig nach Brake mit Eisenbahnschwellen vor Norder-
ney und ging verloren nach 26 Jahren abwechslungsreicher See-
fahrt.

Wie oben vermutet, starb Simon Stampe héchstwahrscheinlich
im Jahre 1848. Neben seinen sonstigen Hinterlassenschaften, die
nicht unbetrachtlich gewesen sein dirften, ist die Brigg ,,Emma*‘
zu nennen, damals noch ein neues Schiff; sie wurde im Herbst des
Jahres 1848 von Ferdinand Kuckein erworben und dem Kapitdn
(Louis Ferdinand) Gerlach unterstellt, der uns bereits auf der
,,Olivia** bekannt geworden ist. Bei Kuckein war das Schiff noch
23/4 Jahre in Fahrt. Die Reisen dieser Brigg entsprechen den Reisen
anderer Braunsberger Schiffe.

Sundpassage von nach Ladung
Erster Deutsch-Dénischer Krieg 21. 3.—26. 8. 1848
20. 10. 1848 Koénigsberg London Wicken
11. London Newcastle —
02.01. 1849 Newecastle Pillau Kohle
06.01. Newcastle an Pillau Kohle
Zweiter Deutsch-Dénischer Krieg Februar bis Juli 1849
27. 8. 1849 Pillau Hull Weizen
16. 10. Hull Konigsberg Garn

1849/1850 Winterlage Konigsberg —
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Sundpassage von nach Ladung

22.03. 1850 Pillau London Getreide
04. London Newcastle —_

02. 06. Newcastle Swinemiinde Kohle
06. Swineminde Pillau —_

07.08. Pillau Aberdeen Flachs
09. Aberdeen Hartlepool —

06. 10. Hartlepool Pillau Kohle

1850/1851 Winterlage Pillau —

10. 04. 1851 ab Pillau Amsterdam -Weizen

15, 04. Pillau Amsterdam Weizen

27.04. Pillau an Texel Weizen

30. 04. Pillau an Amsterdam Weizen

Die Ankunft der ,,Emma‘‘ am 30. April 1851 in Amsterdam ist
das letzte sichere Datum, das wir von der Braunsberger Brigg
kennen. Ihr Auslaufen aus Amsterdam, Texel oder Vlieland ist
nirgendwo zu finden, ebensowenig ihre Oresundpassage und schon
garnicht ihre Ankunft in Pillau. Allenfalls k6nnte man zwei Noti-
zen in den damals verbreitetsten Schiffahrtszeitungen auf ihr Ver-
schwinden beziehen.

Die,,Ostsee-Zeitung*‘*) notiert eine Meldung aus Helsingér vom
Montag, dem 9. Juni 1851:

Ein heute hier von der Nordsee angekommener englischer
Schiffskapitdan berichtete, dall er heute (also am 9. Juni) unter
Kullen in Gesellschaft einer ihm unbekannten Brigg gewesen und,
wiéhrend er in einer schweren Bo Segel bergen mufite, die erwéahnte
Brigg verschwunden sei, woraus er schlieft, daB} dieselbe mit
Mann und Maus gesunken.

Die,,Borsen-Halle'*") meldet etwas spater:

Bei Kullen soll am Sonntag (also am 8. Juni 1851) wiahrend einer
B0 ein Brigg- oder Schoonerschiff total verungliickt sein. Indes ist
spéater nichts dariiber gehort worden.

Das einzige britische Schiff, das am 9. Juni 1851 den Oresund von
Norden her passierte, war die ,,Elizabeth*' unter Kapitédn Bever-
ley, die von London in Ballast nach Danzig bestimmt war. Bever-
ley ist also der einzige Gewahrsmann flir diesen Schiffsuntergang.
Diebeiden Meldungen stimmen darin iberein, dafl der unbekannte
Segler in einer plétzlichen B6 verschwunden sei, also dhnlich wie
das deutsche Segelschulschiff ,,Niobe' am 26. Juli 1932 im Feh-
marn-Belt. Daf} die beiden Zeitungen in der Angabe der Tages-
daten und der Takelung des verschwundenen Schiffes voneinander
abweichen, ist von keinem Belang. Daf man aber spéter nichts da-
von gehért habe, ist schwer damit in Ubereinstimmung zu bringen,

76) v.11.6.1851.
77 v. 16. 6. 1851.
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daB Kapitdn L. F. Gerlach ja im Marz 1852 die Braunsberger Brigg
,Olivia‘* ibernahm, also aus der Katastrophe der ,,Emma‘ ge-
rettet sein muf.

So bleibt nur die abschlieBende Feststellung in der Statistik des
Jahres 1851, dafl Braunsberg ein Schiff von 114 Alten PreuBlischen
Normal-Lasten (210 tdw, 444 NK) auf See verloren habe.

Kuckein verfiigte iiber folgende Schiffe:

. Raum- Trag- bei
Schiff Takelung gehalt  fahigkeit Kuckein
,,Braunsberg Brigg 646 305 1825—1860
,,Borussia‘* Bark 706 333 1827—1846
,,Arthur* Schooner 369 174 1833—1847
,,Olivia* Brigg 501 236 1846—1863
,,Franziska‘ Bark 784 370 1846—1863
,,Emma** Brigg 444 210 1848—1851
6 3450 1628 1825—1863

Bei Kuckein ist man berechtigt, von einer zwar kleinen, aber im-
merhin 38 Jahre existierenden Reederei zu sprechen. In den ersten
zwei Jahrzehnten fuhren drei Schiffe unter seiner Kontorflagge
(die wir leider nicht kennen), ndmlich die Brigg ,,Braunsberg*‘, die
Bark ,,Borussia‘‘ und der Schooner ,,Arthur*’. Mit dem Jahr 1846
gab es fiir ein Jahrsechst einen kraftigen Aufschwung, verursacht
durch Neubau und Ankauf, wahrend die ,,Braunsberg*‘ noch im-
mer das Rickgrat der Kuckeinschen Handelsflotte bildete. Dazu-
gekommen waren die Briggen ,,Olivia‘‘ und ,,Emma‘‘, sowie die
Bark ,,Franziska*‘. Als,,Olivia‘ und ,,Franziska‘* verkauft wur-
den, endete die Kuckeinsche Reederei und damit die seegehende
Flotte der Stadt Braunsberg. Aufler der Brigg ,,Emma‘* waren alle
Schiffe fir Kuckein neu gebaut worden, davon die Bark ,,Borus-
sia‘‘ bei der Pfahlbude.

Leider ist es nun so, daf die ermlandischen Geschichtsschreiber
in der zweiten Héalfte des 19. Jahrhunderts den alten Kommerzien-
rat Ferdinand Kuckein von 1777 von seinem gleichnamigen Sohn
und Nachfolger von 1807 nicht unterscheiden, so dafl mancherlei
Verwirrung entstanden ist. Dazu kommt wie immer und tberall
der Ausfall der evangelischen Kirchenbiicher, so da} man an vie-
len Punkten auf Vermutungen angewiesen ist. Es wirkt zum Bei-
spiel duferst stéorend, dafl wir das Todesdatum von Ferdinand
Kuckein senior nicht kennen. Man wird anzunehmen haben, daf} er
etwa 80 Jahre alt geworden und somit Ende der funfziger Jahre ge-
storben ist. Diese Vorbemerkung nur deshalb, um bei der Einord-
nung der einzelnen Nachrichten einigermafien festen Boden unter
die Fiifie zu bekommen.
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Im Jahre 1840 erfahren wir, dal Kuckein senior das Haus Lang-
gasse 32 besafl. Konig Friedrich Wilhelm IV., der sich auf der Reise
nach Koénigsberg zur Huldigung befand, hielt vor diesem Hause
und nahm eine Erfrischung zu sich. Auflerdem wurden ihm Proben
ermléandischer Seide libergeben, deren Ziichtung man damals mit
Nachdruck versuchte®).

Ab 1848 wird Kuckeins Reederei in allen Schiffsregistern als
,, Ferdinand Kuckein & Sohne‘’ firmiert. Gemeint sind Ferdinand
Kuckein junior und sein Bruder Theodor. Ferdinand Kuckein ju-
nior lebte noch bis 1890 in dem Haus, das sein Vater erworben
hatte. Theodor indessen schied schon bald aus der Firma aus und
iibernahm das Gut Klenau bei Braunsberg, das mindestens seit
1850 zum Besitz der Kuckeins gehorte. AuBerdem hatten sie viele
Léandereien in der Braunsberger Feldmark, Scheunen in der Malz-
strafle und Wald in der Ndhe der Stadt. Ferdinand junior lief} sich
far seine Pferde einen ,,Marstall'* bauen. Auch eine Villa an der
Uferpromenade gehérte ihnen™ — kurz, sie waren damals die
reichsten Leute der Stadt, besonders, wenn man noch ihre Schiffe
hinzuzahlt. So ist es verstandlich, daB auch Ferdinand junior in
den Rat der Stadt Braunsberg gewéhlt wurde — 1850 als unbesolde-
ter Ratsmann, 1854 als Ratsherrund 1857 als Stadtverordneter und
Ratsherr®).

Kuckein senior ersteigerte am 6. Mai 1852 noch das Haus Altstadt
55 nebst Garten fiir 625 Taler, in dem sich ehedem die Badestube
befunden hatte, und schenkte es am 17. Januar 1853 der evangeli-
schen Kirchengemeinde, die hier eine Héhere Téchterschule ein-
richtete”). Es nimmt nicht wunder, daf} die Firma Kuckein &
Sohne im Jahre 1857 zu 60 Talern Gewerbesteuer veranlagt wurde,
der héchste Betrag, der zu Braunsberg in jenem Jahre einkam, der
auch Ignatz Grunaus Amtsmiihle um das Vierfache iibertraf®). Je-
doch schon 1862 begann der Niedergang. Die ermlandischen Bau-
ern bauten statt Flachs Getreide an, das nicht so mithsam zu ernten
war und mehr einbrachte. 1866 griindete der preuflische Staat in
Braunsberg eine Handelskammer, deren Vorsitzender Ferdinand
Kuckein junior wurde und es auch bis zum 1. Oktober 1877 blieb®).
1867 verkaufte er das Wohnhaus in der Malzstrafle samt Stall und
umliegendem Gelande; es kam fiir 7 300 Taler an die bischéfliche
Verwaltung, die neben das Sommerhaus das Konviktsgebidude
setzte®). Um 1868 errichtete Ferdinand junior in der Neustadt eine
Aufbereitungsanstalt fiir Flachs; sie wurde mit Dampf betrieben

78) BUCHHOLZ, Braunsberg 214.

79) Ebd. 188; LUTTERBERG, Baugeschichte 862; LANGKAU, Handelsstadt Nr. 44.
80) MOELLER, Ausziige 335, 403, 455.

81) DOMBROWSKI, Tugendbund 55.

82) GRUNAU, Grunau 217.

83) MOELLER, Ausziige 622.

84) LUTTERBERG, Baugeschichte 697.
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und war wohl ein letzter Versuch, den Braunsberger Flachshandel
wieder hochzubringen. Aber nach wenigen Jahren mufte dieser
Betrieb geschlossen werden, da es an Facharbeitern mangelte®),
wahrscheinlich auch, weil sich Ferdinand junior inzwischen dem
70. Lebensjahr genéhert hatte und nicht mehr die nétige Schwung-
kraft besal}, das Unternehmen zu f6rdern.

85) LANGKAU, Handelsstadt Nr. 44.



13. BINNENSCHIFFE

A. G. Langkau') erwdhnt, daB Ferdinand Kuckein auch Haff-
schiffe besessen habe.

Es liegt wohl nahe, bei diesen Binnenschiffen an die Reisekédhne
zu denken, die Kuckein bereits in Bartenstein auf der Alle kennen-
gelernt hatte; liber sie war ja schon oben etwas berichtet worden.
Der Reisekahn war das Typschiff des Pregels. Wahrscheinlich sind
die ersten Reisekéhne in Siemohnen erbaut worden, einem Schif-
ferdorf, das zwischen zwei groBen Waldgebieten lag, den Grauden
im Norden, der Astrawischker Forst (spater Forst Kranichbruch
genannt) im Suden, in denen ausreichend Schiffbauholz zu finden
war. Schiffszimmerleute aus Siemohnen gingen aber auch nach al-
len anderen Ortschaften, wo ein Schiffer einen Reisekahn gebaut
haben wollte; spéter griindeten sie kleine Holzschiffswerften, bei-
spielsweise in Tapiau, Labiau, Tilsit und auch Kénigsberg, so dafl
der Reisekahn das verbreitetste Schiff auf ostdeutschen Gewas-
sern und dariiber hinaus war.

Als Fahrzeug, das auch auf kleinen Fliissen verkehren mufite,
hatte der Reisekahn einen flachen Boden, fiir den Kiefernholz ver-
wendet wurde, und zwar ungestiickte fiinfz6llige Planken, die sich
iiber die ganze Schiffslinge erstreckten. Seitenwinde, Spiegel,
Deck und Roof wurden dagegen aus starkem Eichenholz gezim-
mert. Einen Kiel hatten die Kihne nicht, statt dessen sehr grofie
und schwere Seitenschwerter, welche die Abdrift verhinderten.
Der Spiegel deutete das Alter dieses Schifftyps an; spatestens um
1750 diirfte diese Bauart aufgekommen sein?.

Die friiheren Reisekihne, mit denen wir zur Zeit Ferdinand
Kuckeins zu rechnen haben, hatten im vorderen Drittel des Schif-
fes einen groflen Mast, an dem ein Gaffelsegel, zwei dreieckige Vor-
segel und oft auch ein ziemlich grofRes Rahsegel gefahren wurden.
Um besser mandvrieren zu konnen, hatte der Segler direkt auf dem
Spiegel einen sehr kleinen Besanmast, weshalb dieser Typ Besan-
kahn (Abb. 11) genannt wurde.

Der Laderaum zwischen Grofimast und Roof wurde mit schwe-
ren Holzplatten gedeckt, die aus vielen Einzelteilen zusammenge-
setzt waren. Eine derartige Lukenabdeckung war vor 1800 keines-
wegs selbstverstiandlich; sie machte den Reisekahn zu einem Fahr-
zeug, das auch wasserempfindliche Ladungen gesichert beférdern
konnte. Dennoch kam es vor, dal die Lukendeckel bei stiirmi-
schem Wetter auf den beiden Haffen weggespiilt wurden und das
Schiff voll Wasser lief und sank. Dann muBte sich sie Besatzung in
dem sogenannten Handkahn zu retten suchen, den der Segler hin-
ter sich herschleppte. Die Besatzung bestand in der Friihzeit meist
aus der Familie des Schiffers. Die Schiffersfrauen waren in den

1) Handelsstadt 158.
2) SzyMANsKl, Kleinschiffahrt 55 {., Abb. 39.



Abb. 11: Ein Besankahn
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Dérfern an den Fliissen aufgewachsen und hatten von frih auf ge-
lernt, mit dem Ruder (Steuer) und dem Tauwerk des Schiffes um-
zugehen. Und die Kinder wuchsen von selbst in das Handwerk ih-
res Vaters hinein.

Der Tiefgang der Besankihne war gering. So waren sie fiir die
Passarge gut verwendbar. Und in der Tat konnte man Reisekédhne
bis 1944 am Bollwerk der Stadt Braunsberg liegen sehen, beson-
ders, nachdem der Flufl zum Zwecke der Baukiesgewinnung auf
seinem ganzen Lauf zwischen Pfahlbude und der Stadt vertieft
worden war.

Ferdinand Kuckein durfte seine Reisekdhne hauptsachlich dazu
benutzt haben, um seine gréfieren Seeschiffe zu leichtern, also vor
allem die Barken,,Borussia‘‘ und ,,Franziska‘, die meistens in Pil-
lau liegenbleiben mufiten. Man kann damit rechnen, daf er fiir jede
Bark mindestens zwei Reisekdhne besessen haben wird, um eine
zugige Ent- und Beladung durchfiihren zu kénnen. In der Zeit, wo
diese beiden Segler nicht in Pillau lagen, dienten ihm die Reise-
kahne sicherlich dazu, die eingebrachte Ladung auf die kleineren
Hafen am Frischen Haff zu verteilen, also etwa auf Brandenburg,
Frauenburg und Tolkemit, das seit etwa 1840 auch unter die Hafen-
stiadte zu rechnen war. Umgekehrt muflten die Reisekdhne die La-
dungen fiir die Seeschiffe zusammenholen, zuvorderst natiirlich
aus Braunsberg und Pfahlbude, dann aus den eben genannten
Stéddten, aber auch aus kleinen Ladestellen, wo die Bauern das La-
degut mit Fuhrwerken bis in das flache Wasser des Haffes brach-
ten. Ein solcher Ladeplatz lag stidwestlich von Rosenort; er wurde
noch bis 1944 benutzt. Einen anderen bildete der Strand von Heili-
genbeil-Rosenberg; dort hatten die Reisekdhne indessen eine leb-
hafte Konkurrenz in den Haffjachten der Rosenberger, die vor al-
lem den Stickgutverkehr zwischen Pillau und Rosenberg wahr-
nahmen, ehe 1880/1882 in Heiligenbeil-Rosenberg der Hafen ge-
baut wurde, der Braunsberg-Pfahlbude schnell iiberfliigelte.

Heiligenbeiler Heimatforscher haben uns einige, wenn auch nur
knappe Hinweise auf Binnenschiffer gegeben, die hochstwahr-
scheinlich Braunsberger Reisekdhne fiihrten. Es sind in der Haupt-
sache drei Schiffer in Alt-Passarge, die hier genannt werden miis-
sen; ihre Familien sind alle mindestens seit dem Anfang des 18.
Jahrhunderts in Alt-Passarge anséssig — namlich Gottfried Ewer-
lin®), der bis 1845 in Alt-Passarge nachweisbar ist; sodann Johann
Harnack'), der noch 1857 in seinem Heimatdorfe wohnte; schlief-
lich Daniel Mallien®), den wir bis 1872 verfolgen kénnen. Meist wur-
den diese Schiffer als Eigenkatner oder gar als Instleute bezeich-
net, das heift, sie hatten ein kleines eigenes Haus, oft auch mit ein
wenig Land dabei, oder sie wohnten bei einem Gutsbesitzer oder
3) SCHEMMERLING, Heiligenbeil III 23, 25, 35, 188.

4) Ebd. III 25, 188.
5) Ebd. III 189.
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kolmischen Bauern zur Miete. Thr Wohnungsbedarf war deshalb so
gering, weil sie wihrend der Schiffahrtsperiode, also etwa von An-
fang April bis Ende November, mit ihren Familienangehdrigen auf
ihrem Schiff wohnten. Nur wo ein kleiner Landbesitz bestand,
blieb die Schifferfrau auch im Sommer zu Hause, um Garten und
Acker zu bestellen.

Diese Schiffer besaflen wahrscheinlich keine eigenen Reise-
kéahne, sondern fuhren als Setzschiffer auf der Binnenflotte von
Ferdinand Kuckein. Im Winter lagen die Reisekédhne aber am Boll-
werk von Alt-Passarge, um fiir Reparaturen zur Verfiigung zu ste-
hen, die von Schiffern eigenhindig durchgefiihrt wurden. Unter-
stiitzt wurden sie dabei durch den Reefschlidger (falschlich Seiler
genannt) Johann Grunau®) und seine S6hne in Alt-Passarge. Diese
lieferten den Schiffern das Laufende Gut, das Tauwerk der
Schiffe, das dauernd erneuert werden muflte, da es durch die Néasse
leicht in F&ulnis geriet. Auch gab es mindestens seit 1809 einen
Schmied namens Heinrich Fischer’) in Alt-Passarge, der die Eisen-
beschldge an den Reisekdhnen ausbesserte oder erneuerte. Wahr-
scheinlich war er auch in der Lage, Anker zu schmieden. Natiirlich
werden Grunau und Fischer auch beim Schiffbau in Pfahlbude
mitgeholfen haben.

Aufler den Reisekdhnen gab es speziell in Braunsberg noch ein
besonderes Binnenschiff, den oben bereits kurz erwéahnten Galler.
Bei diesem handelte es sich um ein sehr schlichtes Fahrzeug, am
ehesten als Prahm zu bezeichnen, rechteckig, mit senkrecht abfal-
lenden Seitenwéanden, flachem Boden, ohne Kiel, mit einer schma-
len Laufplanke um das ganze Fahrzeug herum, kein Mast oder
Bugspriet, wurde von zwei Pferden getreidelt und verkehrte nur
zwischen Braunsberg und Pfahlbude, bestenfalls bis zum Kattha-
ken hinaus, wo die Seeschiffe vor Anker gingen, an denen die Gal-
ler dann festmachten. Sie hatten einen Tiefgang von héchstens 60
Zentimetern und konnten kaum mehr als 60 Tonnen laden. Meist
hatten sie nur einen Mann Besatzung, wozu ein zweiter kam, der
die Pferde fithrte. Waren sie ohne Ladung, so lagen sie in Brauns-
berg auf dem rechten Passarge-Ufer gegeniiber der Soltbriigg.

Ohne Frage hat Kuckein einige Galler besessen, denn er bedurfte
ihrer fiir den Nahverkehr, wenn fiir die Reisekdhne in der Passarge
nicht ausreichend Wasser vorhanden war.

In diesem Zusammenhange ist zu erwdhnen, daf} es in Brauns-
berg auch einen Stadtschiffer gab. Er hie} Martin Schmidt, auch
Schmidtke geschrieben, und wurde am 15. September 1816 zum
Stadtverordneten gewéahlt. Wie fast alle Mitglieder der Stadtver-
ordnetenversammlung besaB er ein Haus in der Stadt. Mit der
Schifferfamilie Schmidt in Neu-Passarge war er vermutlich ver-

6) Ebd. 1126, 28, 109, 229, 234, 236, 249, 296, 300 £., 326, 341 £., 344.
7) Ebd. II1 24 1., 115, 141, 181, 223, 228, 266 Anm. 989.
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wandt. Da man den Steurer eines Losbootes oder eines Gallers
schwerlich als,,Schiffer** bezeichnet hitte, ist anzunehmen, dafl er
einen Reisekahn fithrte. Mit diesem Schiff lie der Magistrat wohl
Ladungen beférdern, die in der Stadt bené6tigt wurden, also in der
Hauptsache Massengilter wie Kies, Steine oder Bauholz; denn
Stiickgut heranzubringen, war eine Sache der Reeder®).

8) POSCHMANN, Stadteordnung 37.



14. SEESCHIFFBAU

Der einzige Ermlinder, der den Braunsberger Seeschiffbau er-
wihnt, ist Alois Bludau'). Aber auch er nennt keine Einzelheiten,
sondern deutet nur an: ,,Noch in den 30er Jahren (des 19. Jahrhun-
derts) wurden auf der Werft in Pfahlbude Seeschiffe gebaut.‘‘ Axel
Grunau Gbernimmt diese Notiz in seinem Buch iber die Elbinger
Reederei seiner Vorfahren?). Das ist — mindestens — ein Hinweis
auf die 1827 in Pfahlbude erbaute Bark ,,Borussia‘‘ und den 1830
gezimmerten Schooner ,,Delphin‘. Uber die Ortlichkeit dieses
Schiffszimmerplatzes kann man sich an Hand des Mefitischblattes
unterrichten: Auf dem linken Passarge-Ufer direkt vor der Min-
dung des Flusses ins Haff gehorte ein unregelmafig viereckiges
Gebiet zur Stadt Braunsberg. Innerhalb dieses Gebietes lag die
Pfahlbude, fiihrte der Kanal vom eigentlichen FluB her zum Haff
und lag eben auch der Schiffszimmerplatz, kurz westlich der
Grenze, die vom Passarge-Damm in gerader Richtung nach der
Mindung des Trompgrabens fiihrte*): Dort erreichte die Passarge
ihre grofte Breite, dort hatte sie eine Linkskurve, so dafl man ein
Schiff eventuell auch in Stromrichtung vom Stapel lassen konnte
— andernfalls mufite man es querab zu Wasser bringen.

In damaliger Zeit gehorte ja zu einer,,Werft‘‘ nicht viel: ein sacht
zum Wasser abfallendes Geldnde und eine hélzerne Bude, in der
man das Handwerkszeug fiir die Nacht aufbewahrte, ein Platz, auf
dem der Bock zum Ségen der Planken aufgestellt wurde — alle an-
deren Arbeiten erledigten die Schiffszimmerleute mit der Axt, und
das noch in den dreiBiger Jahren des 20. Jahrhunderts!

Holz zum Schiffbau wurde von der oberen Passarge nach Brauns-
berg gefloit; am Oberlauf standen ja groBe Forsten und auch gute
Schiffbaueichen. Die Floflerei wurde vom Filirstbischof gefordert,
indem er verbot, im Flufl Stauwerke anzulegen, um den Fischfang
zu erleichtern?®). Die Eichen, die fiir den Schiffbau benétigt wurden,
suchte sich der Schiffer selbst aus, und zwar meist im Wald bei
Tiedmannsdorf, schlug sie eigenhindig und fuhr sie dann, sofern
vorhanden, mit eigenem Gespann zum Zimmerplatz.

Der letzte Schiffszimmermeister hie Martin Splieth. Er war na-
tirlich der Nachfolger alterer Schiffszimmerer. Seinen Planken-
platz hatte er ungefahr in der Dorfmitte von Neu-Passarge, etwas
norddstlich des Hofes von Andreas Schmidt. Sein Name war schon
1538 in Neu-Passarge nachweisbar*).

Hier scheint die Schiffbautradition von der Kogge des Heyne
Langhe 1358 Giber die Galeonen Michael Schorn’s zu der Bark ,,Bo-

1) BLUDAU, Oberland 273.

2) GRUNAU, Grunau 264.

2a) Miindliche Auskunft von Josef Schmidt, Neu-Passarge, jetzt Hamburg.
3) DrTTRICH, Fischerei 328 f.

4) SCHMAUCH, Steuerregister 216.
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russia‘‘ nicht unterbrochen gewesen zu sein. Hier baute man die
Grofschiffe. Die Baupléatze in der Stadt blieben den Schmacken
und Jachten belassen, der Werftplatz auf dem Kaigeldnde an ,,de
Soltbrigg*, der Zimmerplatz, die Lastadie, nahe dem Vorstadti-
schen Markt und der provisorische Platz am ,,Uberfall*,

Zum Schiffbau gehoérte nun eine Reihe von Nebengewerben: An-
kerschmiede, Blockmacher, Kompass- und Sanduhrmacher, Ma-
stenbraker, Reefschlédger, Segelmacher, Béttcher.

Auf die Reefschliger und Béticher ist noch ein wenig genauer ein-
zugehen.

Die Reefschlidger (an anderen Orten Reepschléager oder Reifschla-
ger genannt; indessen hat das Wort nichts mit Reifen, vielmehr mit
dem englischen roope ,,das Tau‘‘ zu tun) sind ein untriigliches Zei-
chen dafiir, daB in der betreffenden Stadt Schiffe gebaut oder min-
destens aufgetakelt wurden. Je mehr Reefschléiger, desto lebhafter
der Schiffbau.

Zwar werden Reefschliger in Braunsberg schon in friher Zeit er-
wéahnt, aber ihr Gewerbe ist nie sehr zahlreich besetzt gewesen.
Daraus hat man zu schlieflen entweder, daB in Braunsberg nicht
viele Schiffe gebaut wurden oder daf} die Braunsberger Reeder und
Schiffer ihr Tauwerk auferhalb von Braunsberg, also etwa in K6-
nigsberg, Elbing oder Danzig, kauften.

DieersteNennung von Reefschligernin Braunberg geschah 1364%).
Dawerdenneun,, Amter* (Ziinfte)aufgefiihrt; aberdie Reefschliger
erscheinenunterden Einzelmeistern. Immerhin, siesind vorhanden,
und mindestens die Kogge des ,,Heyne Langhe van dem Bruns-
berge‘* (um 1358) haben sie mitausgertistet; 1364 werden die Schiffe
des Johann Holzste, Hanneke Rode und Arnold Schof erwahnt?).
Also gab es Arbeit genug fir die Reefschléger in Braunsberg.

1427 taucht das merkwiirdige Wort ,,Rihme** in Braunsberg auf.
Es muB ein Gestell gewesen sein, liber das man Gewebtes spannte.
Da Hans Wrede und Nikolaus Gilildenhorn dieses Gestell auf dem
Reeferdamm errichteten, ist zu vermuten, daB es mit der Reefschla-
gerei oder vielleicht mit der Segelmacherei zusammenhéngt. Sie
zahlten dem Rat der Stadt dafir jadhrlich 3 Vierdung. Eine kleinere
Rahme hat Hans Kuneke 1462 in der Nahe des Artushofes in Be-
trieb; er zahlte nur eine halbe Mark (also 2 Vierdung)’). Aus dem
Jahr 1453 erfahren wir, daf die Reeferbahn an der Nordseite der
Altstadt lag; dort stellten die Reefschlédger ihre Taue her, die eine
léngere gerade Strecke benétigten, da die Schiffe oft Reefs von
mehreren hundert Metern brauchten. Die Reeferbahn lag damals
auflerhalb der Stadtmauer. Der Reeferdamm befand sich jenseits
des Stadtgrabens, an der spateren Siidseite des Stadtparks®).

5) BUCHHOLZ, Braunsberg 15.

6) Ebd. 23 f.

7) BUCHHOLZ, Zinsregister 314, 331, 410.
8) Ebd. 332.
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Im Jahr 1442 wird Hans Lodwig, der ,,Reyffsleger*‘ genannt. Er
bezahlt 1 Mark fiir sein Besitztum. 1453 entrichtet er einen halben
Vierdung und 18 Pfennige fiir ein Vermégen von 4!/2 Mark, nach ei-
ner anderen Angabe einen halben Vierdung und eine halbe Mark
fir einen Wert von 90 Mark. Danach miiBte sich seine finanzielle
Lage sehr gebessert haben, vielleicht durch die Ausriistung eines
oder mehrerer Schiffe?). In dieser Zeit verloren die Braunsberger
einige Schiffe durch den bdéhmischen Séldnerfithrer Jan
Schalski®); es mufiten also neue gebaut werden, wenn auch nur die
ein- oder anderthalbmastigen Barsen. An ihnen diirfte Lodwig ver-
dient haben.

Hundert Jahre spéter, 1557, beschlof der Rat der Altstadt
Braunsberg, wahrscheinlich auf Antrag der Reefschléger, die Ree-
ferbahn mit einer Mauer zu umgeben und so in die Stadtbefestigung
einzubeziehen"). Es hatte sich wohl gezeigt, daB die Reefschlégerin
Kriegszeiten ihrem Handwerk nicht nachgehen und den Brauns-
berger Schiffen das nétige Tauwerk nicht liefern konnten. In jenen
Jahren drohteein schwedischer Krieg, dieMoskowiterstiefennach
Livland vor, und England begann den deutschen Handel mehr und
mehr einzuengen. Immerhin passierten 1557 drei Danziger Schiffe
den Oresund, in denen Braunsberger Reeder Parten hatten). Diese
dirften die glinstige Gelegenheit, ihr stehendes und laufendes Gut
zuerneuern, in Braunsberg wahrgenommen haben.

1561 bekommen wir einen Einblick in die Ziinfte jener Zeit. Die
Altstadt Braunsberg errichtete in diesem Jahre auf der Stadtfrei-
heit einen neuen Galgen. Bei seiner Aufrichtung muflten aus jeder
Innung zwei Vertreter anwesend sein. Hierbei erschienen auch 2
Reefschldager. Es gab ihrer also mindestens diese beiden, héchst-
wahrscheinlich aber mehr. Die Verbindung mit Danziger Reedern
hattealso ihre Friichte getragen: Die Reefschléger hatten Arbeit¥).

Ein Dreivierteljahrhundert danach, 1635, findet man in Brauns-
berg keinen einzigen Reefschldger vor. Ursache: Die Schweden
hatten die Stadt besetzt und den Schiffbau stillgelegt, die Reef-
schlager waren brotlos geworden, hatten die Stadt verlassen oder
waren weggestorben').

1693 erhob der Rat Einspruch, als der Pater Regens des Alumnats
beim Jesuitengymnasium die Absicht bekundete, die Reeferbahn
zu bebauen. Hier wird, &hnlich wie bei der Kreuzkirche, das vol-
lige Unverstéindnis der Ordensleute gegeniiber den Belangen einer
Hafenstadt deutlich®). Und gerade aus diesem Jahr ist uns die

9) BucHHOLZ, Steuerlisten 409, 419.
10) BucHHOLZ, Braunsberg 57.
11) LUTTERBERG, Baugeschichte 608.
12) BANG, Oresund 20.
13) BucHHOLZ, Braunsberg 101.
14) Ebd. 132.
15) LUTTERBERG, Baugeschichte 682.
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Reise eines Braunsberger Schiffes mit 159 (!) Lasttragfahigkeit von
Konigsberg nach Amsterdam bekannt; Nikolaus Wicherts Koss
passierte am 15. Mai 1693 den Oresund und hatte 9 Last Haute, 50
Last Roggen und 100 Last Hafer geladen, der Sundzoll, den er ent-
richten mufte, betrug 2 Rosenobel und 64 Taler, also eine erkleckli-
che Summe. Rechnen wir die Last so um, wie es Ende des 18. Jahr-
hunderts geschah, so sind 159 Last 491 Metrische Tonnen (oder 1041
Kubikmeter Raumgehalt) — das ist das mit Abstand groBte Schiff,
das je in Braunsberg beheimatet war, eine Galeone'). Aber die Je-
suiten wollten die Reeferbahn beseitigen . . .!

Um 1700 hatten die meisten Gewerke der Altstadt Braunsbergin
der Katharinenkirche Altare, die sie unterhielten. Die Reihen-
folge, in der die Gewerke in der Kirche auftraten, war meist diese:

Vorrang hatten die Kaufleute, zu denen auch die Reeder gehérten.

Sodann: Schuhmacher, Schneider, Béacker, Tuchmacher, spéter
Schmiede, also die lebenswichtigsten Gewerbe.

Es folgten: Kirschner, Boéttcher, Radmacher, Leineweber,
Drechsler, Topfer, Tischler, Fleischer (!), Bechler, Reefschldger,
Korkenmacher, Maurer, Zimmerleute").

Damindestens ein Schiff wie das des Nikolaus Koss zu versorgen
war, mufiten die Reefschliger leistungsfahig sein.

1712 wiederholt sich der Niedergang von 1635: Es gibt keine Reef-
schliger in Braunsberg — dahingerafft hat sie alle die Pest, die da-
mals den ganzen Osten entvilkerte®®).

Als Braunsberg 1772 mit Preuflen vereinigt wurde, machte die
preufische Verwaltung sogleich eine Bestandsaufnahme, bei der
es sich herausstellte, daB es in Braunsberg nur noch einen einzigen
Reefschliger gab: Es ist die Zeit, wo an der Passarge nur die klei-
nen Jachten nach der Art von Joachim Bredschneiders ,,Weiflem
Schwan'' gebaut wurden. Johann Ostreich und Heinrich Barth wa-
ren noch nicht zum Zuge gekommen; ausgesprochene Seeschiffe
gab es in Braunsberg nicht mehr oder noch nicht*).

In den gleichen Jahren zog der Reefschlidger Josef Zander von
Braunsberg nach Koénigsberg, weil in Kénigsberg mehr zu verdie-
nen war. Am 29. Januar 1789 erlangte er fiir 10 Taler das Koénigs-
berger Biirgerrecht und fand auf dem Alten Garten eine Wohnung;
dort war damals auch noch Raum genug, eine Reeferbahn einzu-
richten. Er wurde der Schwiegervater von Georg Friedrich
Kleyenstiiber, dem Stammvater der bekannten Konigsberger Ree-
derfamilie. Aber fiir Braunsberg ging er verloren?®).

1809 wiahlte man die erste Stadtverordnetenversammlung in
Braunsberg. Als Stellvertreter wurde der Reefschliger Franz

16) GRAGER, Galeone 27—37.

17) HIPLER, Artushof 620 {.

18) BUCHHOLZ, Amtstrager 18.
19) LANGKAU, Alt-Braunsberg 40.
20) ScHULZ/TIESLER 127.
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Meich aufgestellt, dessen Vorfahren sich schon 1686 in Braunsberg
finden. Er war 17 Jahre lang preuBischer Soldat gewesen. 1811
wurde er wiedergewéahlt, ebenso sein Sohn Martin, den man zum
Stellvertreter des Vorstehers im Bezirk Altstddtische Langgasse,
Wilhelm Braun, machte. Auch Martin war Reefschldgermeister. Er
durfte einen Teil der Braunsberger Segelschiffe des 19. Jahrhun-
derts mit Tauwerk versorgt haben?).

Die Béttcher sind fiir die Schiffahrtsgeschichte deshalb wichtig,
weil bereits die Hanse, deren Mitglied Braunsberg ja war, be-
stimmt hatte, daB lose Ladungen in Fdssern zu transportieren
seien, um Verluste zu vermeiden oder wenigstens zu vermindern —
um die Frachten vor dem EinfluB} der See zu schiitzen, denn die La-
derdume hatten in der Hansezeit noch nicht immer Lukendeckel —
um Ladungsdiebstdhle auszuschalten — um das Laden und Lo-
schen zu erleichtern und zu beschleunigen. Die Fasser oder Tonnen
(daher Tonnage!) wurden aus gespaltenem Eichenholz gemacht —
»Spalten* wurde auch durch ,,Klaffen** oder ,,Klappen*' ausge-
driickt; daher hief dieses Material Klappholz und das Gelande, wo
man es herstellte und lagerte, Klapperwiese (so in Kénigsberg und
in Balga). Andernorts sagte man Stabholz. In Berlin-Spandau gibt
es noch heute einen Stabholzgarten an der Havel. OstpreuBische
Schiffe brachten oft Stabholzladungen nach Bordeaux, Oporto und
Lissabon, den grolen Weinhéfen, und holten Wein von dort fiir die
ostpreufischen Kaufleute, die gemeinhin mindestens ein Lager
von Bordeaux- und Portweinen vorweisen konnten. Dazu aber
wurden Béttcher benotigt. Bedauerlicherweise ist das von den Hi-
storiographen tibersehen worden, und so haben wir nur wenige
Nachrichten Giiber dieses schiffahrtswichtige Gewerbe.

Unter den Gewerken, die 1364 in Braunsberg genannt werden,
sind die Bottcher als FapBbinder aufgefiihrt. IThre Existenz bezeugt,
daB man sich auch in Braunsberg an die Weisungen der Hanse hielt,
obwohl die Stadt damals noch nicht sehr lange der Hanse angehért
haben kann®).

Fast zweihundert Jahre héren wir dann nichts von den Béttchern
in Braunsberg, wenngleich es chne Frage wihrend dieser zwei
Jahrhunderte in der Stadt Bottcher gegeben hat. Erst 1561, bei der
Aufrichtung des neuen Galgens, bei der auch die Reefschlager an-
wesend waren, treten die Bottcher auf?). Die Anwesenheit von je-
weils zwei Zunftmeistern bedeutet, daf} ihre Innung sich einer
Rechtspraxis fiigen wolle, deren letztes Mittel zur Wahrung der Ge-
rechtigkeit der Galgen war. Die Entsendung zweier Zeugen ist von
der Bibel her beeinfluidt (V. Mose 17,6. 19,15. Jesaja 8,2. Matthéus
26,60. I. Timotheus 5,19. Hebréder 10,28). Besonders die erste Stelle
hat die Rechtsiibung der Kirche und damit der Kommunen ge-

21) POSCHMANN, Stédteordnung 14, 38.
22) BUCHHOLZ, Braunsberg 15.
23) Ebd. 101.
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pragt: ,,Wenn es um Leben oder Tod eines Angeklagten geht, darf
er nur auf die Aussage von zwei (oder drei) Zeugen hin zum Tode
verurteilt werden.‘*

Im Jahre 1635, nach der Schwedenzeit, sind nur noch zwei B6tt-
cher in Braunsberg libriggeblieben; die anderen hatte das Schwert
gefressen, oder sie waren nach Schweden verschleppt worden oder
in friedlichere Gegenden gefliichtet®).

Wie die Reefschléiger, so hatten auch die Béttcher um 1700 einen
Altar in der Katharinenkirche, an dem sie, aufler den Mefgottes-
diensten, besonders beim Begribnis eines Innungsmitgliedes zu-
sammenkamen?®).

1712 werden zum ersten Male die Namen zweier Braunsberger
Béttchermeister genannt, und zwar der Alterleute Andreas Dom-
browski und Andreas Jédger®). Dombrowski war mit einer Helena
verheiratet und entsandte seine beiden Séhne Andreas (geboren
1724) und Joachim (geboren 1726) auf das Braunsberger Jesuiten-
gymnasium?). Auch der Name Jéger ist in Braunsberg®) vertreten,
ohne daB wir den Nachweis fiir einen Béttchermeister Jager er-
bringen kénnten.

1751 findet sich typischerweise in der Neustadt kein Boéttcher,
denn die Neustadt hatte ja keine Berechtigung, Schiffahrt zu trei-
ben, und brauchte daher auch keine Bottcher. Wir haben oben gese-
hen, welche Schwierigkeiten Joachim Bredschneider hatte, den
Bauder Jacht,,Der weifle Schwan*‘ durchzusetzen?®).

Die preuBische Registrierung aller Stande im Jahr 1773 nimmt
sieben Bottchermeister wahr, die zusammen 19 Gulden Abgaben
an die Stadt zahlten. Gemessen daran, dafl andere Gewerke we-
sentlich mehr aufbrachten, ndmlich die

Béacker 108 Gulden
Schuhmacher 106 Gulden
Schmiede 60 Gulden
Fleischer 49 Gulden
Schneider 37 Gulden
Topfer 26 Gulden
Tischler 24 Gulden
Maurer 24 Gulden
Leineweber 20 Gulden
Tuchmacher 16 Gulden
Kirschner 12 Gulden
Radmacher 8 Gulden

512 Gulden,

24) Ebd. 132.

25) HIPLER, Artushof 620 f.

26) BUCHHOLZ, Amtstrager 18.

27) LOHR, Gymnasium Nr. 2997, 3696.
28) Ebd. Nr. 2187.

29) LANGKAU, Verwaltung 43.
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miissen die sieben Bottcher arme Leute gewesen sein, was dadurch
bestatigt wird, daB es in jenem Jahre noch keinen Schiffbau in
Braunsberg gab und auch keine Schiffe aus anderen Stadten ange-
kauft worden waren¥). — Der Stadtkdmmerer Josef Czodrowski
(1729—1793) war, neben seinen anderen Verpflichtungen, Assessor
beim Gewerk der Bottcher, das heifit wohl: Er hatte ihnen in
Rechtsfragen Beistand zu leisten®).

1809, bei der Griindung des ,,Tugendbundes*‘, wurde der Bott-
chermeister Anton Poschmann Bezirksvorsteher®). Er war 1758 ge-
boren und kam am 29. April 1769 auf die unterste Klasse des
Braunsberger Gymnasiums; seine Eltern, Peter und Katharina
Poschmann, waren in Wartenburg anséssig. Am 5. Oktober 1775
lieB er sich auf der Albertus-Universitit in Konigsberg immatri-
kulieren, und zwar als ,,eques Warmiensis*‘, als ermlidndischer
Edelmann®). Damit wird die ganze Béttcherinnung eine Aufwer-
tung erfahren haben. Wahrscheinlich machte sich auch das Vor-
handensein der beiden Barken ,,Fama‘* und ,,Vigilante* giinstig
bemerkbar.

Als die Stein’sche Stadteordnung in Braunsberg eingefiihrt war,
wurden ja in regelméfigen Abstanden Stadtverordnete gewéhlt.
So bestimmte man am 14, September 1817 den Béttchermeister Mi-
chael Thiel zum Stellvertreter in der Stadtverordnetenversamm-
lung®). Die Familie Thiel war in Braunsberg recht zahlreich vertre-
ten, aber der Béttcher hat keine Spur in den uns noch zugénglichen
Akten hinterlassen.

Die intensivere Erforschung der Braunsberger Gewerke, und
insbesondere eben der Reefschldger und Béttcher, wiirde uns
manchen AufschluB iiber die Schiffahrt der Passargestadt brin-
gen.

Ein besonderer Brauch hatte sich beim Stapellauf eines Schiffes
in Ostdeutschland erhalten; er 14At sich in der Literatur bis 1821
verfolgen, ist aber ohne Frage viel dlter, besonders, was die dazu-
gehorige Melodie angeht. Um dieses urtiimliche Stiick recht zu ver-
stehen, mufl man wissen, dafB} ein holzernes Schiff im Laufe seiner
mehrmonatigen Bauzeit auf dem Stapel richtiggehend festklebt
und selbst dann keine Neigung zum Ablaufen zeigt, wenn alle
Bremsklotze weggeschlagen worden sind. So hatte man sich ge-
wohnt, die Schiffszimmerlehrjungen an Deck des Stapelldaufers zu
beordern und sie dort mit wildem Getrampel von Backbord nach
Steuerbord und wiederum von Steuerbord nach Backbord rennen
und dabei nachstehendes Liedchen singen — besser: briillen zu las-
sen:

30) LANGKAU, Alt-Braunsberg 40.

31) POSCHMANN, Verwaltung 638.

32) DoMBROWsSKI, Tugendbund 8; POSCHMANN, Stéidteordnung 14.
33) HIPLER, Studenten 137; Universitiitsmatrikel Kénigsberg.
34) POSCHMANN, Stadteordnung 38.
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?,wm Shich Jes Ganzen:
/ ; A ) o

Be-haik-ne Reus Sd)ep-fw Hart- w*g
Meister Zid- -le sien ﬁl)r-{:uj
hewt mo| €2-ne  Reid gedabn Hiir-vay] Hredy!
ah-ve Mast on  ah-ne Fahn,
th-ne Seil on ah-ne Stiers

Hent de Die- Wd 04 S‘L"PP y:tehh,"-‘

Dabei lockerte sich der Schiffsrumpf vom Stapel und glitt ab-
warts, dem Wasser zu.

Erk-Béhme nennen die Melodie monoton. Aber gerade diese an-
gebliche ,,Monotonitat‘* ist ein Zeichen fir ihr hohes Alter. Ar-
beitslieder, besser: Arbeitsrufe, miissen so sein, damit der Sin-
gende seine Kraft nicht an eine farbige Melodik wenden muf}. Auch
die auBerhalb der Tonart liegenden Schlufltone bei ,,Hurra*' zei-
gen, daf die Sdnger noch nicht auf unser Dur und Moll festgelegt
waren, sondern ihren Tonvorrat aus einer davorliegenden alteren
Epoche schépften®).

Traditionssticke aus Marienwerder, Danzig und Pillau zeigen,
daf dieser Arbeitsgesang an der ganzen ostpreuBlischen Kiiste be-
kannt war — sicherlich auch in Braunsberg. Es ist schwer vorstell-
bar, daB sich die Pfahlbuder Zimmerburschen und die Passarger
Fischerjungen dieses ausgesprochen puerile Vergniigen hitten ent-
gehen lassen sollen, wo Stapelldufe an der Passarge so selten wa-
ren wie bei der,,Borussia‘* und der,,Delphin*‘.

Das niederldandische Wort ,,behaune‘* ist mit (wohl-)behaltene,
glickliche Reise wiederzugeben. Es zeigt, daB der Text in einer Ge-
gend aufgezeichnet wurde, in der niederldandische Brocken in die
Alltagssprache eingestreut wurden. Das war bekanntlich in Dan-
zig, Elbing und Pillau der Fall, wo sich viele hollandische Menno-
niten und Seeleute angesiedelt hatten. Auf Schriftdeutsch lautet
der Text des Liedes:

Glickliche Reise, Schiffer Hartwig!
Meister Zielke sein Fahrzeug

hat einmal eine Reise getan

ohne Mast und ochne Fahne,

ohne Segel und ohne Steuer:

Hat der Teufel so ein Schiff gesehen?
Hurra, hurra!

35) ERK/BOHME I1I 350 f.
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Die vierte Zeile spielte darauf an, daf} vor allem gréBere Schiffe
ohne Masten, Flaggen, Segel und Ruder (Steuer) vom Stapel liefen
— das ist die sonderbare Reise, die Zielkes Schiff macht.

Die Namen des Schiffers Hartwig und des Schiffszimmermei-
sters Zielke konnten in Pfahlbude natirlich durch andere Namen
ersetzt werden (z. B. durch Friedrich David Kuhn). Zielke war ein
um 1800 in Danzig und Umgebung wohlbekannter Schiffbauer. Ein
Kapitan Johannes Hartwig fiihrte die Danziger Brigg ,,Henriette*,
die 1857 bei Coleraine in Schottland verlorenging. Es ist durchaus
méglich, daB die Schiffszimmerlehrjungen mit ,,Schipper Hart-
wig' ihn meinten.



15. BRAUCHE

Die Welt der Schiffahrt ist eine Welt fiir sich. So konnten sich
hier Brauch und Sprache entwickeln, die an Land unbekannt blie-
ben. Das gilt fiir Braunsberg in verstarktem Mafe, weil die Stadt
dem Ermland zugehort und das Ermland ausgesprochen binnen-
ldndisch orientiert war (das wurde erst etwas anders, als in unse-
rem Jahrhundert die Schiffsbesitzer Ausflugsfahrten nach Nar-
meln, Kahlberg, Pillau und Neuhduser arrangierten, an denen
mindestens die in Haffndhe wohnenden Ermlander bald grofies
Gefallen fanden).

Immerhin, einige Bréduche reichten auch in den Braunsberger
Hafenbetrieb hinein.

So wurde der im Ermland geerntete Flachs in den Braunsberger
Speichern gemaf seinen Qualititen nach drei Sorten geordnet:
Kron, Eins, Zwei. An jedem Bund Flachs war ein Holztéfelchen an-
gebracht, welches seine Sorte angab. Flachs ist eine sehr lockere
Ladung; darum ist seine Verstauung im Schiffsraum schwierig.
Um Platz zu sparen, wurde jedes Bund ,,geknebelt‘‘. Die Binde-
seile, die das Bund zusammenbhielten, wurden mittels eines krafti-
gen Stockes aufs engste geschniirt. Dadurch aber wurden die Bin-
deseile naturgemaB zu lang. Man schnitt das liberstehende ab und
schlug einen neuen Knoten. Die Bindeseile waren natiirlich auch
aus Flachs; sie wurden an minderbemittelte Leute billig verkauft,
die sie zu Gespinst verarbeiteten').

DalB} im Winter der zum Export bestimmte Flachs auf Schlitten
iber das Eis des Frischen Haffes nach Pillau transportiert wurde,
war bereits anlaBlich der Reiselisten Braunsberger Seeschiffe er-
wahnt worden. Die Segler nahmen eine volle Ladung ein und war-
teten, bis die Hafenausfahrt von Pillau und die davorliegende Ost-
see eisfrei waren. Eher durften sie auch nicht hoffen, den Oresund
passierbar zu finden. In den Jahren, wo die Kélte nicht so anstieg,
wagten es riihrige Kapitédne mit starkgebauten Schiffen, schon im
Januar auszulaufen.

Ein anderer Brauch verkniipfte sich mit dem Verladen von Ge-
treide. Vor dem Speicher fuhr ein Kastenwagen vor. Das Getreide
wurde nach Scheffeln vermessen, das heifit also nicht nach Ge-
wicht, wie das heute geschieht, sondern nach Raumverdréingung.
Sobald der erste Scheffel korrekt aufgemessen war, rief der Fak-
tor (heute Tallymann, ,,Kerbholzmann*‘, genannt):

,,BEins!**
Alle Mitarbeitenden antworteten auf diesen Ruf:
,,Eente, jao eente, jao eent!‘*
und setzten dies so lange fort, bis der erste Scheffel in den Wagen
geschiittet war und der zweite an die Reihe kam, der dann mit
,,»Twe-e, jao twe-e, jao twee!*
1) LANGKAU, Handelsstadt 158.
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bearbeitet wurde. So ging es die Reihe durch bis 60, denn eine
Schiffslast hatte 60 Scheffel. Dann hief es:
,,Laste, Laste jao voll!*

Nach dem 60. Scheffel fuhr der Wagen zur Ladebriicke und wurde
dort in den Raum des Schiffes entleert?). All diese Rufe, manchmal
unterbrochen von Reimzeilen, wurden in singendem Ton vorge-
bracht, nicht sehr viel anders als das Psalmodieren im Gottes-
dienst. Daran 14t sich das hohe Alter dieser Rufe ablesen, die si-
cherlich bis ins Mittelalter zuriickreichten und ein Zeugnis fiir den
frihen Flachshandel der Stadt Braunsberg ablegten.

Uber die eigentlichen Brauche, die auf Braunsberger Schiffen
iiblich waren, haben wirzwar aus Braunsberg und Passarge keinen
direkten Beleg, aber wir konnen hier ohne Bedenken Pillauer Sit-
ten nachgehen, die uns durch Pillauer Literatur’), besonders durch
das Zeugnis des seebefahrenen Schriftstellers Hans Parlow*) iiber-
liefert sind. Denn diese Brauche waren im 19. Jahrhundert {iberall
die gleichen, ja, die Seeleute hitten sehr indigniert dreingeschaut,
héatte es jemand auf ihrem Schiff anders machen wollen als auf dem
Nachbarschiff. Wir diirfen also mit Sicherheit annehmen, daf) die
seeménnischen Briauche auf Braunsberger Schiffen den Pillauern
glichen.

Hier die ganze Fiille seeméannischen Brauchtums und seeménni-
scher Sprache auszubreiten, ist leider unmaglich; auch gibt es dar-
Uber mancherlei Literatur®). Nur Brduche und Redewendungen,
die ausdriicklich fiir ost- und westpreuBBische Schiffe und Seeleute
bezeugt sind, sollen hier Erwdhnung finden.

Sicher ist mit der Pauschalaussage zu beginnen:

»Seefare 6s nich Zocker l6cke®).**

Gedacht ist dabei an das Ringen mit Wind und Wasser, Nebel und
Kalte, in das die Seeleute noch des 19. Jahrhunderts ganz anders
hineingezogen waren als die Mannschaften der heutigen Maschi-
nenschiffe.

Zu den grofiten Gefahrbringern gehorten die Brecher, die Wellen-
berge, deren Kidmme oft genug liber das Schiff hereinbrachen.
Dann stand der Seemann, der eine solche Wassermasse sich heran-
wilzen sah, schlug drei Kreuze in die Luft und murmelte:

»,Onde dorch!*‘,
womit gemeint war, der Brecher sollte nicht {iber das Schiff her-
fallen, sondern seinen Weg unter dem Schiff suchen, was dann
glicklicherweise auch o6fters geschah’). Das Schlagen der drei
Kreuze laBt vermuten, daB eine Art bosen Geistes beschworen wer-

2) Ebd. 159.

3) LOMBER, Pillau 114—158.

4) PARLOW, Pudel Nr. 261—276.

§) Siehe RUDOLPH, SCHMIDT, WOSSIDLO.
6) LOMBER, Pillau 126.

7) Ebd. 124.
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den sollte. Das erinnert daran, daB die alten Preuflen, die ja jahr-
hundertelang Seefahrt betrieben, sich den Gott der Schiffsleute,
Bardoayts mit Namen, der Vollbartige, als ein Gespenst oder dhn-
lich vorstellten, einen alten Mann mit einem griinen (!) Bart, der
auf der See zu gehen vermochte; geriet er in Zorn, so ,,blies*‘ er die
Schiffe um, gegen die er sein Gesicht kehrte. Solche Vorstellungen
wurden 1530 zuerst aufgezeichnet, waren aber insgeheim noch bis
1777 lebendig®).

Eine frommere Zeit als die unsere stimmte dann wohl ein Dank-
lied an. Aus der Danziger Schiffahrt ist bereits fiir 1778 jener be-
kannte Gesang bezeugt, den wir hier mit seiner urspriinglichen
volkstimlichen Melodie zitieren (spater wurde meist eine Weise
von Carl Loewe aus dem Jahre 1829 benutzt):
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2. Einst in meiner letzten Not
laf mich nicht versinken!
Sollt‘ich von dem bittern Tod
Well* auf Welle trinken,
reiche mir dann liebentbrannt,
Herr, Herr, deine Glaubenshand!
Christ Kyrie,
komm zu uns auf die See!

1816 hat dann Johannes Daniel Falk, Danziger Kind, noch zwei
Strophen davorgesetzt, beginnend mit ,,Wie mit grimm’gem Un-
verstand Wellen sich bewegen®)‘‘. Die oben wiedergegebene zweite
Strophe deutet einen Schiffsuntergang an. Hierbei mufl angemerkt
werden, daB ehedem Seeleute fast niemals schwimmen konnten.
Sie sagten, Schwimmenkodnnen verlangert nur die Qual des Ertrin-
kens®). Daf} vielleicht mancher, der sich liber Wasser gehalten

8) Ebd. 118; ToPOROW, Jasik 1194.

9) FALK, Vaterunser.
10) PARLOW, Pudel Nr. 276.
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hatte, noch gerettet werden konnte, lag nicht im Blickfeld jener
Generation.

Oben wurde auf den Nebel kurz hingewiesen. Nebel ist der drgste
Feind aller Schiffahrt, und das bis zum heutigen Tage. Darum traf
man bei Nebel auch in der Segelschiffahrt VorsichtsmafSinahmen:
Die Bram- und die Untersegel wurden aufgegeit. ,,Aufgeien‘ heif3t:
die Unterecken der Rahsegel nach der Rah hochziehen. Die Unter-
segel sind immer die groften Leinwandflichen eines Schiffes, und
die Bramsegel reichen, wenn sie gesetzt sind, in Luftschichten hin-
ein, wo sie fast immer besseren Wind bekommen als die darunter
befindlichen Marssegel. Zweck solchen Aufgeiens ist also, die Se-
gelfliche und damit die Geschwindigkeit des Schiffes zu vermin-
dern, um die Kollision mit einem etwaigen Gegensegler zu mil-
dern, welche Gefahr bei Nebel besonders akut ist").

Gesungen wurde aber viel an Bord, wenn auch nicht immer sol-
che geistlichen Lieder wie ,,Nach dem Sturme fahren wir*. Hans
Parlow erwahnt ein Lied, das die aus Danzig und Pillau stam-
mende Besatzung der Pillauer Bark ,,Pudel*' beim Reifen am Fall
anstimmte:

(Einer:) Eszog ein Matrose
wohl liber das Meer.
Feinsliebchen am Strande,
die weinte so sehr,
(Alle:) hohooh, hohooh,
(Einer:) dieweintesosehr.
(Einer:) EinJahr war verflossen.
Er kehrt nicht zuriick.
Sierangihre Hinde
mit Trénen im Blick,
(Alle:) hohooh, hohooh,
(Einer:) mitTranenim Blick.
(Einer:) Dakamihrdie Kunde:
Das Schiff, es versank.
Thr Liebsterund alles
im Meere ertrank,
(Alle:) hohooh, hohooh,
(Einer:) im Meereertrank.

Das Fall ist ein Tau, mit dem ein Segel in die Hohe gezogen wird
— eine schwere Arbeit, die man nur gemeinschaftlich verrichtete,
und zwar nach dem Takt des Liedes, um die Kréfte aller vereint
einzusetzen. Das Lied ist ein ,,Haul-Shanty*‘; auf dieletzte Silbe je-
weils des ,,hohooh* erfolgte der Pull (das Reien am Fall), Leider
hat uns Parlow keine Melodie zu diesem Text iberliefert®).

11) Ebd. Nr. 265.
12) Ebd. Nr. 262; ders., Meer I 70 {.
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Einen Arbeitsruf ostpreuBischer Seeleute hat auffilligerweise
Richard Wagner festgehalten. Bekanntlich fliichteteer 1839 aufdem
Pillauer Schooner,,Thetis‘‘ vorseinen Glaubigernnach London. Als
man am 27, Juli Sandvike bei Arendal (Norwegen) als Nothafen an-
laufen mufite, um vor einem schweren Weststurm Schutz zu suchen,
hérte Wagner, was die Matrosen beim Aufgeiender Rahsegel sangen;
er hielt die Melodie (oder mindestens ihren markanten Rhythmus)
im,,Matrosenlied‘‘seiner Oper,,Derfliegende Holldnder** fest:
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Steuermann,  laB die Wacht!

Welche Worte die Pillauer bei diesem Ruf verwendeten, hat Wag-
nernicht tiberliefert. Deutlich aberist, da der Pull (das Reiflen am
Geitau) auf den Ton h (,,1aB‘‘) erfolgt sein mufl. Der Ruf wurde so
lange wiederholt, bis das Schoothorn des Segels an der Rah saf*).

Ein anderer Sang war in der ganzen Segelschiffahrt allgemein
verbreitet. Bekanntlich wird der Dienst an Bord in zwei Wachen
eingeteilt, die Backbord- und die Steuerbordwache. Diese beiden
Wachen haben je vier Stunden Dienst. Das gilt besonders fir die
Nacht (bei Tage gab es gewisse Verschiebungen der Vierstunden-
wache). Um 24 Uhr war Wachwechsel und dann wieder um 4 Uhr
morgens. Kurz vor 24 (und vor 4) Uhr sah der Wachhabende — meist
ein Steuermann — nach dem Chronometer, das unter dem Skylight
sichtbar war, und rief dann:

,»Quarteer!*

Daraufhin ging einer von der in Dienst befindlichen Wache auf
leisen Sohlen in das Roof (den Mannschaftsschlafraum), schraubte
den Docht der dort befindlichen Petroleumlampe etwas heraus
und sang dann so laut wie nur irgend moéglich:
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Rei - s¢, Quar- teer, in God-des MNoam! Reise reise, reise!

., Reise** ist natiirlich das englische ,,rise‘’, aufstehen. Zwei
Pliatze waren in jedem Fall zu besetzen: der Mann am Ro'r (Ruder),

13) WAGNER, Leben 1193 ff.; FORNACON, Wagner 9.
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der Rudergéinger, der das Steuerrad bediente. ,,Verfangen‘‘ heift
abldsen. Er ging zu dem bisherigen Rudersmann; dieser sagte ihm
den Kompaflkurs, den er laut zu wiederholen hatte, damit der
Scheidende gewill war, dafl sein Nachfolger auch den richtigen
Kurs steuern wiirde. Der andere Posten war der Ausguck (Utkick),
den meist einer der Schiffsjungen oder Halbminner wahrzuneh-
men hatte. Er stand vorn auf der Back und rief mit lauter Stimme
alles aus, was er zu Gesicht bekam, beispielsweise einen Gegenseg-
ler oder ein Leuchtfeuer an Land, aber auch ein Wrack oder einen
Baumstamm, die im Wasser trieben.

Uber die Bedeutung des Wortes ,,Quartier** besteht keine Einig-
keit. Die einen nehmen es einfach als ein anderes Wort fiir die Wa-
che, die noch im Quartier, im Roof, liegt. Die anderen, darunter
Hans Parlow, verstehen es als Vierstundeneinteilung nach dem
lateinischen ,,quartarius‘‘, ein Viertel. Eines scheint das andere
nicht auszuschlieflen. — Die Melodie ist als Ruf anzusehen, auch
wenn sie anders als sonstige Rufe mehr als eine oder zwei Zeilen
hat. Bestdtigt wird diese Ansicht durch die kraftigen Quint-
spriinge am Anfang jeder Zeile. Solche Intervalle sind bei Melo-
dien aus dem 16. Jahrhundert haufig zu finden. Im Verein mit al-
tertiimlichen Ausdriicken wie ,,Quartier'* und ,,Verfangen'‘ sind
die Quintbewegungen ein Beweis fiir das hohe Alter dieses
Rufes).

Die Wache von 24 bis 4 Uhr ist die unbeliebteste, da man dafiir ja
aus dem besten Schlaf gerissen wird; sie heilt darum die Hundewa-
che. Um 4 Uhr ist es schon nicht mehr so schwer, aus der Koje zu
kommen, da es dann mindestens im Sommer und in Nordbreiten
bereits hell wird.

Fir die neue Wache hielt der Koch heilen Kaffee bereit, was von
den Janmaaten immer sehr begriifit wurde. Der Koch, der an sich
keine Wache mitzugehen brauchte, muBte also alle vier Stunden
aufstehen. Uberhaupt hatte der Koch einige Sonderpflichten. Vor
Beginn der Reise nahm er den Segeltuchbezug vom Steuerrad, das
dann vom Zimmermann besetzt wurde. Das hatte seinen guten
Grund. Kock und Timmann blieben meist jahrelang auf demselben
Schiff, oft genug mit dem Kapitdn zusammen; sie kannten also das
Schiff. Dagegen war die Gibrige Mannschaft fast immer vor jeder
Reise neu an Bord gekommen, oft genug stockduhn; ihr konnte
man das Schiff flir die ersten Stunden nicht anvertrauen. — Der
Koch hatte auch den Spitznamen ,,Jan Fockschoot‘, denn die
Fockschoot war in der Ndhe der Kombiise festgemacht, und wenn
das Schiff wenden oder halsen sollte, hatte der Koch die Fock-
schoot zu bedienen. — In seinem Reich, der Kombiise, hatte nie-
mand aufler ihm etwas zu sagen, nicht einmal die Steuerleute. Be-
stenfalls durfte der Kapitan in die Schiffskiiche schauen, wenn er

14) PARLOW, Pudel Nr. 263.
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dem Koch eine Anweisung geben wollte. Sein Segenswunsch zum
Mittagessen lautete:
,»Good schaffe!*

Das heifit: EBt nur tichtig, damit ihr auch gut arbeiten kénnt *).
Der Koch war auf grofieren Schiffen dem Zweiten Steuermann un-
terstellt, denn das Amt des Zweiten wares, die Lebensmittel an den
Koch auszugeben. Erhieff darum auchder,,Speckschneider*‘. — Auf
den meisten Schiffen waren Kombiise und Roof zusammengebaut,
nur durch eine Querwand voneinander getrennt. In dieser Quer-
wand befand sich eine Klappe, die, gedffnet, eine Art Tisch bildete.
VordenMahlzeiten stimmte der Koch einen einladenden Rufanund
schob dann die ,,Schafferage’* (die Essensschiissel) auf diese
Klappe, damit die Janmaaten sie dann auf ihren Tisch im Roof neh-
men konnten. Dieser Ruf, uns wieder von Hans Parlow tradiert, be-
dauerlicherweiseohneMelodie, hatte folgenden Wortlaut:

Schaffe, schaffe kleen onn grot!
Schaffe, schaffe Botter onn Brot!
Schaffe, schaffe unn on ba’m!
Schaffe, schaff in Gottes Nam’!'®)

»»Ba'm' ist baben, oben, und vermutlich wurden mit diesem Ruf
sowohl die Matrosen als auch die Schiffsoffiziere zur Mahlzeit gela-
den. Hans Parlow fuhr in den siebziger Jahren des 19. Jahrhun-
derts auf der ,,Pudel*; es ist zu verwundern, daf er zu dieser Zeit
noch so fromm formulierte Rufe wie diesen kennenlernte.

Aufer diesem Ruf hatte der Koch seine eigenen Lieder, auf dieer
grofle Sticke hielt. Jeder Smutt muBlte das Lied vom Schiffskoch
kennen, sonst wurde er nicht fiir voll angesehen:
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2. For dat Roof, seggt er, sorg 6ck ook,
seggt er, denn 6ck si, seggt er, vil to kloog,
seggt er, goodet Frite, seggt er, onn ook satt,
seggt er, onn wat blifft, seggt er, kricht de Katt.
3. Gale Arfte, seggt er, kok 6ck mohr,
seggt er, rohr se mmer, seggt er, flietig dor,
seggt er, een Stiick Speck, seggt er, fett onn grot,
seggt er, schmeckt op See, seggt er, ommer good.
4. Back 6ck Kielkes, seggt er, as bekannt,
seggt er, spuck dck mi, seggt er, onne Hand,
seggt er, moak se denn, seggt er, zérkelrund,
seggt er, schmecke good, seggt er, sonn gesund.
5. Wenn 6ck kok, seggt er, ferm Kaptein,
seggt er, moak dck allens, seggt er, sauber rein,
seggt er, mettem Stromp, seggt er, wisch 6ck opp,
seggt er, erst dem Schéttel, seggt er, denn dem Topp.
6. De Kombiis’, seggt er, 6s man klein,
seggt er, allens Os, seggt er, piek onn fein,
seggt er, wer rinnkemmt, seggt er, ward gerufft,
seggt er, onn 6ck sett em, seggt er, anne Luft.

Das Kocklied ist textlich und melodienméfig angeregt durch das
Lied ,,In Schénbrunn, sagt er*‘, das Karl von Holtei (1798—1880) in
seinem Singspiel ,,Die Wienerin Berlin‘‘(1824) brachte. AberderIn-
halt des Kockliedes ist von den Holteischen Versen vollig unabhén-
gig. AuchhatderTextdieTendenzzu wuchern,dennjeder Kochhatte
hierjadieGelegenheit, allerleieinzuflechten, waserselbererfahren
oder was er gegeniiber der Schiffsfihrung — oder auch gegenuiiber
den Janmaaten — kritisch vorzubringen hatte. Von der Mannschaft
wurde nur das immer wiederkehrende,,seggt er*' mitgesungen; den
Ubrigen Text behielt sich der Koch selber vor. Naturgeman ist das
Kochlied kein Arbeitsgesang; es wurde auf Freiwache angestimmt;
fir einen Arbeitsgesang waren die Zeilen zu kurzatmig").

Ein anderer Ruf wurde unter Fischern/Schiffern in Kénigsberg-
Haffstrom gehort. Lag das Schiff vor Anker, so wurde des Nachts
eine Wache am Heck (und wohl eine zweite auf dem Vorschiff) auf-
gestellt, um die Ankerlaterne zu bewachen. Dieser Mann hatte alle
halbe Stunde, also alle Glasen, auszusingen:
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17) PLENZAT, Liederschrein 72, 156; STROBACH, Shanties Nr. §7.
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Hier haben wir einen Ruf einfachster Art vor uns, wie er auch bei
geblasenen Signalen der Marine oder des Landheeres Ublich war.
Zugleich erinnert er mit seinen gleichartigen Ténen wiederum an
die uralten Melodien kirchlicher Psalmodie. Das diphthongische
»woauhl‘ und ,,briaennt* gehoérten zu dem Dialekt, der in Haff-
strom gesprochen wurde®).

Neben den anderen Besatzungsmitgliedern war es vor allem der
Schiffsjunge, auch Halbmann genannt, auf den vom ersten Tage an
mancherlei Brauche einstiirmten. Aber wahrscheinlich hatten sich
die ersten Eindricke an Bord so stark eingeprigt, daf tiber sie im-
mer wieder berichtet wurde. Kaum war der Junge aufs Schiff ge-
kommen, so brullte der Wachhabende: ,,Let geh de Tross! Hol se an
Boord!* Die Trosse war das stirkste Tau auf dem Schiff; sie hielt
das Fahrzeug an Land fest. Da man offensichtlich voraussetzte,
dal das,,Gehenlassen‘, das Losmachender Trosse, keiner besonde-
ren Schulung bediirfte, lie man den Halbmann an Land jumpen
und das Tau losschmeiflen').

Die Arbeit, die unmittelbar darauf folgte, war, mit den anderen
Maiannern am Fall zu reifien. Hierbei kam es nur darauf an, das Ge-
wicht der Mannschaft zu vermehren, damit die schwere Rah durch
das Fall nach oben geholt werden konnte, wozu also auch keine
Vorbildung nétig war®).

Ein nicht ganz zu kldrender Brauch wird aus Pillau berichtet.
Der Junge, der das Pech hatte, auf seiner ersten Reise ,,seedoll**
(seekrank) zu werden, mufite der Seefahrt abschwéren. Hierzu
legte er drei Finger auf den Anker und sprach das Entsagungsge-
liitbde. Manche haben dies auch eingehalten und sich eine ,,Schanz**
(Chance) an Land gesucht. Die Vorstellung war hierbei méglicher-
weise diese: Wer das Schlingern des Schiffes nicht vertrigt, wird
nie ein richtiger Seemann werden?®).

War der Junge iiber diese Schwierigkeit hinweggekommen, so
hatte er zu lernen, daf er sich nur auf der Leeseite des Schiffes be-
wegen durfte, der Seite, die dem Wind abgekehrt war, wihrend die
Matrosen auch die Luvseite benutzten. Was auf den ersten Blick
wie eine Schikane aussehen mochte, ist in Wahrheit eine Schutz-
malregel. Denn die Leeseite ist den Elementen nicht so ausgesetzt
wie die Luvseite; daher ist der des Schiffes ungewohnte Junge auf
Lee besser gesichert?).

Beim ,,Schaffen‘* (Mittagessen) hatte einer der Jungen (auf den
Barken waren es meistens vier) an Deck zu sein; er bekam sein Es-
sen hinterher. Sinn dieser Anordnung war, daB einer immer ein-
satzfahig bleiben sollte, wenn die anderen vom Schiffsdienst ab-

18) Miindlich aus Kénigsberg-Haffstrom iiberliefert.
19) PARLOW, Pudel Nr. 262,

20) Ebd.

21) LOMBER, Pillau 128.

22) PARLOW, Pudel Nr. 264.
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gelenkt waren. Auch hatte der Junge gegebenenfalls die Leute im
Roof bei Tisch zu bedienen. DaB fiir ihn dann nicht immer das beste
Qbrigblieb, kann man sich leicht vorstellen, es sei denn, der Junge
stand sich mit dem Koch gut®).

Nach echter Arbeit aber roch es, wenn Reinschiff gemacht
wurde. Alle Mann scheuerten dann das Deck mit Wasser und Sand.
Die Jungen jedoch mufiten auBerdem noch zwischendrin immer
Piltzen mit Wasser aufschlagen (Eimer mit Seewasser heraufholen)
und Uber die schon gescheuerte Fléche ausgieflen. Auch nicht ein
einziges Kérnchen Sand duldeten die Matrosen auf den von ihnen
geschrubbten Planken!*)

Ebenfalls nicht ganz zu klidren wird der Brauch sein, daf3 der
Junge, wenn er an Deck kam, den GrofSmast ehrerbietigst zu grilfien
hatte. Anscheinend ist der Gromast hier als eine Autoritit vorge-
stellt, die respektiert werden mufite. Natiirlich, der GroBmast trug
die grofte Segelfliche; von ihm waren demgeméafl Geschwindig-
keit des Schiffes und Dauer der Reise in hohem Mafle abhingig.
Doch bleibt zu fragen, ob eine solche rationale Erklarung das
Eigentliche dieses Brauches fa}t — ob nicht irrationale Griinde
hierbei mitspielen®).

Harte und nicht ganz ungefahrliche Arbeit war es, wenn die Jun-
gen ,,nach oben*' geschickt wurden, um die Royals (Reuls) loszuma-
chen, auf den meisten Schiffen die obersten Rahsegel. Und zwar
hatte ein einzelner das Vorroyal zu bedienen, zwei hingegen das gro-
Rere Grofiroyal. Vorausgesetzt wurde bei diesem Befehl, daB die
Jungen aus den Hafenstidten stammten und sich wahrend der Win-
terlage der Schiffe in deren Takelage getummelt hatten; andere
Jungen nahmen die Reeder auch gar nicht an. Dennoch blieb es im-
mer ein waghalsiges Geschéft, auf der GrofAroyalrah 30 Meter und
mehr Gber Deck herumzuturnen®). )

Weniger Vorsicht, aber mehr Geschicklichkeit, Aufmerksamkeit
und Sorgfalt erforderte das Loggen, zu dem die Jungen auch von An-
fang an herangeholt wurden. In der Zeit der Braunsberger Segel-
schiffe (also 1802 bis 1863) wurden zum Loggen zwei Mann benétigt.
Dereinehielt in beiden Hinden die Logrolle iiber seinem Kopf. Auf
die Logrolle war die Logleine aufgewickelt. An ihrem Ende hatte
man das Logscheit befestigt, das die Form eines Kreissektors hatte
und mittels einer Hahnepoot (einer dreiteiligen Leine) mit der Log-
leine verbunden war. Durch diese Befestigungsart stand das Log-
scheit im Wasser senkrecht. In der Logleine waren in regelméiigen
Abstinden Knoten angebracht. Der zweite Mann hatte ein Logglas,
das ist eine Sanduhr. Auf seinen Ruf warf der erste Mann das Log-
scheit am Heck des Schiffes ins Wasser. Wahrenddessen lief das

23) Ebd. Nr. 263.

24) Ebd. Nr. 267.

25) LOMBER, Pillau 130.
26) PARLOW, Pudel Nr. 264.
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Logglas ab. War der Sand durchgelaufen, rief der Mann: ,,Stopp!**
Der andere hielt die Logleine an. Dann zéhlte man die Knoten, die
von der Logleine abgelaufen waren: so viele ,,Knoten*‘ lief das
Schiff. Heute sagt man statt Knoten meist Seemeilen oder nur Mei-
len. Die Jungen, die loggten, wurden zur Sorgfalt angehalten und
hatten auch meist den Ehrgeiz, ein recht genaues Log zu erzielen®).

Die Aufgaben eines Kapittins der Segelschiffszeit komplizierten
sich bei Windstille. Diese konnte sich wie ein Albdruck auf den
Schiffsfiihrer legen, besonders, wenn sie mehrere Tage anhielt.
Dann wanderte er mit langen Schritten {iber das Achterdeck,
bohrte die Hande in die Hosentaschen und richtete den Blick ver-
bissen gen Himmel, um zu erkunden, ob nicht eine Wetteradnderung
bevorstiande. Dabei murmelte er:

,»»Pst, pst! Komm, Bris’, komm!‘*
so, als sollte ihn niemand bei seinem aberglaubischen Gehabe er-
tappen.

Oder: Er versuchte durch Kratzen am Mast den Wind herbeizu-
locken, wobei man aber nicht zuviel tun durfte, weil man sonst
statt des Windes einen Sturm heraufbeschwor. Der Besanmast galt
als besonders geeignet, vor allem, wenn man in der Morgen- oder
der Abenddidmmerung daran kratzte. Auch dieser Brauch gehorte
zu den irrationalen Sitten an Bord; jedenfalls hat noch niemand
eine einleuchtende Erklarung dafiir gefunden. Das Mastkratzen
muB in eine Zeit zurlickreichen, wo die einzelnen Masten gewisser-
mafen personifiziert waren, und man ihnen besondere Fahigkei-
ten beimaB. Es liegt also vermutlich auf der gleichen Linie wie die
Ehrenbezeigung gegeniiber dem GrofAmast durch den Schiffsjun-
gen am Morgen?®).

Noch verhafBter als Windstille war dem Kapitidn der Daak, der
Nebel. Denn bei daakigem Wetter konnte ja durchaus ein Wind we-
hen, der das Schiff in die Gefahr der Kollision mit einem Gegenseg-
ler brachte. Deshalb wurden bei Nebel meistens alle Segel bis auf
die beiden Marssegel festgemacht, um die Geschwindigkeit zu ver-
mindern, was natiirlich umgekehrt bedeutete, daB} die Reise unné-
tig verldngert wurde®).

Ratten gab es auf jedem Segelschiff (auch heute sind nur wenige
Schiffe rattenfrei). Manche Kapitéine bestanden darauf, daBl den
geftihrlichen Nagern Schalen mit Wasser hingestellt wurden, denn
auch Ratten haben Durst, und es ist wohl vorgekommen, daf sie in
diesem Durst die Planken eines hélzernen Schiffes durchnagten,
um an das Wasser aulerhalb des Schiffes zu gelangen. Damit ver-
ursachten sie dann ein Leck in der Bordwand. Das aber sollte durch
das angebotene Wasser verhindert werden®).

27) Ebd.; PAASCH, Keel 385, Plan 107 Nr. 3—6.
28) LOMBER, Pillau 128.

29) Ebd. 156.

30) Ebd. 129.
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Einige Pillauer Seemannsausdriicke waren sicherlich auch auf
Braunsberger Schiffen in Gebrauch. Wollte man in einem Schiffs-
boot an Land ,,rudern‘’, so sprach man von Roonen oder Reemen;
die,,Ruderer* hieBen Rojer. Denn das Wort ,,Ruder*‘ bezeichnet ja
das Steuer des Schiffes®).

Herrlich tonmalend ist das Wort lurken. Eine Pumpe lurkt, wenn
sie kein Wasser mehr aus der Bilge, dem untersten Raum des Schif-
fes, heraufférdert. In Booten jedoch hat man keine Pumpen; viel-
mehr wird hier das etwa eingedrungene Wasser mit dem Osfatt,
auch Schoopke genannt, nach auflenbords geschaufelt®).

Sicher gébe es noch mehr aus Seemannsbrauch und -sprache zu
berichten; aber man sollte sich auf das beschrianken, was fir unsere
ostdeutsche Segelschiffahrt mit Sicherheit bezeugt ist und was
sich in einigen Punkten von anderwiértigen Brduchen etwas unter-
scheidet.

Jedoch sollte ein Hinweis auf eine kleine Notiz des sehr findigen
Elbinger Chronisten Axel Grunau nicht unterschlagen werden, die
in die Sparte der Brauche gehort: ,,Auf der Gewerbeausstellung in
Konigsberg 1875 stellte (George) Grunau Weizen- und Roggenmehl
aus seiner (Elbinger) Untermiihle aus. Ferner war er Leiter eines
Spezialkomitees, welches auf dieser Ausstellung Volkstrachten
von der Elbinger Hohe, aus Masuren, (Preufisch-)Litauen, Kaschu-
bei, dem Konitzer Kreise und von den Passargeschiffern aus-
stellte®).** Leider ist dieser Fingerzeig in der ermléindischen Presse
und Literatur unbeachtet geblieben; jedenfalls wird diese Tracht
an keiner Stelle beschrieben. Eugen Brachvogel, der das Dorf Neu-
Passarge sehr liebte, vermutet bei den dortigen Fischern eine be-
sondere Kleidung: ,,Fraglos besaBlen die Bewohner des einzigen
ermléndischen Fischerdorfes am Frischen Haff, die Fischer von
Neu-Passarge, eine wirklich eigene Tracht, eine eng anschlieflende
kurze Jacke mit mehreren Knopfreihen, dazu einen Zylinderfilz-
hut*'*). Aber wie gesagt, dies ist nur eine Vermutung von Brachvo-
gel, und ob die Trachten der Neu-Passarger Fischer mit den Trach-
ten der Passarge-Schiffer gleichzusetzen sind, ist doch sehr frag-
lich. Nur sollte dieses Gebiet nicht unerwiahnt bleiben; vielleicht
gelingt es einem spéteren Forscher, die Quellen fir diese Angaben
wiederauszugraben oder gar Abbildungen der Passarge-Schiffer-
tracht zu entdecken.

31) Ebd. 155.

32) Ebd. 154.

33) GRUNAU, Grunau 294 Anm. 452.

34) BRACHVOGEL, Volkstracht (chne Seitenzahl).



16. STATISTIK

Die Statistik der Braunsberger Schiffahrt ist sehr liickenhaft.
Doch kdnnen die Angaben, die uns noch zugénglich sind, die Situa-
tion der Schiffe und Reeder wenigstens schlaglichtartig beleuch-
ten, und man wird wie an vielen anderen Punkten der ermlandi-
schen Schiffahrtsgeschichte sagen dirfen, daf} die erhaltenen Bei-
spiele auch einigermalBen fiir die vorhandenen Liicken gliltig sind.

Vorangestellt sei eine Liste der Braunsberger Seeschiffe. Wie be-
reits angemerkt, halte ich sie fliir unvollstindig. Besonders fiir die
Jahre 1802 bis 1815 ist zu vermuten, daf} es noch weitere Seeschiffe
gegeben hat, die in Braunsberg beheimatet waren, vielleicht auch
in der Zeit etwa zwischen 1795 und 1802 — nur haben wir bisher
noch nicht die Methode entdeckt, sie aus den vorhandenen Quellen
herauszuholen.

Schiff Takelung Raum-  Tragfidhig- in Brauns-
gehalt NK  keittdw berg
Fama Bark 793 374 1802—1808
Vigilante Bark 818 386 1802—1812
Biirgerin Brigg 306 144 1813—1819
Aline Brigg 651 307 1814—1826
Passarge Galeasse 368 174 1815—1846
Braunsberg Brigg 646 305 1825—1860
Borussia Bark 706 333 1827—1846
Delphin Schooner 212 100 1831—1833
Arthur Schooner 369 174 1832—1847
Copernicus Brigg 456 215 1841—1843
Emma Brigg 444 210 1846—1851
Olivia Brigg 501 236 1846—1863
Franziska Bark 784 370 1847—1863
13 7054 3328 1802—1863

Fuar Handel und Schiffahrt ist es wichtig zu wissen, welche Ton-
nage den Verladern zur Verfiigung steht. So ist nachstehend die
Tonnageentwicklung der Braunsberger Handelsflotte wiedergege-
ben. Immer, wenn ein Schiff dazukam oder ein Schiff abging, wird
die veranderte Tragfihigkeit (tdw = tons dead weight) und der
Raumgehalt (NK = Nettokubikmeter) aufgefiihrt (siehe Tabelle
Seite 170).

Der Aufstieg ging nur langsam voran; erst 1832 konnte Brauns-
berg zum ersten Male 5 Schiffe sein eigen nennen. Bis 1848 blieb die
Flotte auf diesem Hochststand. Mit einem Blick ist zu erkennen,
daB das Jahr 1846 den H6hepunkt der Braunsberger Schiffahrt dar-
stellte. In der Braunsberger Handelskammer, die 1866 gegriindet
wurde, war die Erinnerung an diese immerhin schon 20 Jahre zu-
riickliegende Zeit mit ihren 6 Schiffen noch durchaus lebendig, wie
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ihr Jahresbericht bezeugt. Dann geht die Entwicklung rasch ab-
warts; 1864 ist kein einziges Seeschiff mehr in Braunsberg behei-
matet. Aber dieses Bild ist durchaus typisch, nicht nur fir Brauns-
berger Verhédltnisse — fast allerorten machen Reedereien einen
langsamen Aufstieg durch, um dann einige Jahre im Zenit zu be-
harren, worauf ein schneller Verfall erfolgt. In Braunsberg haben
der wiahrend dersechziger Jahre beginnende Niedergang der Segel-
schiffahrt und die Verschlechterung des Passarge-Fahrwassers
diesen Prozef noch beschleunigt. Immerhin, zwei Generationen
hindurch hat es in Braunsberg eine lebhafte Seeschiffahrt gegeben.
Sie wurde zwar nach 1863 durch Schiffe auswartiger Reeder uber-
nommen, aber deren Frachtgewinne kamen nicht mehr Brauns-
berger Handelsherren und Braunsberger Biirgern zugute.

Soll man sagen, mit dem Jahre 1863 endete eine Periode, die den
Einwohnern von Braunsberg wesensfremd geblieben war? Das
konnte richtig sein, wenn man darauf blickt, daf} fast alle Brauns-
berger Reeder und auch ihre Kapitédne, ja, weitgehend auch die
Mannschaften ihrer Schiffe der evangelischen Kirche angehérten
und daher einen Fremdkoérper in der liberwiegend katholischen
Stadt bildeten. Aber ein Riickblick auf die Hansezeit und auf die
Zeit der Galeonen des Reeders Schorn lehrt uns doch, daB die See-
schiffahrt in Braunsberg eine gute Tradition hatte.

Nachstehend wird die Tonnageentwicklung der Braunsberger
Flotte zahlenm#Big dargestellt.

Jahr Schiffe Last tdw NK
1802 2 360 760 1611
1809 1 183 386 818
1813 1 68 144 306
1814 2 213 451 957
1815 3 295 625 1325
1820 2 227 481 1019
1825 3 371 786 1665
1827 3 384 812 1720
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Jahr Schiffe Last tdw NK
1831 4 431 912 1932
1832 5 513 1068 2301
1834 4 466 986 2089
1841 5 568 1201 2545
1844 4 466 986 2089
1846 6 677 1432 3034
1847 5 519 1099 2328
1848 4 4317 925 1959
1852 3 338 715 1515
1861 2 287 606 1285
1864 0 0 0 0

Im folgenden werden die noch erreichbaren Angaben aus dem
Gebiet der Statistik nach Jahren geordnet dargeboten, ohne Riick-
sicht darauf, ob es sich um Daten des Schiffsverkehrs oder der ver-
ladenen Frachten handelt. Jede andere Ordnung wére uniibersicht-
lich.

Im Mai des Jahres 1825 versandte Braunsberg eine bedeutende
Quantitit ermlandischen Flachses und Garns nach Portugal. Im
selben Jahr gingen zwei Schiffe von See direkt nach Braunsberg,
vermutlich die Galeasse ,,Passarge'* (174 tdw) und die Brigg
,,Braunsberg*‘ (305 tdw), die einzigen Segler, die damals in der Pas-
sarge-Stadt beheimatet waren. Da aber keines dieser beiden
Schiffe 1825 nach Portugal ging, sind Flachs und Garn auf auswar-
tige Frachter verladen worden').

Fir das Jahr 1828 haben wir folgende Angaben tiber die Ausfuhr
der Stadt Braunsberg?):

Last Scheffel
23 30 Weizen
183 30 Roggen
38 30 Gerste
65 23 Hafer
9 30 Erbsen und Bohnen
2 4 Leinsaat
322 27 803,25t
Last Stein
873 19 Flachs
2,5 —_ Flachsheede
875,5 19 1850,85t

1) HARTUNGSCHE ZEITUNG v. 11. 6. 1825.
2) PREUSSISCHE PROVINZIAL-BLATTER 1. Jg. (1829) 169, 371.



172 Braunsberger Segelschiffe und ihre Reeder

Stein
5794,5 Wolle
317 Federn
176 Borsten
6287,5 58,81t
750 Schock Federposen
43 311 Schock Leingarn
1 488 Schock Klutegarn
38 Schock Flachsleinwand
33 Schock Kluteleinwand
44 870 5 025 440 Meter
Zusammenstellung:
603,25 t Kérnerfrucht
1850,85 t Flachs
58,81 t Wolle etc.

2512,91 t Fracht
5 025 440 m Flachserzeugnisse
750 Schock Federposen, die leider metrisch nicht einzuordnen sind.

Weizen ging mit ,,Aline‘* nach London, Roggen und Weizen mit
,»,Borussia‘‘ nach Amsterdam, Erbsen mit ,,Borussia* nach Lon-
don, Garn mit ,,Braunsberg‘‘ nach Hull, Garn, Flachs und Erbsen
mit ,,Passarge‘‘ auch nach Hull. Die geringen Mengen Leinwand
miissen auf Fremdschiffen verladen worden sein.

" FirdieZeit vom 18. Dezember 1828 bis zum 18. Januar 1829 haben
wir noch eine andere, sehr instruktive Aufstellung zur Verfiigung:
Von Braunsberg aus wurden in diesen vier Wochen versandt:
6117 Schock Leingarn (685 104 m)
100 Last Flachs (187,08 %)

Das erscheint nicht viel; man muf} aber bedenken, dafl normaler-
weise die ostpreuflische Schiffahrt am 15. Dezember des Winters
wegen geschlossen wurde; nur die Brigg ,,Braunsberg‘‘ machte
noch im Dezember 1828 eine Reise von Pillau nach Hull.

Sodann werden lber die Bevorratung mit Kérnerfrucht durch
die Braunsberger Reeder Angaben gemacht:

Ostreich & Sohne kauften ein:
157 Scheffel Weizen
3471 Scheffel Roggen
336 Scheffel Gerste
547 Scheffel Hafer
322 Scheffel Erbsen
147 Scheffel Bohnen

4980 Scheffel 155,28t
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Sie versandten:
251 Scheffel Gerste
216 Scheffel Bohnen
197 Scheffel Wicken

664 Scheffel 21,83t

Stampe & Co. sowie Kuckein mafien in ihren Speichern auf:

Last Scheffel
24 35,5 Weizen
14 9 Roggen
56 48 Gerste
24 46 Hafer
8 50 Erbsen
1 25 Wicken
140,56 262,97t
In Braunsberg wurden aufgespeichert:
Scheffel
1 008,75 Weizen
11 100 Roggen
1 360 Gerste
1 364,25 Hafer
136 Erbsen
20 Wicken
14 Bohnen
15 003 528,02t
In Braunsberg wurden abgemessen:
Last Scheffel
21 13,5 Weizen
12 45,75 Erbsen
2 18,83 Bohnen
35 78,08 67,35t

AulBler der bereits versandten Kornerfrucht lagerten also in
Braunsberg:

Weizen Last Scheffel
157
24 35,5
1 008,75
21 13,5

45 1214,75 115,25t
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Roggen

Gerste

Hafer

Erbsen

Bohnen

Wicken

Braunsberger Segelschiffe und ihre Reeder

Last Scheffel
3471
14 9
11 100
14 14 580
Last Scheffel
336
65 48
1 360
65 1744
Last Scheffel
547
24 46
1 364,25
24 1 957,25
Last Scheffel
322
8 50
136
12 45,75
20 553,75
Last Scheffel
147
14
2 18,83
2 179,83
Last Scheffel
1 25
20
1 45
Insgesamt:
115,25 t Weizen
272,59 t Roggen
166,29 t Gerste

83,15t Hafer

51,45t Erbsen
7,22 t Bohnen
2,86 t Wicken

698,80 t Koérnerfrucht

272,591

166,29t

83,15t

51,45t

7,21t

2,861
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Diese rund 700 Tonnen lagen also bereit, im Jahre 1829 versandt
zu werden.

Fur einige Monate des Jahres 1829 stehen uns folgende Angaben
zur Verfiigung?®). Aus Braunsberg wurden verschifft:

Roggen Flachs Leingarn Dochtgarn

Last Last Stein Schock Schock
Juni — 55 41 3 470 —
Juli 47 7 20 45 000 100
August — 15,5 —_ 3 708 180
September 158 30,5 — 1530 —
Oktober — 3,5 — 675 27
November — — — — —_
Dezember — 17 10 — —
205 128,5 71 54 383 307
334,16t 6125280 m Garn

Der Winter 1828/1829 scheint sehr lange gedauert zu haben; kein
Braunsberger Schiff kam vor Mai in Fahrt. Und die Reisen der
Braunsberger Segler entsprachen der obigen Aufstellung: Sie wa-
ren alle nach Hull bestimmt, die,,Passarge‘‘ mit Garn, die,,Borus-
sia‘‘ mit Garn und Getreide, die ,,Braunsberg‘‘ mit Flachs. Was in
der vorstehenden Liste als llickenhaft erscheint, ist in Wahrheit
durch die ungtinstige Entwicklung des Wetters zu erkléren.

Im Jahr 1830 verschiffte Braunsberg folgende Ladungen*):

Roggen Weizen Flachs Leingarn

Last Last Last Stein Schock
Februar — — — —_ 500
Mirz — - 22,5 — 3495
April — - 16 13 3957
Mai — — — — —_
Juni —_ —_ 58 —_ 5562
Juli —_ — 7 — 3275
August — — 4 50 3175
September 71 — 2,5 — 950
Oktober 40,5 24,5 2,5 - 2506
November — — 40 — 4304

111,5 24,5 152,5 63 27 724

611,15t 3 105 088 m Garn
3) Ebd. 371.

4) Ebd. 371.
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Die ,,Borussia‘ brachte Getreide nach Amsterdam, die
,,Passarge‘‘ Weizen nach Leith, Hafer nach London, offensichtlich
aus den Vorraten des Jahres 1829. AuBerdem Garn und Flachs nach
Hull, ,,Braunsberg‘‘ ebenso Garn und Flachs nach Hull.

Etwas anders ist die Statistik des Jahres 1837 ausgerichtet®).

Pillau wurde auslaufend von 13 Schiffen mit 1 577 tdw passiert,
die in Braunsberg beladen worden waren. 7 davon waren nach Nor-
wegen bestimmt, also wohl mit Getreideladung, 6 nach Grof-
britannien.

Weitere 5 Schiffe mit 1 078 tdw hatten ihre Ladung in Braunsberg
und Koénigsberg eingenommen, 2 gingen nach Grofibritannien, je
eins nach Danemark und Bremen und die ,,Braunsberg‘ mit
Weizen nach Baltimore (USA), wie schon oben erwéhnt.

Sodann wurden 9 Schiffe mit 1 444 tdw in Braunsberg und Elbing
beladen, darunter 6 wieder nach Grofibritannien, 2 nach Norwegen
und 1 nach Danemark.

SchlieBlich hatte ein Schiff (Tonnage nicht genannt) Braunsberg,
Fischhausen, Elbing und Pillau angelaufen und iberall Ladung
eingenommen. Da Fischhausen nur fiir ganz kleine Schiffe zugéng-
lich ist, kann dieser Segler eine geringe Tragfahigkeit gehabt
haben, schitzungsweise héchstens 100 tdw.

Insgesamt hat Braunsberg also 28 Seeschiffe mit 1 039 tdw be-
laden. Nicht aufgefiihrt sind hierbei die Schiffe, welche Brauns-
berg leer verlieBen. Bei der Schiffahrtsperiode von April bis No-
vember, also knapp 250 Tagen, bedeutet dies, daB alle 8 bis 9 Tage
ein beladenes Schiff Pfahlbude passierte.

In der Statistik fiir 1841 werden Angaben iiber Ladung und
Schiffsverkehr kombiniert. Aus Braunsberg wurden in diesem

Jahr exportiert®):
Weizen 327 Last
Roggen 203 Last
Roggenmehl 366 Last
Gerste 1 Last
Hafer 22 Last
Wicken 34,5 Last
Erbsen 100 Last
Bohnen 50,5 Last

1114 Last
Die Mehlverschiffungen zeigen, daB Ignatz Grunau aus Elbing
der Grofen Amtsmiihle neuen Auftrieb verliehen hatte.

Flachs 32 533 Stein
Wolle 8 481 Stein
Federn 181 Stein

41 195 Stein 1837:2 740,41t

5) BORSEN-NACHRICHTEN v. 4. 1. 1838.
6) Ebd.v.11.1.1842.
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1 Schiff von 65 tdw ging beladen nach Braunsberg. 20 Schiffe von
2 894 tdw luden nur in Braunsberg. 30 Schiffe von 5940 tdw
nahmen ihre Ladung in Braunsberg, Konigsberg, Fischhausen und
Pillau ein. Insgesamt wurden 50 Schiffe mit 8 834 tdw in Brauns-
berg mit Ladung versehen. Die DurchschnittsgréBe dieser Segler
belief sich also auf 177 tdw.

Ganz anderer Art ist die Aufstellung, die fiir den Zeitraum
zwischen 1841 und 1860 gemacht wurde — sie nennt namlich die
Zahl der Mannschaften, die auf Braunsberger Schiffen angeheuert
hatten’).

Jahr Schiffe Mann
1841 5 35
1843 5 35
1855 3 28
1860 3 28

In den vierziger Jahren sind ,,Passarge‘, ,,Braunsberg*, ,,Bo-
russia*, ,,Arthur’‘ und ,,Copernicus‘‘ zu nennen. Nur von der
,,Braunsberg‘ ist uns die spezielle Besatzungszahl bekannt:
9 Mann. 1855 und 1860 waren noch ,,Braunsberg‘‘, Olivia‘‘, acht
Mann, und ,,Franziska*, elf Mann, in Fahrt. Man hat also mit
sechs bis sieben Mann auf den kleineren, mit 11 Mann auf den
groBeren Schiffen zu rechnen, so dafl auf den 13 Braunsberger
Seglern insgesamt etwa 110 Mann nétig waren. Natiirlich waren
diese 110 Mann nicht gleichzeitig im Dienst, wie ja auch die 13
Schiffe nicht alle gleichzeitig in Braunsberg beheimatet waren.
Immerhin, solche Besatzungsstirken waren in Alt- und Neupas-
sarge nicht aufzutreiben, so daB} die Braunsberger Reeder sich in
anderen Ortschaften am Frischen Haff nach Matrosen, Zimmer-
leuten, Segelmachern und Kéchen umsehen mufiten — denselben
Ortschaften, aus denen auch die Kapitédne der Braunsberger
Schiffe stammten.

Im Jahre 1843 liefen direkt von See in Braunsberg 13 Schiffe
mit 1 132 tdw ein. Auflerdem wurde Braunsberg von 30 Schiffen
mit 4 095 tdw aufgesucht, die zuvor andere ostpreuBische Hifen
angelaufen hatten. So gingen in diesem Jahre 43 Schiffe mit 5 227
tdw von Braunsberg beladen in See. Nicht erfalt sind in diesen
Zahlen die leer ein- und ausgelaufenen Segler. Fir die 250 Tage
der Schifffahrtsperiode bedeutet dies, daB alle 5 oder 6 Tage ein
Schiff nach Braunsberg kam. Die DurchschnittsgréBe dieser Seg-
ler war 122 tdw, also kleiner als die Brigg ,,Blirgerin‘‘ mit ihren
144 tdw?®).

Der Reeder Ignatz Grunau in Elbing, der auch manchen Besitz in
Braunsberg hatte, verlud um 1845 jahrlich 20 000 bis 30 000 Stein

7) Ebd. Januar 1861.
8) Ebd. v. 1. 1. 1844.
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Flachs von Braunsberg, das sind, rund gerechnet, 190 bis 260 Ton-
nen. Das ist, gemessen an der Braunsberger Gesamtverladung von
Flachs, nicht allzuviel; aber Grunau befaBte sich auch mehr mit
Getreide- und Mehlhandel als mit Flachs?®).

Im Jahre 1846 gingen von See direkt nach Braunsberg
4 Schiffe, deren Tragfiahigkeit leider nicht genannt wird. Zu ver-
muten ist, daB dies dreimal der Schooner ,,Arthur‘‘ mit Kohle
und einmal die Bark ,,Borussia‘‘ mit Seesalz waren — was 404
tdw ergibt.

Aus anderen Frischhaffhidfen kamen 22 Schiffe mit 2 662 tdw
nach Braunsberg, um dort Ladung einzunehmen, so daf in diesem
Jahre 26 Schiffe mit 3 066 tdw in der Passarge-Stadt oder Pfahl-
bude waren. Durchschnittsgroile war 118 tdw™).

Das Jahr 1846 bildet nun ja den Hohepunkt der Braunsberger
Handelsflotte: 6 Segelschiffe waren damals an der Passarge behei-
matet, ndmlich:

tdw NK

,, Passarge* Galeasse 174 368
,,Braunsberg* Brigg 305 646
»»Borussia‘ Bark 333 706
wArthur Schooner 174 369
»yEmma* Brigg 210 444
,,Olivia“ Brigg 236 501
1432 3 034

Die Schiffe sind in der Reihenfolge aufgefiihrt, in der sie in
Braunsberger Besitz kamen. Thre Durchschnittsgrofle betragt 239
tdw und 506 NK; die ,,Olivia‘*‘ entspricht diesem Mittel ziemlich
genau. Diese 6 Schiffe haben in jenem Jahre 19 Reisen mit La-
dung gemacht; dazu kommen 6 Ballastreisen. Jedoch ist die Ver-
teilung der Ladungsreisen sehr ungleichmifig. Die ,,Passarge*
lag 1846 in Pillau und ging iliberhaupt nicht mehr in See; sie
wurde im Laufe des Jahres verkauft, vermutlich altershalber, —
sie war ja schon 1815 gebaut worden. Umso fleiBiger zeigte sich
die ,,Braunsberg'‘ mit 5 Ladungsreisen, darunter eine nach Lissa-
bon. Die ,,Borussia‘‘ war in Newcastle und in Lissabon gewesen,
wurde aber wie die ,,Passarge‘* im Herbst des Jahres verauBert,
ohne daB wir sagen kéonnten, wer die neuen Reeder dieser beiden
Schiffe waren. Der Schooner ,,Arthur* brachte es gar auf 6 Rei-
sen mit Ladung; es zeigt sich also, daB die kleinen Schiffe gut
ausgelastet waren.

»Emma‘ und,,Olivia‘ wurden 1846 neu in Dienst gestellt, offen-
sichtlich als Ersatz fir ,,Passarge‘* und ,,Borussia‘; sie hatten
darum nur Gelegenheit, je 3 Reisen mit Fracht zu machen.

9) GRUNAU, Grunau 97.
10) BORSEN-NACHRICHTEN Januar 1847.
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Die Ladungen verteilen sich folgendermafien:

Kohle 5
Getreide 4
Salz 3
Flachs 3
Baumwollgarn 1
Erbsen 2
unbekannte Ladungen 1
Ballast 6

insgesamt 25 Reisen.

Die Braunsberger Flotte war 1846 also mehr in der Versorgung
Ostpreuflens mit Kohle und Salzund in der Versorgung Grofbritan-
niens und Hollands mit Getreide und Erbsen eingesetzt als mit dem
typisch Braunsberger Frachtgut, dem Flachs, wonurdrei Reisenre-
gistriert wurden. Flachs und Flachserzeugnisse sind also von
Fremdschiffen abgefahren worden. Alleinstehend in der Frachtli-
ste ist Baumwollgarn, das man wahrscheinlich versuchsweise zur
Weiterverarbeitung importierte. — Im ganzen zeigt sich also, daf
die Braunsberger Reedereien fiir Segler gute Beschidftigung hatten,
und dementspricht auch der SchiffsbestandindenJahrenbis 1851.

1847 gingen zwei Schiffe mit zusammen 159 tdw und 337 NK von
See direkt nach Braunsberg. Verladen wurden in Braunsberg:

Weizen 249 Last 56 Scheffel
Roggen 124 Last 24 Scheffel
Gerste 2 Last 35 Scheffel
Hafer 15 Last 15 Scheffel
Erbsen 14 Last 20 Scheffel
Wicken 34 Last 7 Scheffel
Bohnen 10 Last — Scheffel
Flachs 1 187 Last 34 Stein

Flachsheede 199 Last 10 Stein

1 834 Last 157 Scheffel
44 Stein

Das sind umgerechnet 3 436,43 Metrische Tonnen.

Nur selten werden die Namen der Fremdschiffe genannt, die
Braunsberg anliefen; was erreichbar war, wird hier ohne Riick-
sicht auf die Jahre gesammelt angefiihrt.

1847 lud der Elbinger Schooner ,,Mathilde‘‘, Kapitin J. J. Moje
(193 tdw, 409 NK), in Braunsberg Flachs fiir Dundee. Am 20. Marz
verlieB er Pillau, am 25. passierte er den Oresund).

Am 3. November 1847 lief die Elbinger Slup,, Vorwéirts‘‘ von Dan-
zig in Pfahlbude mit Weizen ein, die schon als Seitenraddampfer
,»Copernicus‘‘am 9. Oktober 1828 die Passarge angesteuert hatte!®).

11) GRUNAU, Grunau 80.
11a) Ebd. 13—15, 58, 60, 78 {.
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Im Juli 1851 nahm das Schiff ,,Julius‘‘, Kapitdn Questenberg, in
Stettin Stilickgut fir Pillau, Koénigsberg, Braunsberg und Elbing
anu).

Die,,Adler‘’, Kapitan Busch, lud in Braunsberg Roggen fiur Ko-
penhagen. Am 25. Juli 1857 verlieB} sie Pillau. Aber schon am 27.
Juli mufte sie Swinemiinde als Nothafen anlaufen, weil ihr der
Proviant ausgegangen war und sie gegen den widrigen Wind nicht
vorankam®").

Am 24. August 1858 lief, von Rendsburg in Ballast kommend, das
hollandische Schiff ,,De Vrouw Hillegina‘‘ unter Kapitian Joosten in
Pillau ein und ging dann weiter nach Braunsberg, um dort Roggen
zu laden. Am 13. September war das Schiff in (Kiel)-Holtenau, um
durch den Eiderkanal nach Amsterdam zu gehen, was eine Abkifir-
zung des Reiseweges um 212 Seemeilen (393 Kilometer) gegentiber
dem normalen Weg durch den Oresund, das Kattegat und um das
gefiirchtete Kap Skagen bedeutete, zumal im September die hefti-
gen Aquinoktialstiirme heranriickten, denen ein kleines Schiff wie
,,De Vrouw Hillegina‘‘ besser aus dem Wege ging').

Am 22, April 1860 lief das Schiff ,,Friederike'‘ unter Kapitin
Rindfleisch von Travemiinde in Ballast aus und traf am 24. Aprilin
Pillau ein, um sogleich nach Braunsberg weiterzusegeln. Dort wur-
den 1869 Scheffel Roggen (31 tdw) geladen, so daB der Segler am
11. Mai Pillau wieder passieren konnte und am 17. Mai in Swine-
miinde einlief. Die Ladung war durch Jakob Lietke, Claaflen & Co.
in Pillau bestellt worden®).

Am 30. April 1860 ging die ,,Maria‘, Kapitan Rabregen, aus
Braunsberg kommend, von Pillau aus in See. Am 4. Mai traf sie mit
1 440 Scheffel Roggen (24 tdw), der von Kuckein & Sohnen versandt
worden war, in Swinemiinde ein; auflerdem hatte das Schiff noch
zwei Kisten Stearinkerzen von C. H. Poppel an Bord®).

Das Schiff,, Thorgersen und Cecilie‘‘, Kapitdn Thomsen, lief, von
Schiilper-Siel an der unteren Eider kommend, am 23. September
1860 in Pillau ein, um sogleich nach Braunsberg zu versegeln und
dort Olkuchen zu laden. Am 14. Oktober passierte es wiederum Pil-
lau, um von dort durch den Eiderkanal nach Spalding zu gehen, das
am Flusse Welland liegt; dieser miindet in die Wash-Bucht und
kann nur von kleinen Schiffen befahren werden, kaum anders als
die Passarge bei Braunsberg. Man wird dieses Schiff also wohl als
eine Eider-Schnigge anzusehen haben).

Weil das Braunsberger Fahrwasser sich erheblich verschlechtert
hatte, lief der Seitenraddampfer ,,Express‘’ (80 tdw, 170 NK), ein

12) OSTSEE-ZEITUNG v. 3. 1. 1854,
13) Ebd. v. 27. 7. 1857.

14) Ebd. Aupgust 1858.

15) Ebd. Mai 1860.

16) Ebd. Mai 1860.

17) Ebd. September/Oktober 1860.
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Kistenschiff unter Kapitan Jakob Gabel, Pfahlbude im Jahre 1862
nur einmal auf seinen Reisen Elbing-Pillau-Konigsberg an®).

1853 gingen von Braunsberg beladen
15 Schiffe 2 617tdw 5 549 NK

nach GroBbritannien

2 Schiffe 193 tdw 409 NK nachden Niederlanden

1 Schiff 125 tdw 266 NK nach Danemark

1 Schiff 110 tdw 234 NK nachFrankreich

2 Schiffe 52tdw 111 NK nachPommern

1 Schiff 238 tdw 504 NK nach GroBbritannien unter
Zuladung in Kénigsberg

23 Schiffe 3 335tdw 7073NK

Ihre Durchschnittsgrofle belief sich auf 145 tdw, 308 NK. Mit
238 tdw, 504 NK ist die ,,Olivia‘* gemeint, die am 5. November
durch den Oresund mit einer Ladung Weizen nach Mistley bei Har-

wich in England ging®).
1856 exportierte Braunsberg:
22Y/2 Last
23 Last
15%/3 Last
29 Last
83%/4 Last
103/4 Last
1 Last 5 Scheffel
1'/2 Last 17 Scheffel
82/ Last
3 748 Zentner
206 Zentner
1584 Last
2919 Stein
475 Schock
407 Zentner
1436 Ohm
386'/2 Mille(?)
106 Oxhoft
1521/2 Tonnen (Fasser)
41Y/4 Last
5l/2 Zentner
971 Zentner
533 Zentner
139 St. (M)
17 St.
11 St.
3 Achtel

18) Ebd. Januar 1863.
19) Ebd.v. 3.1. 1854.

Weizen
Roggen
Gerste
Hafer
Bohnen
Wicken
Hirsegriitze
Graupen
Kartoffeln
Mehl

Kleie
Flachs
Flachsheede
Dochtgarn
Riibél

o1
Leinkuchen
Essig

Bier

Grine Seife
Kerzen
Lumpen
Tierknochen
Bauholz
Masten
Eichen
Holz
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Das sind ohne Holz und Leinkuchen:

3 994 t Trockenladung
447 t Flassigladung

4 441 t Export im Jahre 1856%).

Diese Liste zeigt, da die Braunsberger Exportgiiter durchweg
aus landwirtschaftlichen Produkten bestanden; auch Essig, Griine
Seife und Kerzen sind hier einzuordnen. So bunt dieses Verzeichnis
auch erscheinen mag, so deutet es doch schon an, weshalb der
Braunsberger Export und die dazugehorige Seeschiffahrt bereits
wenige Jahre spater im Leerlauf endeten: AuBBerhalb der Passarge-
stadt hatte sich die Industrie méchtig entwickelt, bei der Brauns-
berg 1856 nicht mithalten konnte.

Schiffsstatistische Angaben aus dem gleichen Jahre lassen er-
kennen, dafl auch die Seeschiffahrt sogar gegeniiber dem Jahre
1853 abgenommen hatte®). Beladen gingen von den in Pillau ein-
gelaufenen Seglern nach Braunsberg: 5 Schiffe mit 384 tdw und
813 NK.

In Braunsberg wurden beladen:

8 Schiffe 1018 tdw 2 158 NK nach GrofAbritannien
1 Schiff 75 tdw 159NK nach Oldenburg
1 Schiff 34tdw 7TINK nach Pommern
unter Zuladung
inElbing
1 Schiff 378tdw 801 NK nach GrofAbritannien
unter Zuladung
in Konigsberg

Dieses letzte Schiff war die Bark ,,Franziska‘’, dieam 8. Oktober
1856 den Oresund mit einer Ladung Hanf nach Leith passierte. Ins-
gesamt wurden also 1856 nur 11 Schiffe mit 1 505 tdw Tragfahig-
keit und 3 189 NK Raumgehalt in Braunsberg abgefertigt. Wie weit
die finf einkommenden Schiffe hier mitzurechnen sind, 14t die
statistische Vorlage nicht erkennen. Die Durchschnittsgrole der
elf Schiffe betrug 139 tdw und 290 NK; die meisten dieser Segler
werden an der Salzbriicke in der Stadt beladen worden sein, aus-
genommen natiirlich die ,,Franziska‘, die bestenfalls Pfahlbude
erreichen konnte. Da sie ihre Reise im Herbst antrat, ist damit zu
rechnen, daf} die Passarge ausreichend Wasser fiihrte. Ohne diese
Bark hatten die librigen zehn Schiffe eine Durchschnittsgréfe von
nur 113 tdw und 239 NK.

In einem Bericht des Pillauer Schiffsmaklers Carl Eduard Elsas-
ser kommt der Satz vor: ,,Kleinere Schiffe wiirden etwas mehr be-

20) Ebd. Januar 1857.
21) Ebd. v. 16.1.1857.
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dingen (hohere Frachtgebiihren fordern diirfen), wenn sie zur
Stelle waren.* Die kleinen Segler, die ihre Fracht in Braunsberg
einnahmen, waren also sehr begehrt. Auch erklart dieser Satz,
warum Braunsberger Reeder neben ihren gréBeren Barken Schoo-
ner und Galeassen ankauften oder bauen liefien.

Einen aufschluBlreichen Bericht iiber den Braunsberger Flachs-
markt gibt uns die ,,Berliner Bérsen-Zeitung** (ibernommen von
der Stettiner,,Ostsee-Zeitung*‘®).

»Braunsberg, 28. Februar 1857.

Heute ist unser diesjahriger Flachsmarkt beendet worden, und
das Resultat desselben wird von Kdufern und Verkéufern fir ein
befriedigendes gehalten. Die bedeutendsten Flachsbereitungs-
Anstalten und Fabrikanten Schlesiens und Westphalens waren
durch ihre Chefs vertreten. Ich nenne unter anderem die Herren
C. G. Kramsta & Sohne aus Freiburg, Gebriider Alberti aus Wal-
denburg, Rozzi aus Bielefeld, Gruschwitz & Soéhne aus Neu-
Salza, Wilmar aus Sagan und Erbrich aus Erdmannsdorf. Es wa-
ren ca. 14 600 Stein Flachs am Markt, ein Quantum, welches
gleich am ersten Tage, und zwar in wenigen Stunden verkauft
wurde. AuBlerdem sind bedeutende Quantitaten auf Lieferung ge-
kauft worden. Die sehr grofien Lager der Herren Ferdinand
Kuckein hier und Kriiger & Gemnich wurden ebenfalls durch die
auswairtigen Fabrikanten stark gelichtet. Die Preise stellten sich
far die beste Sorte 13'/2 Reichstaler pro Centner, zweite Sorte
11 Reichstaler, dritte Sorte 8 bis 9 Reichstaler. Ubrigens befin-
den sich auf dem Lande noch viele Vorrathe, die wohl im Laufe
der nichsten Woche auf den Markt kommen werden. Fur die be-
ste Bearbeitung des Flachses waren Pramien im Betrage von 400
Reichstalern von seiten der Regierung ausgesetzt worden. Am
zweiten Markttage fand eine Conferenz zwischen dem Abgeord-
neten der Kéniglichen Regierung zu Kénigsberg, Regierungsrath
Schlott, den Vorstinden des landwirtschaftlichen Vereins und
den hinzugezogenen fremden Kaufleuten statt, in der beschlossen
wurde, um dieselbe Zeit des kinftigen Jahres wieder einen
Flachsmarkt abzuhalten. Zu bedauern ist nur, daB diesmal nicht
genug am Markte war.*

Der Bericht zeigt, daB die ermlédndischen Flachsbauern trotz
jahrzehntelangen Flachshandels noch immer nicht den rechten
kaufménnischen Sinn hatten, den Braunsberger Markt ausrei-
chend zu beschicken. Der Bericht zeigt weiter, dafl so namhafte und
alte Firmen wie Gruschwitz & So6hnein Neusalz an der Oderander
ermlandischen Flachsernte hochst interessiert waren. Und der Be-
richt zeigt endlich, daf} die Konigsberger Reederei Kriiger & Gem-
nich in Braunsberg Fuf} gefafit hatte und ihre Schiffe

22) Ebd. Miirz 1857.
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,,Cito* 196tdw 416 NK
»Emma Elise‘ 238tdw 504 NK
»Forward* 152tdw 321 NK
,,Neptun** 183tdw 389NK
,, Rapid* 138tdw 294 NK

in der Flachsfahrt einsetzte. Typischerweise handelt es sich durch-
weg um Fahrzeuge mit geringer Tonnage, die ihre Ladung an der
Salzbriicke in der Stadt einnehmen konnten und nicht auf die Um-
ladung Gber Reisekdhne oder Galler angewiesen waren. Natur-
gemdaDB hatten Kriiger & Gemnich sich nicht unbedeutenden Spei-
cherraum in Braunsberg beschafft, um bei der Beladung ihrer
Schiffe nicht von anderen Kaufleuten abhéngig zu sein.

Der Braunsberger Schiffsverkehr von 1857 zeigt eine geringfii-
gige Zunahme gegenitiber dem Vorjahr. Nach Braunsberg direkt
waren bestimmt finf Schiffe mit 129 tdw und 274 NK, also je Schiff
26 tdw und 55 NK.

In Braunsberg wurden beladen:
6 Schiffe 550tdw 1166 NK nach Grofibritannien
4 Schiffe 159tdw 337TNK nach Dénemark
3Schiffe 238tdw 504 NK nach Bremen
3Schiffe 107tdw 226NK nach Pommern
1Schiff 238tdw 504 NK nach GroBbritannienunter
Zuladung in Konigsberg,
insgesamt
17 Schiffe 1292tdw 2737 NK?=>).

Thre Durchschnittsgrofle war 76 tdw, 161 NK. Bei dem letztge-
nannten Schiff handelt es sich um die Braunsberger Brigg ,,Oli-
via*, die am 30. Oktober 1857 den Oresund mit Flachs nach Dundee
passierte. Ohne sie kamen die anderen Segler auf 66 tdw, 140 NK
Durchschnittsgréfie, also samtlich Schiffe, die kaum gr6fier waren
als Kuckeins Reisekdhne und daher auf der Passarge ein gentigend
tiefes Fahrwasser fanden. Diese kleinen Schiffe sind Ever von der
Niederelbe und der Unterweser sowie Tjalken aus Holland. Alle
diese Schiffe haben eines gemeinsam: Sie sind plattbodig und ent-
behren des Kiels; statt dessen fiihren sie Seitenschwerter. Auch in
ihrer Heimat befahren sie Gewasser, die nicht tiefer sind als die
Passarge. Viele haben nur einen Mast, an dem sie ein grofles Gaffel-
segel und zwei dreieckige Stagsegel fahren. Nur die Besanever
sind, wie ihr Name besagt, achtern mit einem kleinen Besanmast
und einem Gaffelsegel ausgestattet. Die holldndischen Tjalken ha-
ben ein sehr fiillliges Vor-und Achterschiff: Ihnen kommt es nur auf
einen groflen Laderaum, aber nicht auf schnelles Segeln an. Sie
sind mit den Galioten verwandt, zu denen auch die beiden in El-
bing gebauten Braunsberger Barkschiffe ,,Fama‘ und,,Vigilante**

23) Ebd. Mérz 1858.
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zu zdhlen sind. Bei der Schiffahrtsperiode von April bis Oktober
mit rund 210 Tagen bedeutet das Einlaufen von 17 Schiffen wie
im Jahr 1857, daB alle 14 Tage solch ein Kleinsegler nach Brauns-
berg kam und dann sicher 10 Tage bendétigte, um seine Ladung
einzunehmen. Auf diese Weise hatten die Braunsberger wenig-
stens ein paarmal im Jahr den Anblick seegehender Schiffe in
ihrer Stadt.

1858 deuten die Quellen ein paar finanzielle Probleme an. Der
Braunsberger Flachs wurde bekanntlich ,,Oberldnder' genannt.
Ende Februar 1858 zahlte man in Kénigsberg 120 bis 125 Silbergro-
schen fiir eine Last Flachs der ersten Sorte,,Kron‘. Eine gleichzei-
tige Nachricht aus Dundee besagt, da3 dort 30 Pfund Sterling fiir
geringeren ,,Oberlander'‘ gefordert wurde, also nicht ,,Kron*‘, son-
dern ,,Eins** oder gar ,,Zwei‘*'). Nur — wir kénnen diese beiden
Summen nicht miteinander vergleichen, da wir nicht wissen, wel-
chen Wert das Geld hiiben und driiben hatte. Allerdings erscheinen
30 Pfund fiir eine Last Flachs minderer Qualitat reichlich hoch,
selbst wenn man die Transportkosten von Braunsberg nach Dun-
dee mit einkalkuliert.

Ein anderes Problem waren (damals schon!) die Heuern. 1838 be-
kam ein Matrose im Monat 7 Reichstaler. Zugegeben, das ist nicht
viel fir die harte Arbeit, die an Bord der Schiffe zu leisten war.
Aber dafB} jetzt die Heuer auf das Drei- und Vierfache gestiegen
war, lief} sich auch nicht gut rechtfertigen. Zudem hatten es die Ka-
pitdne schwer, Gberhaupt Matrosen zu bekommen. In der Stadt
Braunsberg selbst waren ja keine Seeleute anséssig; also multen
sich die Schiffsfithrer in Kénigsberg, Elbing oder Pillau nach Be-
satzungen umsehen. Wahrend ehedem die Seeleute auf den Strafien
herumstanden und sich durch ihre Kleidung kundbar machten,
fand man sie jetzt in obskuren Lokalitdten (oder auch nicht), wo sie
sich um irgendeinen sogenannten Heuerbaas versammelten, der
die Heuer — oft zu seinem eigenen Vorteil — in die Hohe trieb.

Im librigen herrschte im Frihjahr 1858 in Ostpreufien eine grim-
mige Kélte. Im Mai hatte noch keines der drei Braunsberger
Schiffe,,Braunsberg*‘, ,,Franziska'‘ und,,Olivia‘' den Pillauer Ha-
fen verlassen. Damit waren die ersten wichtigen Schiffahrtswo-
chen erfolglos verstrichen — sicherlich auch ein Grund fiir den
langsamen Niedergang der Braunsberger Reederei®).

Im Jahr 1859 liefen von See direkt nur zwei Schiffe mit zusammen
40 Last (75 tdw, 159 NK) in Braunsberg ein. Das hat seine Ursache
sicherlich in der Verschlechterung des Passarge-Fahrwassers. Al-
lerdings werden in der Statistik nicht diejenigen Schiffe aufge-
fahrt, die aus anderen ostpreuBischen Hédfen wie Koénigsberg, El-
bing, Fischhausen oder Frauenburg nach Braunsberg kamen?).

24) Ebd. v. 22.2, 1858,

25) Ebd. Mai 1858.
26) Ebd. Januar 1860.
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Uber den Flachsmarkt in Braunsberg berichtet wieder eine Zei-
tungsnotiz?):

»Braunsberg, Dienstag, den 24. Januar 1860.

Heute als am ersten Tage des Flachsmarktes waren mit 226 Wa-
gen 10 042 Bunde (a 1 Stein/94 t) Flachs zum Markt gekommen, des-
sen Qualitat mittelméBig und dessen Bearbeitung im allgemeinen
als schlecht bezeichnet werden muBte. Die Kauflust der teils per-
sonlich Anwesenden, teils durch Agenten vertretenen Besitzer gro-
Ber Spinnereien in Schlesien und zahlreiche andere Kéufer war bis
Mittag nur gering und wurden durchschnittlich 4 Reichstaler 10 bis
20 Silbergroschen pro Stein bezahlt. Fast die Halfte des Flachses
war heute nicht von Produzenten, sondern von Vorkéufern herge-
bracht (Braunsberger Kreisblatt).

Der letzte Satz dieses Berichts ist charakteristisch: Die Vorkau-
fer versuchten natiirlich, die minderen Qualititen des Flachses zu-
erst an den Mann zu bringen. Fiir den Ruf des Braunsberger Flachs-
marktes war das wenig vorteilhaft. Leider fehlt ein Bericht tiber
den Fortgang der Flachsverkéufe, aber es ist anzunehmen, dafl an
den weiteren Tagen besseres Material angeliefert wurde.

1862 gingen von See 9 Schiffe (350 tdw, 742 NK) direkt nach
Braunsberg, zwei davon nahmen Ladung fiir Amsterdam ein. Die
Durchschnittsgrofe war auf 39 tdw, 82 NK gesunken?®).

Hier brechen wir mit der Statistik ab. Fur 1863 waren keinerlei
Daten mehr zu erreichen, und mit 1863 hort die Kuckeinsche Reede-
rei durch den Verkauf von ,,Franziska‘“ und ,,Olivia‘‘ auf. Eigen-
timlicherweise flieflen die Quellen nach 1863 reichlicher, schon
durch die Griindung der Braunsberger Handelskammer, die all-
jahrlich einen Bericht herausgab. Aber von der Seeschiffahrt ist
darin nur selten die Rede.

Vollstandigkeit der Statistik war weder méglich noch erstrebt.
Dennoch wird man sich anhand der dargebotenen Daten wenig-
stens ein angedeutetes Bild von dem Betrieb in einer handelsméafig
sehr kleinen Hafenstadt machen kénnen. Mindestens iiber die
Schiffe und ihre Ladungen sind wir einigermaflen unterrichtet.
Und solche Unterrichtung war ein Ziel dieses Kapitels.

27) Ebd. Januar 1860.
28) Ebd. Januar 1863.



17. ZIELHAFEN
UND LADUNGSREISEN
DER BRAUNSBERGER SCHIFFE

Um dem Leser einen Uberblick zu verschaffen, mit welchen
Stadten Braunsberg durch seine Segelschiffe in Verbindung stand,
werden hier alle in Frage kommenden Orte aufgefiithrt. Allerdings
mufl man diese Zusammenfassung schon dadurch einschrianken,
daB von den beiden Barkschiffen ,,Fama‘* und ,,Vigilante*', die
Heinrich Barth (und Johann Ostreich) gehérten, keine nennens-
werten Nachrichten (iber ihre Reisen erhalten sind. Es geht alsoum
folgende elf Schiffe, die in den 50 Jahren zwischen 1813 und 1863 in
Braunsberg beheimatet waren:

Brigg ,,Blrgerin*
Brigg ,Aline*
Galeasse ,,Passarge‘
Brigg ,,Braunsberg**
Bark ,,2Borussia‘*
Schooner »»Delphin*
Schooner »Arthur*
Brigg ,,Copernicus*‘
Brigg ,,Emma'
Brigg ,,Olivia*
Bark ,,Franziska*

Die Zielhafen dieser elf Schiffe werden nach Landern geordnet
vorgestellt, innerhalb dieser Lander nach der Haufigkeit, in der
Braunsberger Schiffe diese Plétze anliefen. Ausgespart sind Pillau
und Kénigsberg, einmal, weil in den Quellen meist nicht sicher zu
erkennen ist, fiir welchen dieser beiden Hifen die Ladung eines
Braunsberger Schiffes bestimm¢t war, zum anderen, weil diese bei-
den Stéddte ja wie Braunsberg selber Ausgangspunkte der Schiffs-
reisen sind; in der Berichtszeit iberwogen die ausgehenden Ladun-
gen aus Pillau, Konigsberg und Braunsberg erheblich die Einfuhr,
die in der Hauptsache in Steinkohle und Salz bestand.

Unter jedem Land sind die Hauptladungen vermerkt, die
Braunsberger Schiffe dorthin und von dort beforderten.

Grofbritannien

England
Hull . . ... 93 Reisen
London(mitGravesend) . . . . .. ... ... .. 67 Reisen
Newcastle(mitShields) . ... ... ... .. .. 58 Reisen
Liverpool. . . . . . . ... .. ... .. ...... 36 Reisen
Gloucester . . . . ... ... .. .. ... .. ... 7 Reisen
Hartlepool . . . . ... ... .. ... ... .... 7 Reisen
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England (ochne ndhere Bestimmung) . . . . . . . 4 Reisen
Sunderland. . . .. ... .............. 4 Reisen
Grimsby . ...... ... ... .. ... ... 2 Reisen
Jersey . . . ... e 2 Reisen
Arundel(am Armelkanal) . . . ... ....... 1 Reise
Bristol. . . . ... ... .. ... . . .. 1 Reise
Harwich ....................... 1 Reise
Lancaster. . . . ... ... ............. 1 Reise
Mistley(beiHarwich). . . .. ........... 1 Reise
Plymouth. ... ................... 1 Reise
Portsmouth .. ................... 1 Reise
Shoreham (am Armelkanal) . . . . ... ... .. 1 Reise

insgesamt 288 Reisen

Schottland
Dundee. ... .......... . ... ..... 47 Reisen
Leith(zuEdingburgh) . . . ... ... ... ... 22 Reisen
Kirkcaldy ...................... 11 Reisen
Alloa ... ... ... . . . . e 5 Reisen
Aberdeen. . . ... ... .. ... ... . ... .. 3 Reisen
Dysart . ... ... ... ... ... ...... 2 Reisen
Arbroath . . . ... ... ... ... ........ 1 Reise

insgesamt 91 Reisen

Irland
Belfast . ... ........ ... ... ..... 3 Reisen
Dublin . ... ...... ... ... ... ..... 1 Reise
Dundalk ....................... 1 Reise
Limerick . . . ... ... ... ... .. .. .... 1 Reise
Newross ... ..... ... ... ... ...... 1 Reise

insgesamt 7 Reisen

Wales
Cardiff . ... ...... .. ... .. ... .... 2 Reisen
Aberdovey . . . . . . . ... 1 Reise

insgesamt 3 Reisen

England .. ... ... ... ... ... . . ... 288 Reisen

Schottland . . . . ... .. ... ... ... .. .. .. ... 91 Reisen

Irland . . . . . . ... .. o 7 Reisen

Wales . . ... . . . e 3 Reisen

Grofbritannien insgesamt 389

ausgehend: Flachsprodukte, Getreide
heimkehrend: Kohle, Steinsalz, Stuckgut

Reisen
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Deutsche Hafen
Memel ...........
Stettin (mit Swinemiunde)
Danzig . ..........
Hamburg. .. ... .. ..
Bremen. ..........

Stralsund . ... ... ..
Wolgast . . . . ... ....

............. 24
............. 18

189

Reisen
Reisen
Reisen
Reisen
Reise
Reise
Reise
Reise
Reise

insgesamt 54

ausgehend: Getreide, Ballast

heimkehrend: Ballast

Niederlande
Amsterdam (Terschelling, Texel, Vlie) . . . . . 27
Rotterdam (Helvoetsluis) . . . .. ... ... .. 12

Antwerpen (noch zu den Niederlanden gehorig) 1

ohne ndhere Bestimmung

ausgehend: Getreide
heimkehrend: Ballast

Portugal
Lissabon . ... ... ...
Setubal . . ... ......
Oporto(Porto). . . . . ..

Reisen

Reisen
Reisen
Reise

2 Reisen

insgesamt 42

Reisen

Reisen
Reisen
Reisen

insgesamt 18

ausgehend: Faldauben, Kohle von England

heimkehrend: Seesalz

Norwegen
Bergen . ... .......
Drontheim . . . ... ...
Stavanger . ... .....
Christiania(Oslo) . . . . .
ohnendhere Bestimmung

ausgehend: Roggen
heimkehrend: Heringe

Reisen

Reisen
Reisen
Reisen
Reise
Reise

insgesamt 9

Reisen
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Ruflland
Libau . . ... ... ... ... ... .. ..., 2 Reisen
Sankt Petersburg (mit Kronstadt) . . . . .. .. 2 Reisen
Riga......... ... ... . .. .. .. . ... 2 Reisen
Wiborg . ... ... .. . . . .. . 2 Reisen
Archangelsk . . . . ... ... ........... 1 Reise

insgesamt 9 Reisen

ausgehend: Ballast
heimkehrend: Holz

Déanemark
Kopenhagen . ... ... .............. 5 Reisen
Helsingbr . ..................... 2 Reisen

insgesamt 7 Reisen

ausgehend: Flachsprodukte
heimkehrend: Ballast

Frankreich
Bordeaux. . . . .. ... ... ... .. .. ..., 2 Reisen
Oléron . . . . . .o i e 1 Reise
Toulon . ........ ... . . . . . ..0c.... 1 Reise

insgesamt 4 Reisen

ausgehend: FaBdauben

heimkehrend: Ballast

Spanien
Torrevieja . . .. ... ... ... ......... 2 Reisen
Barcelona .. .................... 1 Reise

insgesamt 3 Reisen
ausgehend: Kohle von England
heimkehrend: Seesalz
Agypten
Alexandria. . . . ... ... .. ... ....... 2 Reisen
ausgehend: Kohle von England
heimkehrend: Ladung unbekannt
Schweden
Karlskrona . .................... 2 Reisen

Ladung unbekannt
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Vereinigte Staaten von Nordamerika
Baltimore .. ... ... ... .. ......... 1 Reise
NewYork ... ... ... ... . ... ...... 1 Reise

insgesamt 2 Reisen

ausgehend: Getreide, Ladung unbekannt
heimkehrend: Ballast, Ladung unbekannt

Turkei
Konstantinopel(Istanbul). . . . . ... .. ... 1 Reise

ausgehend: Kohle von England
heimkehrend: Ladung unbekannt

Es ist deutlich zu sehen: Braunsbergs Schiffahrt richtete sich
ganz Uberwiegend nach Grofbritannien. 389 Reisen nach briti-
schen Héafen stehen insgesamt nur 153 Reisen nach anderen Lan-
dern gegeniiber. Es 1aft sich freilich nicht sagen, wie sich die
Braunsberger Schiffahrt nach Aufhebung der Navigationsakte am
1. 1. 1850 entwickelt hitte; gute Ansédtze waren vorhanden. Aber
die einzigen Braunsberger Reeder jener Zeit, Ferdinand Kuckein
und Soéhne, standen allein da, ohne Unterstiitzung und ohne Kon-
kurrenz, und das Haupthandelsgut des Ermlandes, der Flachs und
seine Produkte, konnten mit dem Flachsanbau anderer Lénder
nicht mehr konkurrieren. Auch nahm die Eisenbahn viele Frach-
ten firsich in Anspruch, die zuvor durch Schiffe beférdert wurden,
beispielsweise die Kohle, die jetzt von Oberschlesien kam, ehedem
aber aus Newcastle nach Braunsberg gebracht worden war. Und,
wie schon mehrfach gesagt: Die Passarge war den wachsenden
SchiffsgroBen und Schiffstauchtiefen nicht mehr gewachsen. Zu al-
lem UberdruB ging die Segelschiffahrt ihrem Ende zu, zur Dampf-
schiffahrt konnten Braunsberg und seine Reeder sich — noch —
nicht entschliefen.

Nicht beriicksichtigt sind in obiger Liste die Fremdschiffe, die
Ladungen nach Braunsberg brachten oder daselbst Frachten ein-
nahmen. Wie die Braunsberger Statistik zeigte, kann ihr Anteil am
Handel der Passarge-Stadt nicht gering gewesen sein.

Die Zahl der Zielhdfen kann mit der Zahl der Ladungsreisen
nicht Gbereinstimmen, denn die Zielhéfen sind oft auch bei Bal-
last- und Kurzreisen zu nennen, die naturgemifi unter den La-
dungsreisen nicht erscheinen.

Ladungsreisen, ausgehend:

110 Reisen 25 822 tdw Flachs
23 Reisen 5 497 tdw Garn
8 Reisen 2 103 tdw Leinsamen
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4 Reisen 863 tdw Werg

1Reise 236 tdw Flachsprodukte

2 Reisen 544 tdw Hanf

1 Reise 370 tdw Hanfgarn
149 Reisen 35 435 tdw Pflanzenfasern
52 Reisen 13 090 tdw Getreide

36 Reisen 8 990 tdw Weizen

14 Reisen 3 670 tdw Roggen

4 Reisen 1023 tdw Gerste

4 Reisen 988 tdw Hafer

2 Reisen 481 tdw Mehl
112 Reisen 28 242 tdw Getreide

9 Reisen 2 472 tdw Erbsen

8 Reisen 1602 tdw Wicken

2 Reisen 479 tdw Bohnen

2 Reisen 410 tdw Hilsenfrichte
21 Reisen 4 963 tdw Hilsenfriichte
20 Reisen 5 956 tdw Schiffbauholz

6 Reisen 1759 tdw FaBdauben

3 Reisen 1045 tdw Dielen

2 Reisen 541 tdw Eisenbahnschwellen
31 Reisen 9301 tdw Holz

1 Reise 174 tdw Wolle

1 Reise 174 tdw Alteisen

1 Reise 370 tdw Talg

3 Reisen 718 tdw Diverses

43 Reisen 11 342 tdw Ladungunbekannt
Einkommend:

78 Reisen 20 674 tdw Kohle

1 Reise 333 tdw Tran

79 Reisen 21 007 tdw Brennmaterial
46 Reisen 14 747 tdw Steinsalz

19 Reisen 5 678 tdw Seesalz

65 Reisen

20 425 tdw Salz



Zielhéfen und Ladungsreisen der Braunsberger Schiffe

193

19 Reisen 4 469 tdw Stickgut

5 Reisen 1394 tdw Eisen

3 Reisen 915 tdw Schleifsteine

3 Reisen 812 tdw Blei

3 Reisen 681 tdw Kalksteine

1 Reise 215 tdw Teer

1 Reise 174 tdw Négel

16 Reisen 4 191 tdw Industriewaren

10 Reisen 2 227 tdw Heringe

3 Reisen 653 tdw Zucker

1 Reise 236 tdw Kaffee

14 Reisen 3116 tdw Lebensmittel

2 Reisen 420 tdw Baumwollgarn

1 Reise 305 tdw Leder

1 Reise 174 dtw Manufakturwaren

4 Reisen 899 tdw Bekleidungsmaterial
45 Reisen 14 421 tdw Ladungunbekannt
Zusammenfassung:
ausgehend
149 Reisen 35 435 tdw Pflanzenfasern
112 Reisen 28 242 tdw Getreide

21 Reisen 4 963 tdw Hilsenfruchte

31 Reisen 9 301 tdw Holz

3 Reisen 718 tdw Diverses

43 Reisen 11 342 tdw Ladungunbekannt
359 Reisen 90 001 tdw Ausgénge
einkommend

79 Reisen 21 007 tdw Brennmaterial

65 Reisen 20 425 tdw Salz

19 Reisen 4 469 tdw Stiuckgut

16 Reisen 4 191 tdw Industriewaren

14 Reisen 3 116 tdw Lebensmittel

4 Reisen 899 tdw Bekleidungsmaterial
45 Reisen 14 421 tdw Ladungunbekannt
242 Reisen 55 528 tdw Eingénge
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Die Differenz der Eingéinge gegeniiber den Ausgéngen ist durch
die hier nicht aufgeflihrten Ballastschiffe zu erkléren.

359 Reisen 90 001 tdw Ausginge
242 Reisen 55 528 tdw Einginge
601 Reisen 145 529 tdw Gesamtverkehr

In den 50 Jahren zwischen 1813 und 1863 beforderten die Brauns-
berger Segelschiffe also durchschnittlich 2 911 tdw Ladung im
Jahr. Diese Summe entspricht in etwa den Zahlen, die in der Stati-
stik zwischen 1825 und 1863 genannt werden.

In dieser Aufstellung sind aber die auferhalb von Braunsberg
beheimateten Schiffe, die die Passarge anliefen, nicht berticksich-
tigt; man wird also die Ladungsreisen von und nach Braunsberg im
ganzen etwas hoher ansetzen miissen — das lieB sich ja auch in der
Statistik zwischen 1825 und 1863 schon an einzelnen Stellen erken-
nen. Nach den Angaben, die etwa die Oresundsliste in friitheren
Jahrhunderten machte, entspricht das Ergebnis von 1813 bis 1863
durchaus den Frachten, die ehedem in Braunsberg ein- und aus-
gingen; ja, man wird sagen diirfen: Dieses halbe Jahrhundert
nimmt eine sehr gute Stellung im Braunsberger Frachtenmarkt
ein.
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1. Erlduterungen zu den Abbildungen

Abb. 1: Selbst auf dem MeRtischblatt ,,Alt-Passarge** (Nr. 1584) vom
Jahre 1936 ist der urspriingliche Lauf des Passarge-Flusses deutlich zu er-
kennen. Ebenso heben sich die regellos gebauten Hauser des prufischen
Alt-Passarge von den Hausreihen des deutschen Dorfes ab. Die Windungen
der Passarge in ihrem untersten Lauf zeigen, daB sie sehr langsam geflossen
sein muf und darum fiir die Schiffahrt sehr viel brauchbarer gewesen wére
als der durch die deutschen Siedler regulierte Lauf, der durch die punk-
tierte Linie angedeutet wird. (Zeichnung Fornacon)

Abb. 2: Der Weille Berg liegt bei Schalmey, etwa 18 Stromkilometer ober-
halb der Stadt Braunsberg. Von dort bringt die Passarge besonders im
Frahjahr grofle Mengen Sand mit, die es nétig machen, das Fahrwasser zwi-
schen der Stadt und dem Haff immer wieder auszubaggern. Hier wére ein
Durchstich sinnvoll gewesen, der die Stromung von dieser gefdhrlichen
Stelle abgelenkt hiatte. Aber dazu konnte sich der preuische Staat nicht
entschliefen, — so wichtig war die Passarge-Wasserstraflie nun auch wieder
nicht. (Vorlage: BLUDAU, Oberland 32)

Abb. 3: Diese Kopie einer Karte der Passarge-Miindung stammt aus dem
17. Jahrhundert, wahrscheinlich aus der Zeit zwischen 1618 und 1626. Bis
1618 hitte man vom herzoglichen Preullen gesprochen; der Zeichner nennt
das rechte Passarge-Ufer aber ,,kurfirstlich*, was besagt, daB das Herzog-
tum Preuflen inzwischen mit dem Kurfirstentum Brandenburg vereint
worden war, was eben 1618 geschah. 1626 aber riickten die Schweden in
Preuflen ein und besetzten gerade Braunsberg und die Passarge-Mandung;
danach war sicher keine Gelegenheit mehr, eine solche Kartenskizze anzu-
fertigen.

Diese Zeichnung 1aBt nun einiges Interessante erkennen. Die Pfahlbude
ist mit Dachziegeln gedeckt (nicht mit Rohr wie andere Gebéude), was be-
deutet, daB auch die Seitenwénde des Gebaudes aus festem Material be-
standen. Der Sockel scheint aus quadratischen Feldsteinen gemauert zu
sein. Zwischen dem Sockel und dem Dach erkennt man jenes Rautenmuster
aus schwarzen Ziegeln, das der Deutschorden bei seinen Burgen und Kir-
chen anwandte. Also stammte die Pfahlbude, wie die Skizze sie zeigt, noch
aus dem Mittelalter.

Am rechten FluBufer erscheint bei Ziffer 6 ein ausgehobenes Gelénde, zu
dem die Legende besagt: ,,Der ausgestickte Plaz zum Churfirstl. Ge-
bawde.'* Also hatte der Brandenburg-preulische Kurfiirst vor, an dieser
Stelle ein dhnliches Gebédude wie die Pfahlbude errichten zu lassen, offen-
sichtlich, um den Braunsberger Schiffsverkehr unter Kontrolle zu nehmen.
Doch ist dieser Plan nicht ausgeflihrt worden.

Zwischen den beiden ,,Pfahlbuden*‘ sieht man den ,,Baum*‘: zwei Eis-
abweiser und einen Sperrbaum, der verhinderte, dafl Schiffe die Passarge
verliefen, ohne das Pfahlgeld bezahlt zu haben.

Bei Ziffer 3 ist eine dltere Miindung der Passarge eingezeichnet. Doch
wird man sie nicht als den Drusen anzusehen haben, der ndher beim Dorf
Alt-Passarge zu suchen ist.

Bemerkenswert aber ist ,,dieses Jahres Bollwerck'‘, das doch wohl die
Anlegestelle kurfirstlicher Schiffe darstellt, die natiirlich ein Einlaufen in
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die Braunsberger M{indung der Passarge vermeiden wollten. Der Hafen-
kanal der Braunsberger wird als ,,Baggerey‘ oder ,,Fahr-Graben der
Stadt' bezeichnet. (Vorlage: Original im Geh. Staatsarchiv Preuf3. Kultur-
besitz, Berlin, StA. Kénigsberg EM 31g Nr. 12,13.)

Abb. 4: Eine Jacht wie ,,Der weifle Schwan*“. Ein Originalbild des
Braunsberger Schiffes hat sich bisher nicht gefunden; aber da man damals
weitgehend nach festen Schemen baute, wird ,,Der weifle Schwan** nicht
viel anders ausgesehen haben als diese holldndische Jacht. Jedenfalls
stimmt die Beschreibung, die Schlattel von dem Schiff liefert, weitgehend
mit dieser Abbildung tiberein. Sogar die rot-weifd-blaue Flagge am Heck
gleicht der Flagge von Braunsberg-Neustadt. (Vorlage: A. DUDSZUS, Das
Schiffstypenlexikon, Hamburg 1983, S. 142.)

Abb. 5: Johann Ostreich, der Kaufmann von Braunsberg, wie ihn Franz
Hipler genannt hat. Doch gebiihrt ihm dieser Titel nicht ganz zu Recht.
Zwar hat er viel fiir Braunsberg getan, aber nicht auf dem Gebiet des Ree-
dereiwesens und der Schiffahrt; jedenfalls haben hier die Geschichtsschrei-
ber keine markanten Nachrichten iiber ihn notiert. Besser wére es gewesen,
man konnte an dieser Stelle ein Bild von Ferdinand Kuckein zeigen. Aber
das hat sich bislang leider noch nicht gefunden. (Vorlage: HIPLER, Ostreich)

Abb. 6: Heinrich Daniel Becker lief sich wahrend seiner Schiffbaustudi-
enzeit in England von einem dortigen Maler in diesem Medaillon darstel-
len. Esist das dlteste Bild eines Braunsberger Kapiténs, das auf uns gekom-
men ist. (Vorlage: Original im Besitz der Familie Heinrich Becker.)

Abb. 7: Dieses Bild zeigt nicht die,,Passarge'‘. Es zeigt aber eine Galeasse
aus der gleichen Zeit, in der die ,,Passarge* in Braunsberg beheimatet war.
Im Gegensatz zu den anderen seegehenden Zweimastern Brigg, Schnau,
Schoonerbrigg und Schooner, die ihren Gromast achtern stehen haben,
triagt die Galeasse den Grofimast vorn. Sie war der zwischen 1750 und 1930
am haufigsten gebaute Schiffstyp. Er versah die gesamte europaische Kii-
stenfahrt. Sein Nachfolger ist das Kiistenmotorschiff, kurz KiGmo genannt;
die ,,Braunsberg II** gehorte auch zu dieser Gruppe. Galeasse wie Kiimos
gehorten meist Kapitansreedern. (Vorlage: Altonaer Museum in Hamburg.
Foto: Dieter Otte.)

Abb. 8: Eine der beiden Silberhochzeitstassen vom Jahr 1828 hat sichnoch
im Besitz der Familie Becker bis zum heutigen Tage erhalten. Es war da-
mals selbstverstandlich, dafl man fiir einen Kapitén auf solch einer Tasse
das Schiff abbildete, das er zu dieser Zeit gerade fiihrte. Die Tasse zeigt also
die Brigg,,Braunsberg'‘ im Pillauer Tief. Links ist die Stadt Pillau abgebil-
det: der Leuchtturm, die Windmiihle, die den Seeleuten ebenfalls als An-
steuerungsmerkmal fir Pillau galt, die Baken, die Hauser des damals noch
kleinen Gemeinwesens, rechts ein Schooner oder eine Galeasse, méglicher-
weise die,,Passarge‘ — man sieht, der Berliner Porzellanmaler war gut un-
terrichtet. (Vorlage: Original im Besitz der Familie Heinrich Becker.)

Abb. 9: Das Bild der ,,Braunsberg* ist eine Vergréferung des Bildes auf
der Silberhochzeitstasse. Auch hier erweist sich der Porzellanmaler als
wohlinstruiert: Das Briggsegel ist an der Gaffel lose aufgegeit, ebenso die
Fock, wihrend man Grof3- und Vorbramsegel abgeschlagen hat, da sie im
Frischen Haff nicht mehr bendtigt wurden. Die Flagge, die im Grofitopp
weht, ist rot; an dieser Stelle wurde meist die Kontorflagge gesetzt. Dies
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wire demgemaif das Kennzeichen der Reederei Kuckein — nur schade, daf
die Flagge so klein ist und ihr genaueres Aussehen sich nicht erkennen laft.
(Vorlage: wie Abb. 8)

Abb. 10: Johann Heinrich Parlow war der tiichtigste Segelschiffskapitén,
der je ein ostpreuflisches Schiff gefuiihrt hat. Er bewéhrte sich besonders auf
der Pillau-Kénigsberger Bark ,,Pudel*, die allerdings auch als ein exzel-
lent gebautes Schiff galt. Umso stolzer darf die Braunsberger Reederei
sein, einen solchen Mann auf ihren Schiffen gehabt zu haben. Das Bild zeigt
ihn freilich im Alter; wahrend seiner Braunsberger Zeit wird er jugend-
licher ausgesehen haben. Durch seinen Sohn Hans sind wir {iber ihn gut un-
terrichtet. (Vorlage: Herkunft unbekannt)

Abb. 11: Die Skizze zeigt einen Reisekahn, und zwar den dlteren Typ des
Besankahns. Diese Schiffe hatten eine riesige Segelflache, die besonders
von Grofisegel und Stagfock bestritten wurde. Besan und Kliiver dienten
nur besserem Mandvrieren; zur Geschwindigkeit des Seglers trugen sie
nicht allzuviel bei. Bemerkenswert ist der Poophoistock, mit dem der weit
uber den Spiegel hinausragende Besan dirigierte wurde. Kuckein durfte
mehrere solcher Besankédhne besessen haben; sie nahmen den Verkehr auf
dem Frischen Haff und den angrenzenden Gewassern wahr. Das Roof, der
Aufbau auf der achterlichen Schiffshélfte, diente in der Voreisenbahnzeit
nicht nur zur Unterbringung der Familie des Schiffers (die ihn auf allen
Reisen begleitete), sondern auch als Passagierraum, was von Kaufleuten
far Geschaftsreisen wahrgenommen wurde — daher Reisekahn. Nach dem
Aufkommen der Eisenbahn, vor allem dem Bau der Strecke Marienburg—
Eydtkuhnen, die 1860 vollendet wurde, nutzte man diesen Passagierraum
nach geringfiigigen Umbauten fiir Frachtzwecke. Der Reisekahn war das
Binnenschiff, das man auf ostpreuBlischen Gewéssern am haufigsten sah.
(Vorlage: Zeichnung von Gerhard Salemke, Gitersloh, ehemals Elbing)
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2. Erkliarung nautischer Ausdriicke

abschlagen: Die Segel von den Masten, Rahen und sonstigen Spieren ab-
nehmen. Gegenteil: anschlagen.

Achterdeck: Der hintere Teil des Schiffes, der immer etwas erhéht ist; er
dient dem Kapitin und dem Steuermann als Aufenthalt und wird nur
von dem Matrosen betreten, der gerade Rudergénger ist.

Achtersteven: Sehr starker Balken, der achtern schrag auf dem Kiel sitzt.

Aquinoktialstiirme: Zur Tag-und Nachtgleiche (Aquinoktien) im Frithjahr
und im Herbst treten meist heftige Stiirme auf.

Alte PreuBische Normal-Last: Vermessungseinheit, von etwa 1820 bis 1859
gebrauchlich, bezieht sich auf das Gewicht der Ladung. 1 APNL =
1,8708425 Metrische Tonnen.

Anderthalbmaster: Ein Segelschiff, das vorn einen zwei- bis dreiteiligen
Mast, achtern einen einteiligen Pfahlmast hat.

Angelkahn: Auch Uhle (pruBlisch) genannt, grofies Fischerboot mit einem
Rahsegel auf dem Frischen Haff, frither auch auf See gebraucht, ein
sehr alter Schiffstyp.

aufgeien: Die Schoothdrner (untere Ecken) der Rahsegel an die Rah holen.

aufschlagen: Von Deck aus eine Piitze Wasser aus der See hochholen.

Backbord: Die linke Schiffsseite, in Fahrtrichtung gesehen.

Ballast: Sand oder Steine, die mindestens ein Drittel der Tragfahigkeit ei-
nes Segelschiffes ausmachen miissen, um ihm auf See die nétige Stand-
festigkeit zu geben.

Bargholz: Die stirkste AuBenbeplankung bei hélzernen Schiffen, zwischen
Schandeckel und Wasserlinie.

Bark, Barkschiff: In der Berichtszeit (1760—1863) Dreimaster, der an den
beiden vorderen Masten Rah-, am dritten Mast ein Gaffelsegel fahrt.

Barse (Bardze): Segel- und Ruderschiff der Hansezeit, als Kriegs- und Ka-
perschiff verwendet.

Baum: Spiere, die die Unterkante eines Gaffelsegels spreizt.

Beilbrief: Schiffszimmermeister-Zertifikat, das die sachgeméfe Ausfiih-
rung des Schiffbaus bekréftigt.

Besan: Gaffelsegel am hintersten Mast eines Schiffes.

Besankahn: Reisekahn mit Besanmast auf dem Achtersteven.

Besanmast: Der letzte Mast auf allen Schiffen, die achtern ein Gaffelsegel
fihren.

Bootsmann: Vollmatrose, der die vom Kapitén oder Steuermann befohle-
nen Arbeiten beaufsichtigt.

Bording: ein Leichterfahrzeug, das von den auf Reede liegenden Seeschif-
fen Ladung in den Hafen holt.

Bordingsreeder: Reeder, der nur Bordinge, aber keine Seeschiffe besitzt.

Bramsegel: Auf Rahschiffen der Berichtszeit dasdritte Rahsegel vonunten.

Bramsegelschooner: Schooner, der am Fockmast ein Bramsegel fiihrt.

Bratspief3: Irrtimlich statt Bratspill

Bratspill: Winde, um den Anker zu lichten.

Brecher: Hochgehende See (Welle), die eventuell Gber das Schiff herein-
bricht.

Brigg: Zweimastiges Segelschiff mit Rahen an beiden Masten.

Bugspriet: Baum, der iiber das Vorschiff nach vorn hinausragt.

Bureau Veritas: Franzosische Schiffklassifikationsgesellschaft, 1828 in Pa-
ris gegrindet.

chartern: Ein Schiff fiir eine oder mehrere Reisen mieten.
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Daak: In Norddeutschland soviel wie Nebel.

Decksnaht: Auf hélzernen Schiffen der Zwischenraum zwischen zwei
Decksplanken, der gedichtet werden muB, um das Seewasser von Lade-
und Wohnrdumen fernzuhalten.

durcheisen: Dasselbe wie ,,eineisen*'.

Dogger: Boot fiir Netz-und Angelfischerei auf der Nordsee.

Eider-Schnigge: Kuffihnliches, flachbodiges Schiff mit Kiel und Seiten-
schwertern, ein- oder anderthalb Masten und langem Bugspriet, gebaut
meist im Flecken Niibbel an der Eider.

eineisen: Einem eingefrorenen Segelschiff eine Fahrrinne zum néchsten
Hafen ségen, um es nicht vom Eis zerdriickt werden zu lassen.

Einfall: Offnung im Vorschiff,durch welche die Ankertrosse zum Anker-
spill gezogen wird.

Eisenbolzen: Eiserne Bolzen, mit denen die Planken an den Spanten befe-
stigt wurden; waren Nachfolger der hélzernen Bolzen.

Etmal: Strecke,die ein Schiff in 24 Stunden, von 12 Uhr mittags bis wie-
derum 12 Uhr, zurlicklegt.

Ever: Flachbodiges Segelschiff mit Seitenschwertern von der Niederelbe,
urspriinglich einmastig.

Fall: Tau, mit dem eine Rah, eine Gaffel oder ein Segel gehiBt wird.

Fafidauben: Die Bretter, die zur Herstellung eines Fasses bendotigt werden,
frither auch Klapp- oder Stabholz genannt, meist aus Eiche gefertigt,
von Ostpreufen nach Bordeaux, Oporto und Lissabon transportiert.

Fock: Das unterste Rahsegel am vordersten Mast auf Briggen, Barken und
Vollschiffen, aber auch das Stagsegel direkt vor diesem Mast.

Fockmast: Auch Vormast oder Vortopp genannt, der vorderste Mast auf
Schoonern, Briggen, Barken und Vollschiffen.

Fockschoot: Das Tau, das die untere Ecke der Fock nach hinten festhalt.

Foksel, Forecastle: Aufbau auf dem Vorschiff, in dem sich meist das Mann-
schaftslogis befand.

for order: Ein Schiff wird nach einem gut ansteuerbaren Hafen (Queens-
town, Falmouth) beordert, um dort zu erfahren, wo es seine Ladung
endgiiltig zu 16schen hat. .

Fuf: englisch, LangenmaBf, 1 Ful = 0,3048 Meter.

Gaffel: Spiere mit Gabel-(gaffel-)f6rmigem Ende, die ein Gaffelsegel an der
Achterkante des Mastes hochzieht und entfaltet; verdréngte im 18.
Jahrhundert die lateinische Besanrah.

Gaffelsegel: Trapezformiges Segel, am letzten Mast jedes Schiffes, bei
Schoonern an allen Masten.

Galeasse: Anderthalbmaster mit oder ochne Rahsegel am GrofAmast, aber
mit Gaffelsegel am Besanmast.

Galeone: Dreimastiges Segelschiff mit ansteigendem Achterdeck, das vom
16. bis zum 18. Jahrhundert immer wieder gebaut wurde.

Galiot: Verschieden getakeltes Schiff mit behdbiger Rumpfform; aus ihr
entwickelte sich die kleinere holldndische Kuff.

Galler: Mastloses Schiff zum Leichtern der Seeschiffe.

Gallionsfigur: Verzierung der Gallion, die dem Vorsteven angebolzt ist.

Geitau: Taue, mit denen die Schoothdrner der Rahsegel an die Rah geholt
werden.

Gildeschiffer: Schiffer, die sich verabredet haben, mit ihren Schiffen eine
Strecke zwischen zwei Héfen in regelméfigen Zeitabstinden zu befah-
ren, ohne Riicksicht darauf, ob fir sie Ladung da ist oder nicht.
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Grofbramrah: In der Berichtszeit die dritte Rah von unten auf Briggen,
Barken und Vollschiffen.

Grofimast: Der mittlere Mast auf Dreimastern, der zweite Mast auf Zwei-
mastern.

Grofirah: Die unterste Rah am Grofimast, die meistens das grofite Segel des
Schiffes trug.

Grofiroyal (Grofireul): Das vierte Rahsegel des Groimastes.

Hiingeknie: Knie, die von unten her die Balken im Innern des Schiffes stiit-
zen, von Krummbholz oder von Eisen.

Hahnepot: Mindestens drei Taue, die sich von einem anderen Tau féicher-
artig zu einem weiteren Tau ausbreiten.

Halbmann: Schiffsjunge, der die seeménnische Laufbahn erst beginnt.

Handkahn: Beiboot eines Binnenschiffs, beispielsweise eines Reisekahns;
wird nachgeschleppt.

Haul-Shanty: Shanty (Lied), das beim ,,haul* (Ziehen an einem Tau mit der
Hand) gesungen wird.

Heuer: Lohn der Schiffsbesatzung.

Heuerbaas: Stellenvermittler fiir Matrosen, meist ein alter Seemann.

Holzbolzen: Bolzen aus Hartholz, wodurch die einzelnen Konstruktions-
teile des Schiffes miteinander verbunden werden; spﬁter durch Eisen-,
Zink- oder Kupferbolzen ersetzt.

Hiutte: Auch Poop genannt, Aufbau, der sich iiber die ganze Breite des Ach-
terschiffs erstreckt und innen meist als Kajiite eingerichtet ist.

Hundewache: Die Wache von 0 bis 4 Uhr, bei den Seeleuten unbeliebt.

Innhélzer: Holz, das beim Bau eines Spants Verwendung findet.

Jacht: Kleines Frachtsegelschiff mit Pfahlmast, auf der Ostsee gebriuch-
lich; nicht zu verwechseln mit dem Sportboot ,,Yacht'.

Janmaaten: Die Matrosen eines Segelschiffs, nach dem in Holland héufigen
Vornamen Jan.

Kaufmannsgut: Stickgut, das von einem Nichtreeder versandt wird; meist
gute Frachteinnahmen bringend.

Klappholz: Dasselbe wie Faflidauben.

klassen, klassifizieren: Ein Schiff in eine (hohe) Qualitétsstufe einordnen;
geklafte Schiffe diirfen jede Fracht annehmen.

Kliiver: Dreieckiges Stagsegel, das vor dem vordersten Mast und auch vor
der Stagfock gefahren wird.

Kliiverbaum: Verlangerung des Bugspriets nach vorn, an der der Kliiver ge-
fahren wird.

Knie: In der Berichtszeit natiirlichgewachsenes Krummbholz, das im
Schiffsinneren Balken miteinander verbindet; spéiter von Eisen.

Kogge: Einmastiges Frachtschiff der Hansezeit, klink gebaut, das heift:
die Planken liegen dachziegelartig ibereinander; 185 tdw (400 Netto-
kubikmeter); 1 Rahsegel.

Koje: Kastenartiges Bett der Matrosen.

Kombise: Schiffskiiche.

Kontorflagge: Flagge des Reeders, deren Gestaltung ihm freistand, dieeraber
fest beibehalten mufite; in der Berichtszeit meist am Grof3topp gefahren.

Korrespondentreeder: Fiihrte in einer Partenreederei die Geschifte und
stellte die Abrechnung auf.

Korvette: Schnellsegelndes, kleines Vollschiff, meist mit 24 Kanonen, von
geringem Tiefgang, so daB es auch in Kilistenndhe verwendbar war; seit
dem Anfang des 18. Jahrhunderts gebrauchlich.
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Kranbalken: Kurzer, starker Balken, der iber das Vorschiff hinausragte
und die Aufgabe hatte, den Anker frei von der Bordwand ins oder aus
dem Wasser zu bringen.

Kreuzmast: Der dritte Mast eines Vollschiffes.

Kuff: Aus der Galiot entwickeltes Kiistenschiff der Holldnder, meist mit
Schoonertakelung.

Kutter: Kleines, scharfgebautes Frachtschiff mit nureinem Mast, aberstar-
ker Besegelung, auch als Spahschiff im Kriege eingesetzt.

Last: In der Berichtszeit 1 Braunsberger Schiffslast = 3,08689 Metrische
Tonnen; spater: Alte Preuflische Normal-Last.

Laufendes Gut: Alles bewegliche Tauwerk auf einem Segelschiff.

Lee: Die dem Winde abgekehrte Seite des Schiffes.

leichtern: Die Ladung eines Schiffes durch Ubergabe an einen Leichter ver-
mindern.

lichten: Dasselbe wie ,,leichtern*'.

lsschen: Die Ladung aus einem Schiff herausholen (eigentlich: 16sen).

Log: Gerit, um die Schiffsgeschwindigkeit zu messen.

loggen: Die Schiffsgeschwindigkeit messen.

Logglas: Sanduhr, die umgedreht wurde, wenn 14 Sekunden vergangen
waren.

Logleine: Leine, die das Log hinter dem Schiff herschleppt.

Logrolle: Rolle, auf die die Logleine gewickelt wird.

Logscheit: Kleine Holzplatte in Form eines Kreissektors, die durch eine
Hahnepot so befestigt ist, daB sie im Wasser senkrecht steht.

Losboot: Loschboot, mit dem man die Ladung eines groferen Schiffes ver-
mindert, um seinen Tiefgang zu verringern.

Luke: Rechteckige Offnung im Deck, durch welche die Ladung in den
Schiffsraum hinuntergelassen wird.

Lukendeckel: In der Berichtszeit schwere, aus Einzelbrettern und -balken
zusammengesetzte Platten zum Abdecken der Lagerraume.

lurken: Die Pumpe lurkt, wenn sie das letzte Wasser aus dem Schiffsraum
gezogen hat.

Luv: Die dem Winde zugekehrte Seite des Schiffes.

Mars: Von Laien als ,,Mastkorb** bezeichnet; kleine Plattform am oberen
Ende des Untermastes.

Marssegel: Das zweite Rahsegel von unten.

Marssegelschooner: Schooner, der ein Rahsegel am Fockmast fiihrt.

mittelscharf: Bezieht sich auf die Rumpfbauart eines Schiffes; die Seiten-
planken steigen vom Kiel her etwas an.

Nachboot: Frachtboot, das hinter dem (grofleren) Schiff nachgeschleppt
wird und von ihm Ladungsteile ibernommen hat, um seinen Tiefgang
zu vermindern.

Osfatt: Holzerne Schaufel, um Wasser aus einem Boot zu entfernen.

order, for: siehe: for order.

Pardunen: Taue, die von den Schiffsseiten nach den oberen Teilen des Ma-
;tels (den Stengen) gehen (Gegensatz: Wanten, die nur den Untermast

alten).

Part: Anteil am Eigentum eines Schiffes (Viertelpart, Achtelpart und so
weiter).

Partenreederei: Gemeinschaft der Partenreeder an einem Schiff, geleitet
von dem Korrespondentreeder.
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Patent: Zeugnis fir einen Steuermann oder Kapitén iiber seine Fahigkei-
ten (etwa: der Kapitéan fir Grofle Fahrt kann ein Schiff auf allen Mee-
ren fiihren).

Persenning: Imprégnierte Leinwand zum Abdecken von Luken oder Se-
geln.

Pfahlmast: Mast, der nur aus einem Baum besteht und keine Verldngerung
(Stenge) nach oben hat.

Pillau-Reede: Der Seeraum vor dem Pillauer Seegatt, der genutzt wird,
wenn Wind und See ein Schiff am Einsegeln hindern.

Pink: In Ost- und Westpreuflen Bezeichnung fiir ein Vollschiff; in &lterer
Zeit ein Fahrzeug, dessen Achterteil schmaler wird.

Planke: Eichene Bohle, die tiber den Spanten die Auflenhaut des Schiffes
bildet.

Poop: Dasselbe wie ,,Hiitte'*: Aufbau auf dem Achterschiff.

Portorien: Hafengebiihren, die von den Hafenstéddten eingefordert wurden.

Prahm: Rechteckiges Schiff ohne Deck und ohne Takelage.

Piltze: Holzerner Eimer, um Wasser aus der See zu holen,

Pull: Gemeinsames Ziehen an einem Tau, meist im Takt einer Melodie aus-
geiibt.

Quartier: Ende eines Vierstundenzeitraumes, Zeitpunkt fiir den Wachwech-
sel.

Rdhme: Veraltetes Wort, wahrscheinlich: Gestell, auf dem Segel (oder
Taue) aufgespannt wurden.

Rah: Spiere, die in Ruhestellung rechtwinklig zur Schiffslange am Mast
héngt, nach Backbord und Steuerbord drehbar.

Rahsegel: Rechteckiges Segel, das an einer Rah befestigt ist.

Reeferbahn: In Hafenstddten eine gerade, ziemlich lange Strecke, wo
Schiffstaue hergestellt wurden, meist von Béumen begrenzt.

Reefschliger: Hersteller von Schiffstauwerk.

reemen: ein Boot mit Reemen fortbewegen (der Laie sagt: rudern).

Register tons net: englischer Ausdruck fiir den Raumgehalt eines Schiffes =
2,831677 Kubikmeter metrisch.

Reinschiff: Sduberung des Schiffes, besonders, wenn das Schiff einen Ha-
fen verlassen hat, wo Reinschiff nicht erlaubt ist.

Reisekahn: FluBschiff vom Pregel, aber dann in ganz Ost- und Westpreufien
verbreitet, flachbodig, mit Seitenschwertern, sowie riesiger Segelfla-
che.

Reuel: Siehe Royal.

Roggenlast: Alteres MaB, um die Tragfihigkeit eines Schiffes zu bestim-
men, ortlich verschieden; in Preufien 2,114 Metrische Tonnen.

Rojer: Matrose, der ein Boot durch Rojen fortgewegt (der Laie sagt: ru-
dern).

Roof: Decksaufbau, Unterkunft fiir die Mannschaft; auf Reisekdhnen ur-
springlich auch Passagierraum.

roonen: Dasselbe wie reemen.

Rope: englisch ,,das Tau‘'; damit ist Reefschldger verwandt.

Royal, sprich reul: In der Berichtszeit das vierte Rahsegel von unten (zuerst
von kéniglichen ,,royal* Schiffen in England gefahren).

Royalsegelschooner: Schooner, der am Fockmast ein Royal fahrt; nur in Dé-
nemark tiblich.

Ruder: Einrichtung am Heck des Schiffes zum Steuern (der Laie sagt darum
»Steuer*').
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Rudersmann: Matrose, der das Ruderrad zu bedienen hat (nicht: Steuer-
mann!).

Ruderrad: Rad auf dem Achterdeck eines Schiffes, mit dem das Ruder be-
wegt wird.

schaffen: essen.

Schafferage: Das Mittagessen, auch das Efigeschirr.

Schandeckel: Waagerechter Plankengang, der den oberen Teil einer Planke
abdeckt.

Schiff: Kurzbezeichnung fiir ein Vollschiff (englischer Ausdruck).

Schmack: kleines, einmastiges Segelschiff mit Sprietsegel (in Ostpreufien
sagte man ,,Spreefsegel*’) fir FluB- und Kiistenverkehr; von 1550 bis
1750 auch in Braunsberg gebaut.

Schnau: von einem alten indoeuropéaischen Wort ,,snauja‘‘, das nichts wei-
ter als ,,Schiff'* bedeutete; vollgetakelter Zweimaster, der Brigg &hn-
lich.

Schnaumast: Spiere direkt hinter dem GroAmast einer Brigg, um das Brigg-
segel leichter bedienen zu konnen.

Schnigge: Kuffdhnliches Segelschiff mit Flachboden und Seitenschwer-
tern; ursprunglich einmastig, spater auch mit Besanmast.

Schooner: Segelschiff mit 2 gleich langen Masten; am Fockmast 1 bis 4 Rah-
segel.

Schoonerbrigg: Zweimaster mit gleich langen Masten, am Fockmast nur
Rahsegel, am Grofimast ein Gaffelsegel.

Schoopke: Dasselbe wie Osfatt.

Schoot: Tau, mit dem die Unterecken eines Rahsegels an die darunter be-
findliche Rah geholt werden.

Schoothorn: Unterecke eines Rahsegels; hintere Unterecke eines Schratse-
gels.

schratgetakelt: Schiff nur mit Stag- und Gaffelsegeln (ohne Rahsegel).

Schratsegel: Alle Segel auBBer Rahsegeln.

Seegatt: Von der Stromung ausgewaschene Fahrrinne in Verlangerung des
Pillauer Seetiefs.

Seetief: Fahrrinne zwischen der Pillauer Halbinsel und der Frischen Neh-
rung.

Seitenschwert: sehr schwere, dreieckige Bretter bei Schiffen ohne Kiel, um
sie auf Kurs zu halten.

Setzschiffer: Kapitén, der ein Schiff im Auftrage eines Reeders fiihrt (Ge-
gensatz: Kapiténsreeder).

Sleepers: englisch, Eisenbahnschwellen.

Slip: Geneigte Ebene, auf welcher ein Schiff mittels starker Taue zur Repa-
ratur an Land gezogen wird.

Slup: Einmastiges Segelschiff mit Stenge (Gegensatz: Jacht), meist von ho-
her Geschwindigkeit.

Spant: Die,,Rippe* eines Schiffes, an der die Aufienplanken mit Bolzen be-
festigt werden.

Spiegelheck: Platte Flache als Abschlufl des Achterschiffes.

Spiere: Jede runde oder mehrkantige Stange, an der Segel befestigt wer-
den.

Sportyacht: Siehe Yacht.

Stabholz: Dasselbe wie FaBdaube.

Stadtschiffer: Schiffsfiihrer, dessen Fahrzeug einer Stadt gehoért, in deren
Auftrag er Ladungen beférdert.
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Stag: Starkes Tau, das den Mast nach vorn hilt,

Stagfock: Dreieckiges Segel unmittelbar vor dem Fockmast.

Stangenboje: Stange, die in den Grund eines flachen Gewéssers gerammt
ist, um eine Untiefe anzuzeigen.

Stehendes Gut: Wanten, Pardunen und Stage, die nicht bewegt werden kén-
nen, sondern den Mast nach den Seiten und nach vorn festhalten.

Stenge: Verlangerung(en) des Mastes nach oben.

Steuerbord: Die rechte Schiffsseite, in Fahrtrichtung gesehen.

Stiickgut: Ladung, die aus einzelnen Teilen wie Kisten, Sicken oder Ballen
besteht.

Stutzen: Stiitze des Schanzkleides.

Tjalk: Das meistgebaute hollandische Kistenschiff, hat Flachboden, Sei-
tenschwerter und einen Mast mit Gaffelsegel.

tons dead weight: Gewicht der Ladung, die ein Schiff beférdern kann.

treideln: Ein Schiff mit Pferde- oder Menschenkraft auf einem Fluf oder
Kanal ziehen.

Trosse: Das starkste Tau an Bord eines Schiffes, zum Ankern und zum Fest-
machen verwendet.

Uhle: Von pruflisch ,,ulint‘‘, kdmpfen, also urspriinglich Kampfschiff, das-
selbe wie Angelkahn, frither auch auf See eingesetzt.

Untersegel: Die untersten Rahsegel an Fock-, Grof8- und Kreuzmast.

Utkick: Ausguckposten, der vorn auf der Back stand.

verfangen: hollandisch ,,ablésen*‘.

véllig: Rumpfbauart eines Schiffes, bei der die Planken waagerecht vom
Kiel nach den Seiten gehen; gute Ladefdhigkeit, geringe Geschwindig-
keit.

Volirigger: In der Berichtszeit Dreimaster mit Rahen an allen Masten.

Vorbramrah: Die dritte Rah von unten am vordersten Mast (Fockmast).

Vormarsrah: Die zweite Rah von unten am Fockmast.

Vorschiff: Der vordere Teil des Schiffes.

Vorsteven: Starker Balken, der auf dem Vorderende des Kiels schriag nach
oben aufgerichtet ist.

Vullrigger: Dasselbe wie Vollrigger oder Vollschiff.

Wache: Die Besatzung jedes Schiffes wird in zwei Wachen geteilt, die Back-
bord- und die Steuerbordwache; jede hat vier Stunden Dienst.

Winterlage: Im Spéatherbst suchten die Schiffe einen Hafen auf, lé6schten
ihre Ladung, schlugen die Segel ab, die im Raum verstaut wurden; au-
Ber einem Wachmann (meist einem alten Bootsmann) blieb niemand an
Bord; gegebenenfalls wurden Reparaturen vorgenommen.

Yacht: Sportsegelschiff, nicht zu verwechseln mit der,,Jacht*‘, einem klei-
nen Frachter. :

Zoll: Englisches LdngenmaB = 25,399541 Millimeter.

Zwischendecksbalken: Balken, die in den Schiffsraum gelegt wurden und
eine Plankenlage trugen, um den Laderaum abzuteilen und das Uber-
gehen der Ladung zu verhindern.
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SCHEMMERLING, Otto, Einwohnerlisten aus dem Kreise Heiligenbeil. I. Teil
1601—1690, Hamburg 1987. II. Teil 1756—1800, Hamburg 1978. III. Teil
1801—1876, Hamburg 1980. (SCHEMMERLING, Heiligenbeil)

SCHLICHT, Oskar, Das westliche Samland. 2 Bde., Dresden 1922.
(SCHLICHT, Samland)

SCHMAUCH, Hans, Ermlandische Steuerlisten d. J. 1579. In: ZGAE 24 (1932)
S. 211—-227. (SCHMAUCH, Steuerlisten)

SCHMIDT, Fred, Von den Brauchen der Seeleute. Hamburg 1967. (SCHMIDT,
Bréuche)

SCHULZ, Carl, und TIESLER, Kurt, Das alteste Birgerbuch der Stadt Ké-
nigsberg (Pr.). Hamburg 1978. (SCHULZ/TIESLER)

STETTINER SCHIFFSVERSICHERER siehe: Ubersicht der PreuBischen Han-
delsmarine

STROBACH, Hermann, Shanties. Rostock 1967. (STROBACH, Shanties)

SZYMANSKI, Hans, Die Segelschiffe der deutschen Kleinschiffahrt. (Liibeck
1929) Norderstedt 1977. (SZYMANSKI, Kleinschiffahrt)

TAGLICHE OERESUNDSLISTE, hrsg. von Elias GRUNER. Helsingor
1826—1857. (OERESUNDSLISTE)

TOPOROW, Wladimir N., Pruski Jasik, Bd. 1—4. Moskau 1975 {ff. (TOPOROW,
Jasik)

TRAUTMANN, Reinhold, Die altpreuBischen Personennamen. Gottingen
1925. (TRAUTMANN, Personennamen)

TRAUTMANN, Reinhold, Die altpreufischen Sprachdenkmaler, Géttingen
19(09—)1910. (TRAUTMANN, Sprachdenkmaéler)

UBERSICHT Der PREUSSISCHEN HANDELSMARINE, zusammengestellt von E.
Wendt u. Co. Berlin 1847 ff. Der Titel erfuhr fast bei jedem Jahrgang
leichte Anderungen. (UBERSICHT, Handelsmarine)

UNIVERSITATSMATRIKEL KONIGSBERG, hrsg. von Georg ERLER, 2. Bd. Leip-
zig 1911. (UNIVERSITATSMATRIKEL KONIGSBERG)

VOGEL, Kurt, Amt Bartenstein. Hamburg 1983. (VOGEL, Bartenstein)

WAGNER, Richard, Mein Leben, 1. Bd. Miinchen 1911. (WAGNER, Leben)

WOBKE, Robert, 250 Jahre Pillau. Kiel 1975. (WOBKE, Pillau)

WossIDLO, Richard, Reise, Quartier, in Gottesnaam. Rostock 1951. (Wos-
SIDLO, Reise)



Anhang 209

4. Index der Schiffe, Personen und Ortlichkeiten

Braunsberg, Passarge und Pillau sind in diesem Verzeichnis nicht aufge-
nommen, da sie fast auf jeder Seite vorkommen.

A

Aachen 67
Abegg, Georg Philipp, Reeder 78,
80

Abegg, Reisetagebuch 78

Abegg, Tagebuch 78

Aberdeen 123 1£.,135 {., 140, 188

Aberdovey 123,128, 188

,Adler', Schiff 180

Adler-Speicher (Braunsberg) 33

., Adolphund Emma‘', Brigg 130

Agypten 190

,,Aolus*’, Schiff 44

Armelkanal (Englischer Kanal) 127,
188

Ahlwehr 77

. Albert‘, Schooner 97

Alberti, Gebriider 183

Albertus-Universitdt (Konigsberg)
40, 154

»Alexander'’, Galeasse 50

Alexandria 135,137 £.,190

»Aline*’, Brigg 20,63 {.,66 £., 69-71,
94,169 £.,172,187

,Alipes‘‘, Brigg 107,111

Alle(FluB) 14,92, 144

Allenburg 79

Alloa 87,118,120,188

Alt-Passarge 13 {.,23, 36, 66, 68,
107, 144, 146, 158, 177, 195

Altpreufien 44,48,56 f.,88

Altstadt, altstéadtisch (Braunsberg)
16, 22-29, 31, 33 £., 36, 70, 94, 142,
149-152

Altstadt (Konigsberg) 30

Amerika, amerikanisch 10,41 {.,
44,51, 96,130,138, 191

Am Stadtpark (Braunsberg) 79, 149

Amsterdam (Terschelling, Texel,
Vlieland) 41,59-61,64 {£., 66,
73-75, 90,99 £., 102, 104, 107,112,
118} 120, 123-126, 140, 151, 172,
176, 180, 186, 189

Angerapp 13

Anholt 82

,»AnnaMaria‘‘, Bark 139

Antwerpen 64,66, 189

Arbroath 102 £.,188

Archangelsk 96,133,137, 190

Arendal 117,161

Arnoldt, Daniel Heinrich, Professor
40

,,ZArthur*, Schooner 68, 106,
113-122, 128,130, 138,141,169 £,
177 £.,187

Artushof (Braunsberg) 33,39, 52,93,
149

Arundel 123 £.,188

Astrawischker Forst (Forst Kranich-
bruch) 144

Atlantik 48,51,139

»Atlas*, Galeasse 96

AugustIII. vonPolen 34

»Aurora‘‘, Bark 87

,,Aurora‘, Brigg 171,86

Badestube (Braunsberg) 142

Balga 58,66,68,96 £., 152

Baltimore (USA) 96, 100, 104, 176

Banjuwangi 127

Barcelona 123,127, 190

Bardoayts (Gott der Schiffsleute)
159, 191

Bartenstein 43,92 {., 144

Barth, Heinrich, Reeder 18 f.,
43-56, 63, 70, 80, 88,90,92 f., 151,
187

Barth, Otto 55

Baum (bei Pfahlbude) 20

Becker, Familie 196

Becker, Heinrich 50,114

Becker, Heinrich Daniel, Kapitan
50, 89, 94-96, 114, 121, 196

Becker, Heinrich Otto, Schiffszim-
mermeister 89,95,102,121 £,
130

Becker, Johann Peter, Kapitan 114

Becker, Peter 50

Becker, Rahel, geb. Schmidt 95

Becsl:)er, Thomas Heinrich Detloff

Beckmann, Lorenz, Ratsbedienter
28
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Belfast 102-104, 188

Bergen(Norwegen) 90,110,112,
117,120,189

,,Bergeren'‘, Brigg 57

Berlin 10,32, 95, 152, 164, 183, 196

Berliner Strafie (Braunsberg) 39

Beuge & Schmidt, Makler 134

Beverley, Kapitidn 140

Bielefeld 183

,»Bismarck*, Schlachtschiff 9

., Bjdrgeren'', Brigg 57

Blanck, Peter, Kapitdan 49,109

Bshm, Michael, Reeder 106,114

Bshmen 51

Bogstrém, Kapitan 117

Bollwerk (Pfahlbude) 16 f., 145,195

Bordeaux 103 f., 115, 120, 152, 190,

- 199

Bordingsreederzunft (Elbing) 45

Bornholm 68,89

Bordya 117

,,Borussia‘‘, Bark 10, 87, 100,
106-113, 141, 145, 148 £., 155,
169 £., 172, 175-178, 187

Bragen-Riff(Jitland) 87

Brake 139

Brandenburg (am Frischen Haff)
126, 145

Brandenburg (Land) 195

Brandt, Matthias, Vizebiirgermei-
ster 27

Braun, Wilhelm 152

,,Braunsberg'‘, Brigg 95, 97-106,
141, 169-172, 175-178, 185, 187, 196

., Braunsberg*, Haffdampfer 17

,,Braunsberg*‘, Schnau 50,95 f.

»,BraunsbergII'‘, Kimo 196

Bredschneider, Anna Katharina,
geb. Weinreich 28

Bredschneider, Joachim, Reeder 20,
22-35, 37 1., 40, 92, 151, 153

Bredschneider, Johannes,
Periickenmacher 28,31

Bredschneider, Martin 28, 30

Bredschneider, Theresia, geb.
Schwan 27,31

Bremen 100, 104, 176, 184, 189

.,Bremen*, Passagierdampfer 9

Bristol 108,111,188

Britanniens. Grofibritannien

Bromberg 79

Bronsart, von, Hauptmann 39

Brilcke (Salzbriicke, Braunsberg)
16 f.

Bruinvisch & Gutzeit, Reeder 96,107

Brusebirgue 13

,,Billrgerin*, Brigg 57-61,63,112,
169 £., 177,187

Bureau Veritas 98,122,131,134 1.,
198

Busch, Kapitan 180

Busch, Reimarus, Makler 50

C

Cadiz 117

Cardiff 123,125,135 f., 138, 188

,,Carl*, Galeasse 86

.,,Carl*, Schnau 86

,»Catharina*, Galeasse 87

,,Ceres'', Brigg 89

,,Ceres*, Galeasse 114,116

,,Charlotte*, Pink 67

Christiania (Kristiania, Oslo) 115,
117,120,189

,,Cito'', Galeasse 97,114

,,Cito*!, Schiff 184

,,Cito'’, Schoonerbrigg 98

Claafien, Caroline Marie 129

Cobdens, Richard 138

Coleraine 156

Collins, Johann Andreas 69

,»Competitor*', Vollschiff 89

,,Concordia*‘, Brigg 49

,,Copernicus‘’, Brigg 68-70, 114,128,
169 £., 177, 187

,»Copernicus‘‘, Seedampfer 139,179

Cromwell, Oliver 105, 137

Cronsburg 44 f£.

Czodrowski, Josef, Kéimmerer 154

D

Ddnemark, Dénen, dédnisch 12,61,
71, 83,90, 97,102, 116, 124, 129,
131, 139, 176, 181, 184, 190, 202

Danzig 10,23-25, 28,30 £., 35, 59,
64-66, 69, 86, 93,96,110,112 1.,
129-131, 135,137,139 £.,149 £.,
155 £., 159 £., 179, 189

Danziger Bucht 30

,,»Das Schloss‘* 44

Deal 180

»Delphin‘’, Schooner 20, 86-80, 106,
113,121, 148, 155, 169 £., 187
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,,Der weifie Schwan*‘, Jacht 12,28,
30 £.,37 £., 40, 151, 153, 196

Deutscher Orden 13,195

Deutschland, Deutsche, deutsch 46,
63,123, 137,189

»De Vrouw Hillegina‘‘, Schiff 180

,Dido*', Vollschiff 71

,,Die Sonne*‘, Bark 97

Dievenow 118 {.

Dombrowski, Andreas junior 153

Dombrowski, Andreas senior, Bott-
cher 153

Dombrowski, Helena 153

Dombrowski, Joachim 153

Dornbusch (Braunsberg) 16

Drause 14

Drausen-See 14

Drews & Kutschkow, Reeder 63, 66,
69 £.,80,93,114

Drews, Henriette, geb. Kuhn 69

Drews, Ludwig Gideon Leopold 69

Drews, Ludwig Josef Wilhelm, Ree-
der 63,67,69

Drontheim 173,82, 189

Drusen 14 f.,195

Dubinski, Andreas, Kaufmann 42

Dublin 44, 48,102,104, 188

Dultz, Carl August, Reeder 87

Dultz, Friedrich, Reeder 129

Dundalk 123 1., 188

Dundee 68, 82, 84,98-103, 108, 111,
115-118, 120, 123, 125, 127 {., 133,
136,179,184 £., 188

Dysart 118,120, 188

E

Edinburgh s.Leith

»Eduard Marie‘, Bark 127

Eggers, Barbara, geb. Hintz 28

Eggers, Johannes, Kaufmann 28

Eggert, C. G., Schiffszimmermei-
ster 67,113,130

Eggert, Ludwig, Schiffszimmer-
meister 130

Eider-Kanal 177,180, 199

Elbing (Stadt) 14, 22, 30, 33, 44-46,
48-51, 55, 57, 64, 69, 79, 86, 92, 95,
97 £., 114, 148 £., 155, 168, 176,
179-182, 185, 189

Elbing (FluB}) 45

. Elbing*‘, Bark 87

Elbinger Héhe (Hohes Land) 46, 168

Elbinger Weichsel 30 f.

. Elizabeth*, Schiff 140

Elsasser, Carl Eduard, Makler 182

,,Emma*, Brigg 89 {.,129,138-141,
169 £., 178,187

,,Emma Elise‘’, Schoonerbrigg 114,
184

England, Englander, englisch 24,
26 f., 44,47, 49-51, 55,69, 71, 81,
90, 101, 103, 109 f£., 138, 140, 150,
181, 187 £., 196, 202

Erbrich 183

Erdmannsdorf 183

Ermland, Ermlédnder, ermldndisch
9f£.,22{.,29, 31, 35, 40, 42-44, 48,
51, 54-58, 60 f£., 69, 79 f., 87, 94,
142, 148, 154, 157, 168 £., 183,191

Erste Kirchenstraf3e (Braunsberg)
52,93

Europa 57,96,123, 137, 196

. Europa‘, Passagierdampfer 9

Evangelische Kirche (Braunsberg)
53, 142

Ewerlin, Gottfried, Schiffer 145

,»Express'‘, Kistendampfer 180

Eyding, Johannes Bernhard, 28,79,
90

Eyding, Josef 43,48,92
Eydtkuhnen 197

F

»Faeger', Segelschiff 57

.,Falke*, Haffdampfer 69

Fallmouth 131,135 £.,199

,.Fama‘', Bark 44, 49-52,56 {., 80,
94,154,169 f., 184, 187

Fehmarn-Belt 140

Fiercke, Johann D., Kapitan 86, 88

,,FireSystrar‘‘, Schiff 117

Firley, Magdalena, geb. Kochar-
zewski 27

Firley, Thaddeus, Wettrichter 27

Fischer, Heinrich, Schmied 146

Fischer, Matthéus, Pfahlherr 18 f.,
52 £,

Fischhausen 176 1.,185

., Flora‘, Vollschiff 96,114

Follendorf 58,66, 68

Follert, Andreas, Wiager 28

Follert, geb. Willert 28

,,Fortuna*, Reisekahn 93

,,Forward‘, Galeasse 114,184
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Fourier, Charles 55

Frankfurt/Mainz 69,90

Frankreich, Franzosen, franzdsisch
35, 42 1., 48,50, 52, 55, 66, 93, 98,
104, 136, 138, 181, 190, 198

., Franziska‘, Bark 10,21,97,107,
126, 129-139, 141, 144,169 £., 177,
182, 185-187

Frauenburg 22,31, 43, 69,92, 145,
185

Frauenburger Vorstadt (Berliner
Strafe, Braunsberg) 39, 94

Freiburg(Schlesien) 183

,,Freihandel*’, Schiff 138

,,Freundschaft'', Brigg 49

Frey, Johann, Bildhauer 23, 28

,, Friederike*, Schiff 180

Friedhof, alter (Braunsberg) 16

Friedrich II. von Preufien, der Grofie
29,411£.,48,79

Friedrichstadt (Eider) 77

Friedrich Wilhelm von Preufen, der
Grofle Kurfiirst 71,97

Friedrich Wilhelm II1. von Preuflen,
Konig 79

»Friedrich Wilhelm II1.**, Schiff 96

Friedrich Wilhelm IV. von Preufien,
Konig 142

»Friheten, Schiff 109

Frische Nehrung 96,109, 203

Frisches Haff 13-15,19, 30,36 f., 45,
49, 57 1., 60, 63, 67 £., 71, 87, 92-95,
101, 106,109,113, 122,126,144 {.,
148, 157,177, 195-198

G

Gabel, Jakob, Kapitdan 181

,,Galathea*’, Vollschiff 132

. Gazelle'‘, Dampfer 68

Gerdauen 43,92 f.

Geritz, Andreas, Ratsassessor 28

Geritz, Rosalie, geb. Meidenberg 28

Gerlach, Louis Ferdinand, Leut-
nant 129

Gerlach, L. F., Kapitan 126,128 f.,
139, 141

Gibsone, Reeder 35

Glasgow 138

Gloucester 100,104,108 £.,111,123,
125,132, 134, 136, 187

Goteborg 82,116

..Gorch Fock*, Bark 46
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Grabowski, Adam Stanislaw,
Bischof 22,24-27,29 f.

Grauden 144

Graudenz 79

Gravesend (bei London) 126, 135,
187

Greifswald 10

Grentzbach, Charles, Kapitan 67

Grimsby 103, 134,136,188

Grof, H., Kapitan 85,87

Grofbritannien, britisch 9 f.,41 f.,
44, 417 1., 50, 66,72, 75 £., 78, 81, 86,
88, 98, 103-105, 111 £.,120 f., 123,
136-138, 150, 176,179, 181 £., 184,
187 £.,191

Grof3-Bubainen 93

Griiner, Elias, Pfarrer 11

Grunau, George, Reeder 168

Grunau, Ignatz, Reeder 55, 142,
176-178

Grunau, Johann, Reefschliger 146

Gruschwitz & Séhne 183

Gudd 14

Giildenhorn, Nikolaus 149

Gumbinnen 79

,,Gustav', Galeasse 114

Gutzeit 44

H

Haff s.Frisches Haffund Kuri-
sches Haff

Haffstrom (zu Kénigsberg) 164 f.

Hamann, Christian, Kapitan 68,
114,117,128

Hamann, Christopher,
107,109,111

Hamburg 11, 41,50, 59, 80, 88, 104,
139, 189

Hanmann, Anna, geb. Rath 33

Hanmann, Anton(Bruder des Kle-
mens Hanmann) 33-35

Hanmann, Anton Josef, Reeder 33,
35-37

Hanmann, Barbara, geb. Schwen-
gell, verw. Dromler 35

Hanmann, Ignatius Kaspar 36,39

Hanmann, Klemens 24-26, 33-36,
38-40

Hanmann, Louise oder Lidwina,
geb. Hintz 34

Hanmann, Maria Elisabeth, geb.
von Mathy 35

Kapitédn



Anhang

Hanmann, Matthias 34

Hanmann, Thomas senior, Kaufherr
33,35

Hanmann, Thomas junior 35

Hannemann 44

,,Harmonie‘', Bark 114

Harnack, Johann, Schiffer 145

Hartlepool $0,103,118,120,123 {.,
126, 131, 140, 187

Hartwig, Kapitan 155 f.

Hartwig, Johannes, Kapitidn 156

Harwich 65,123,181, 188

Hasse, Michael, Pfahlherr 16

Hatten, Karl von, Landvogt 26 f£.,
30

Havel 152

Haven 117

Hay, Edmund & George, Reeder
134

Hazewinkel, J. T., Kapitin 84

Heiligenbeil 48,58, 66,97,126,129,
145

Heilsberg 14, 25,29

Helsingborg 83 {.

Helsingdr 11,65, 82-84,111,117,123,
125, 128, 140, 190

Helske, Jakob, Schiffszimmermei-
ster 23-26,28,34 £.,37 {.

Helvoet (Helvoetsluis, Rotterdam)
76,116,133, 189

Hendrickson, Kapitdnsreeder 57

,,Henriette‘’, Bark 114

.. Henriette*’, Schnau 106

. Henriette*’, Brigg 156

,,Hercus Monte*‘, Schnau 87

Hertslet, G., Reeder 67

Hertzberg, Theresiavon 29

Herzog, Eleonore Dorothea 93

Herzog, Johann, Pfahlherr 17 £., 43,
92 f.

Hesselt 82

Hef, Friedrich Ephraim, Kapitéin
97

Hinterm Moor (Passarge, Dorf) 13

Hintz, Anton, Student 28

Hoffmann, J., Kapitin 49

Hohes Land s. Elbinger Hohe

Holgersen, Kapitan 109

Holland, Holldnder, holléndisch s.
Niederlande

Holldnder Baum (Konigsberg) 20

Holm, Kapitan 132
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Holstein 77

Holtei, Karl von, Autor 164

Holzste, Johann, Kapiténsreeder
149

.»Hood'‘, Schlachtschiff 9

Hosangsgasse (Neuer Markt,
Braunsberg) 42

Hoy, C., Reeder 89

Hull 35,41,50 ., 64, 66, 68 f.,73-76,
78,81 £.,84 £, 87 £., 90, 95, 97-103,
106-111, 113,115, 117 £., 120,
122-125, 131-133, 136, 139, 172,
175 £., 187

Hven 83

,,Ida*, Kuff 107

Ihms 44

,,Jmmanuel Kant*', Pink 87
Insel (bei Pfahlbude) 19
Insterburg 79,92

Irland 48,188

Istanbul s. Konstantinopel

J

Jdger, Andreas, Bottcher 153

Jénicke, Berichter 118 {f.

,,James Watt'‘, Haffdampfer 69

,»Jason‘, Pink 108,113 f.

Java 127

Jersey 100,104,108,111,188

Jesuiten 17, 38,40,94,150 £., 153

Jocey, James, & Co., Makler 126,
133

Jérck, Ferdinand, Kapitidn 128

John, Berichter 118 f.

Joosten, Kapitan 180

Jutland 87

,Juliane*’, Schiff 129

»Julius*’, Schiff 180

Junkerstrafie (Braunsberg) 33

,Juno*, Brigg 89

Juno*', Schiff 109

»Jupiter‘‘, Vollschiff 49

K

Kénsé 100

Kdrpen, Magdalenavon 40
Kahlberg 157

Kahlholz 96 {.
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Kalddu 14

Kalden, Kallen 14

Kalhorn, August, Schiffszimmer-
mann 23

Kammin 118 {.

Kant, Immanuel 40

Karben 48

Karbohl-Kanals. Kraffohlkanal

Karlskrona 59,61, 190

Karpen-Haus (Braunsberg) 39

Kaschubei 168

Katharinen-Kirche (Bartenstein) 92

Katharinen-Kirche (Braunsberg)
217,29, 33,151,153

Kattegat 82,134, 138,180

Katt-Haken 14,20, 45, 60, 122, 146

Katto 14

(Kiel-)Holtenau 71,180

Kirchenstrafe (Braunsberg) 33

Kirkcaldy 81,84 f£.,99, 101,103, 108,
111, 115, 118, 120, 132, 136, 188

Kising, Karl, Reeder 20,28

Klager, Kapitdn 119

Klapperwiese (Balga) 152

Klapperwiese (K6nigsberg) 152

Klawki, Barbara, geb. Neubauer 28

Klawki, Peter, Kimmerer 28

Klenau 13,142

Kleyensttiber, Georg Friedrich,
Reeder 151

Kluge, Karl Christian, Schiffszim-
mermeister 49

Kodce, Christian, Tischlermeister

23,28

Kéin 56

Konigsberg 19 £.,30 £.,33,40 f., 44,
49,63 £.,56 £.,64 £.,68 £., 71,
73-75, 78-82, 84-90, 92, 96 {.,
100-103, 105-107,109 £., 112,
114-119, 122,124 £.,130-133, 137,
139, 142, 144, 149, 151 1., 154,
164 £., 168,176 £., 180-185, 187, 197

Kdnigsberger Strafie (Braunsberg)

51,53

Kdnigsberger Weichsel 30

Konitz 168

Konstantinopel (Istanbul) 135,
137 £.,191

Koop, A., Kapitdn 139

Kopenhagen 56, 59-61,65 f£., 68, 75,
77,80,111,128 1., 180,190
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Korff, Nikolaus von, Gouverneur
34

Koslowski, Anton, Pfahlherr 18 f.,
52

Koss, Nikolaus Wicherts, Kapitin
151

Kraffohlkanal (Karbohl-Kanal) 46

Kramsta, C.G., & S6hne 183

Kranichbruchs. Astrawischken

Kretschmann, Reg.-Assessor 56

Kreuzkirche (Braunsberg) 17, 23,
34,150

Kristiania s. Christiania (Oslo)

Kristiansand 127

Kréger, Michael G., Kapitédn 57

Kronborg (Festung) 83,117

Kronstadt 74,190

Krilger & Gemnich, Reeder 114,
183 f£.

Kuckein, Eleonore Dorothea, geb.
Herzog 93

Kuckein, Ferdinand junior 93,
141-143

Kuckein, Ferdinand, & S6hne, Ree-
der 142,180, 186,191, 197

Kuckein, Friedrich Ferdinand se-
nior, Reeder 21,43, 52, 80, 87, 90,
92-94,97 £.,105-107,113 £.,121 £,
129-131, 138 £., 141 £., 144-146,
173,183 £., 196

Kuckein, Karl Ferdinand, Kontrol-
leur 92

Kuckein, Maria Elisabeth, geb. Miil-
ler 92

Kuckein, Theodor, Reeder 142

Kiihn, Arno, Marineobermusikmei-
ster 129

Kiistrin 129

Kuhn, David Friedrich, Kapitéin
106, 156

Kuhn, Edmund, Kapitdn 89 {.

Kuhn, Henriette 69

Kuhr,Johann Jakob, Kapitin 96 f.,
100

Kullen{Schweden) 140

Kuneke, Hans 149

Rurisches Haff 144

Kutschkow, Hugo 63,70

Kutschkow, Johannes 63

Kutschkow, Leopold, Reeder 63-70,
92
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L

Labiau 93, 144

Lancaster 109,111,188

Langgasse (Braunsberg) 33,39 £.,
42,52,79,93 £., 142,152

Langhe, Heyne, Kapitansreeder
148 f.

Lastadie (Elbing) 45

Laubmeyer, Friedrich, Reeder 114

Leer 123,126,189

Leipzig 57

Leipziger, Hauptmann 39

Leisuhnen 20,68

Leith(zu Edinburgh) 65 £.,81 £.,
84-86, 88 £.,101, 104,117 £.,120,
122-124, 133,136,176, 182, 188

Leningrad s. Sankt-Petersburg

Leopold I1. von Habsburg 63

Libau 102,104, 133,137,190

Liedtke, Kapitansfamilie 44,71

Liedtke, Benjamin, Kapiténsreeder
71 £.,74-76, 80

Liedtke, Johann Peter, Reeder 114

Lietke, Barbara, geb. Schorn 28

Lietke, Claafien & Co., Makler 180

Lietke, Johannes, Feldratsherr 28

Limerick 135,137,188

Lipz 13

,,Lisette*', Brigg 58

Lissabon 48,64, 66, 68, 75,97, 101,
104, 110,112,123 £., 129, 131, 133,
137,152,178, 189, 199

Litauen, litauisch 54, 168

Litauer Baum (K6nigsberg) 20

Littausdorf 86

Liverpool 44,48 £., 64-66, 68, 98,
100-104, 106, 108-112, 123-125,
127 £.,130-133, 136, 187

Livland 150

Lloyd 10f.,42,44 £.,48 £.,51,57 1.,
63,67,69,71 f{., 86,98, 105 f.,
113 1.,122,131

Lodwig, Hans, Reefschldger 150

Loewe, Carl, Komponist 159

Léwen-Speicher (Braunsberg) 40

London(mit Gravesend) 11,41, 44,
47-49, 58, 64-66, 68 £.,72-75,78, 81,
85, 88,97 £.,100-103, 106-111, 113,
116-120, 122-129, 131, 133-136,
139 £., 161,172, 176, 187

.,Luise Auguste‘‘, Brigg 86

Lunau, Nikolaus, Pfahlherr 16
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Lunitz, Anna 38

Lunitz, Anton 38

Lunitz, Barbara 38

Lunitz, Georg, Reeder 25 £.,38 {.
Lunitz, Joachim 38

Lunitz, Katharina 38

M

Madrten-Haus (Braunsberg) 39

Mallien, Daniel, Schiffer 145

Malzstrafie (Braunsberg) 142

Mandal 127

,,Maria*‘', Schiff 67

,,Maria*‘, Schiff 180

Marienburg 197

Marienkirche (Rendsburg) 77

Marienwerder 155

Marstrand 82

Masuren 14,54, 168

.»Mathilde*, Schooner 97,179

Mathy, Marie Elisabeth von 35

,»Mayflower', Galeone 116

median 14

Meede 14

Meich, Franz, Reefschldger 151 §.

Meich, Martin, Reefschldger 152

Memel (Stadt) 64-67, 87,93, 96,
100-103, 108-112, 123-127, 132-134,
136 £.,189

Memel (FluB) 42,93

.»Mercurius*', Schiff 86

»Merkur‘, Vollschiff 89

Meyer, Anna Maria 129

Milne, Kapitan 109

,»Minerva‘', Bark 87

Mistley 123,125, 181, 188

..M. Mitzlaff'*, Bark 97

Mocki (Motzki), Johannesvon 27

Moje, C. M., Kapitan 97,134

Moje, J.J., Kapitin 179

Monsler, Charlotte, Amme 38

Moser, Karl, Malermeister 23,28

Moskowiter 150

Mosty 93

Mithlenwehr (Braunsberg) 23

Miiller, Maria Elisabeth 92

Miinchen 67

N

Nadrauen 14
,,Najade*’, Vollschiff 106
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Nakkehoved-Leuchtfeuer 82

Napoléon 49-51, 55, 57, 63, 69,76, 79

Narmeln 157

Natangen 58,88

Navigationsschule (Pillau) 114

Nedden, Heinrich zur, Kapitdn 139

,,Neptun'‘, Schiff 184

Neubauer, Katharina, geb. Olert 28

Neubauer, Simon, Richter 28

Neuer Markts. Hosangsgasse

Neufahrwasser 30

Neuhduser 95,157

Neu-Passarge 13,28, 58, 66, 146, 148,
158, 168, 177

Neusalz 183

Neustadt(Braunsberg) 18,22-24,
27-29, 31,52, 79, 94, 142, 153, 196

Neustadtin Holstein 80

Newcastle (mit Shields) 69, 73, 82,
90, 99-103, 108, 111, 115-118, 120,
123-128, 132-136, 138-140, 178, 187,
191

Newross 132,137,188

New York 135, 137,139, 191

Nieder-Elbe 184,199

Niederlande, Niederlander, nieder-
ldndisch (Holland) 10,30,35 f.,
61, 66,68, 71, 84, 89, 97, 104, 107,
118,127,136, 138, 155,179, 181,
184, 189, 196, 199-201, 204

Nienhagen 139

»Niobe'’, Jackassbark 140

Nogat 46,93

Norddeutschland 199

Norderney 139

Nordsee 126,134, 138-140, 199

Norwegen, norwegisch 57 f., 82,
127, 161, 176, 189

Niitbbel 199

o

Oberland 56

Oberschlesien 191

Obotriten 63

Oder 183

Odessa 137

,,Olzweig*, Schiff 44

Oresund (Sund) 11, 56, 59-61, 67-69,
71 £., 83-86, 88, 90, 96, 98-103,
107-111,115-118, 124-128, 131-136,
139 £.,150 £., 157, 179-182, 184

Ostlich-Neufdhr 30
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Ostreich, Dorothea, geb. Dubinski
42

Ostreich, Franz junior 50

Ostreich, Franz senior, Blirgermei-
ster 24-26, 40,42

Ostreich, Friedrich 50-52, 93

Ostreich, Johann junior 50-52

Ostreich, Johann senior, Reeder
40-56, 63, 69,77 £., 80,92 f., 151,
172, 187, 196

Ostreich, Magdalena, geb. von
Kérpen 40

Oginski-Kanal 93

Ogle, O., Reeder 95

Oldenburg in Oldenburg 182

Oléron 64-66,190

,,Olivia‘‘, Brigg 21,68, 122-130, 133,
136, 139, 141, 169 £., 177 £., 181,
184-187

Olgker 68

,,Onderneming*, Kuff 84

Oporto (Porto) 66,110,112, 152, 189,
199

,,Orion‘‘, Bark 96

Oslos. Christiania

Ostdeutschland 154

Osterrénfeld 77

Ostindien 10,75

Ostpreufen, ostpreuBlisch 10,12, 23,
43, 46, 54, 56-58, 61, 68, 718, 89, 92,
96,104 £., 112,119, 122,131, 152,
155, 158, 161,172,177, 179, 185,
197,199,202 f.

Ostsee 9, 30, 50,77, 86, 90, 104, 116,
126,132,138 £., 157, 200

,,Ostsee'’, Schiff 114

P

Palmowski, Euphrosyne, geb. Stein
28

Palmowski, Johannes, Notarin
Regitten 28

Paraguay 138

Paris 56,122,131, 198

Parlow, Anna Maria, geb. Meyer 129

Parlow, Caroline Marie, geb. Claa-
Ren 129

Parlow, Johannes (Hans), Schrift-
steller 129, 158, 160, 162 £., 197

Parlow, Johann Gottlieb, Kapitin
129
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Parlow, Johann Heinrich, Kapitéin
129, 138,197
. Passarge*‘, Galeasse 20, 71-76,
80-91, 94,121, 169-172, 175-178,
187,196
Petersburgs. Sankt-Petersburg
Pfahlbude 15 {.,18, 20, 27 f., 35, 45,
50, 52, 61, 66, 69, 87,106, 113,119,
121, 137, 145-147,155 £.,176,
178 £.,181 £.,195
Pfalz, Pfdlzer 78
Piaten 79
Pill (bei Bristol) 134
,,Pillau*’, Brigg 86
Pillauer Halbinsel 109, 203
Pillauer Seegatt 109, 202
Pillauer Tief 58,95, 106,109,118,
122, 196, 203
Pillau-Reede 109,111,132, 202
Pilzenwald 95
Pistesch, Christian 36
Plymouth 132, 137,188
Péppel, C. H., Kerzenfabrikant 180
Pogedt, Johann, Kapitdn 96, 138
Pogedt, Louise, geb. Tiedemann 96
Polen, polnisch 12, 40, 46, 48
Pommern 115,181 £.,184
Pomoranen 63
Portland (Armelkanal) 127
Portos. Oporto
Portsmouth 136, 188
Portugal 48,66,112,171,189
Poschmann, Anton, Béttcher 154
Poschmann, Katharina 154
Poschmann, Peter 154
po-seringe (Alt-Passarge) 13
Poststrafe (Braunsberg) 69
,,Potosi*’, Finfmastbark 9
Powelki, Schlossermeister 23, 28
Prag 36
Pregel 13,79,92, 144, 202
,,Pregel*, Schiff 67,114
Pregora 13
Preufien, preuflisch 10,17,31 {.,
39 f£., 43,47, 53, 66, 79, 90, 92, 97,
105, 126, 151, 153, 159, 195, 202
,»PreuBen‘’, Finfmastvollschiff 9
Preupfenkral (Brusebirgue) 13
Printz, Johann E., Kapitédn
114,118 £., 138
Prugen, pruBBisch 13-16, 195
.Pudel*, Bark 129, 160, 163, 197

Q
Queenstown 135,137, 139, 199
Questenberg, Kapitan 180

R

Rabregen, Kapitan 180

Radau 14

Radziejowski, Michael, Bischof
22 £.,29

Ranisch, Schwedersky & Co., Reeder
87

,»Rapid*, Schooner 86,89, 184

Reeferdamm (Braunsberg)
16, 149

Regitten 9,28

Reiter, David, Kapitan 113 {.

Rendsburg 43,77 £., 180

,,Resolution*’, Bark 86

Reux, Peter de, Sekretar 29

Rhein(Masuren) 13

Rheinstrom 13

Rhetz, Johannes A., & Co., Reeder
139

Riga 59, 61,107,112,190

Rindfleisch, Kapitan 180

Rode, Hanneke, Kapitidnsreeder
149

Rodelshéfen 36

Ronne 89

Rosenberg (zu Heiligenbeil) 58, 66,
97, 145

Rosenort 145

Roskampff, Johann Jakob, Reeder
44 1,,49,114

Rof3-Speicher (Braunsberg) 33

Rossy, Peter von, Hauptmann 38

Rostock 10,139

Rotterdam (mit Helvoet, Helvoets-
luis) 59, 61, 73,76,110,112,
115 £.,118,120,131-133, 137,189

Rotwasser 16 1., 34

Rozzi 183

rudas 14

. Richel-Kleist‘', Kiistendampfer
86

Ruhne 13

Rugpland, russisch 34, 38, 40, 56 f.,
109, 190

Ry 13

Ryde 136,139

Ryn 13

Rzczepkowski, Thomas, Domherr 23
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S

Sagan 183

»Saint-Croix*‘, Brigg 132

Saleide (sprich: Scholleide) 14

Saluke (sprich: Scholluke) 14

Salzbriicke, Soltbriigg (Braunsberg)
16,19 £., 23, 27, 48, 146, 149, 182,
184

Salzmagazin (Braunsberg) 79

Samland 58,95

Sandvike 161

Sankt-Petersburg (Petersburg,
Leningrad) 38,115, 120, 180

Santier 44

Schaeffer, Heinrich 30

Schalmey 195

Schalski, Jan, Haptmann 150

Schichau, Ferdinand, Schiff-
bauer 45

Schier, Andreas, Schiffer 28

Schier, Schir 14

Schiewenhorst 30

Schippenbeil 79

Schlattel, Johann Franz, Notar 22,
24,26 1.,29 £.,196

Schlesien 51,183, 186

Schleswig-Holstein 92

Schlofigrund (Braunsberg) 23

Schiott, Regierungsrat 183

Schmidt, Andreas, Schiffer 148

Schmidt(Schmidtke), Martin,
Stadtschiffer 146

Schmidt, Martin Ephraim 30

Schmidt, Martin Georg, Reeder 30

Schmidt, Rahel 95

Schnell, Friedrich, Reeder 63

Schnell, Gustav, Reeder 114

Schénbrunn 164

Schof, Arnold, Kapitinsreeder 149

Scholl 14

Schorn, Heinrich, Reeder 40

Schorn, Magdalena, geb. Hertzberg
42

Schorn, Michael, Reeder 17, 42, 148,
170

Schottland 50, 87,103, 156, 188

Schtschara 93

Schillper-Siel 180

Schultz, Thomas, Benefiziat 29

Schultz, Gottfried, Kapitdn 97

Schwan, Josef, Blirgermeister 27,
301

Schwan, Theresia, geb. Neu-
bauer 27

»Schwan‘s. ,,Der weile Schwan*!

Schwantus 118 f.

Schwartau 77

Schwartz, B. 67

Schweden, schwedisch 83, 134, 150,
153, 190, 195

Schweiz 51

Seegatt 109

Seeland (Danemark) 82

Seetief 106,109

Setubal 48, 68,97,99-102, 104, 110,
112,131 £.,137, 189

Sheperdine 100

Shields (bei Newcastle) 101,110,
126-128, 133-136, 187

Shoreham 109,111,188

Siebe, Carl, & Co., Reeder 130

Siegfried, Gottfried Daniel, Amts-
rat 48

Siemohnen 144

Siewerts, Benjamin, Kapitdan 67

Skagen 177,180

Skagerrak 134

Skandinavien 46,66

Skara 13

Skirgal 14

Slime-Road 100

Smith, Adam 138

,»Snapop‘‘, Kutter 109

Soltbrilgg s. Salzbriicke

,»Sonne*'s. ,,Die Sonne**

,»Sophia Helena*‘, Slup 119

Spalding 180

Spandau 152

Spanien 123,190

,»Speculant'‘, Bark 89

»»Speculation‘’, Bark 49

Splieth, Martin, Schiffszimmermei-
ster 148

Stabholzgarten (Spandau) 152

Stadtpark s. Am Stadtpark

., Stafette*’, Pink 67,87

Stamp, Gretje, geb. Wieck 77

Stamp, Hans 77

Stamp, Hinrich 77

Stamp, Johann 77

Stamp, Jurgen 77

Stamp, Katharina Margarete 77

Stamp, Klaus senior 77

Stamp, Klaus junior 77
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Stamp, Markus 77, 80

Stampe, Dorf 77

Stampe, Eduard 78

Stampe, Simon, Reeder 43, 53, 56,
77-80, 86-88, 90,92 f., 113,121,
139,173

Stampe & Barth, Reeder 80 £., 88-90

Stavanger 65 £.,81,189

Stein, Freiherrvomund zum 52,79,
94, 154

Stertzel, Paul 36

Stettin 10 £.,59 £.,73, 94, 98,118,
120, 123, 126, 128, 131 £., 134, 137,
180, 183, 189

Stief, D. L., Kapitin 87

Stralsund 128-130, 134, 137, 189

Strehlau 44

Strémstad 134

Strom-Weichsel 30

Sunds. Oresund .

Sunderland 100,104,110 £., 123, 125,
188

»Susanna‘‘, Brigg 113

Swineminde 59,102, 104,110,112,
119, 126, 132-134, 137, 140, 180,
188 f.

T

Tapiau 93, 144

Taube, J. P., Kapitan 128 f.

Teichmann, Johann Gottfried, Amt-
mann 39

Tejn 68

Terschelling 59,61, 73, 189

Teschner, Kapitdne 57

Teschner, Ephraim junior 58

Teschner, Ephraim senior, Fischer

58

Teschner, Johann Ephraim, Schif-
fer 58

Texel 59-61, 73,125, 140,189

Thamnau, Johann Daniel, Reeder
44,106

., Therese'’, Bark 129

,»Thetis'‘, Schooner 58,97, 161

Thiel, Michael, Bottcher 154

Thomsen, Kapitan 180

,» Thorgersen und Cecilie‘’, Eider-
Schnigge 180

Thorn 93

Tiedemann, Louise 96
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Tiedmannsdorf 9,148

Tilsit 42,129, 144

. Tirpitz*‘, schwerer Kreuzer 9

Ténning 77

Tolkemit 30,145

Torreck, Heinrich, Matrose 126

Torrevieja 123,125,127,180

Toulon 96,190

Trauben-Speicher (Braunsberg) 42,
48

Travemiinde 80, 180

Tregde-Fjord 127

Trinitatiskirche (Braunsberg) 27

Tromp, Trumpa 13-15, 148

Tiirkei 191

U

Uckley, Albert, Ratsbedienter 24

Uggel 14

Umlauff, Friedrich Wilhelm, Kapi-
tin 114

,,Union‘‘, Brigg 87

Universittit Konigsberg 78,93, 154

., Unternehmung®*’, Schiff 67

Unterweser 184

USA siehe Vereinigte Staaten von
Nordamerika

A\

vaga 14
Vereinigte Staaten von Nordamerika
10,96, 176,191

., Vigilante*', Bark 44-52,56 {., 80,
106, 130, 154, 169 1., 184, 187

Vlie, Vlieland (Amsterdam) 59,61,
73, 140, 189

Vorstddtischer Markt (Hosangs-
gasse, Braunsberg) 63, 149

,, Vorwdrts*, Slup 179

w

Wagner, Richard 58, 97, 161
Waldenburg 183

Wales 164,188

Wallroth, Elias, Stadtmusiker 27
Wartenburg 34, 154

Wash 180

,»Wasp*', Flugzeugtriger 9
Wassertor (Braunsberg) 33
Waterford 66

,» Waterloo*‘, Schiff 109
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Wehlau 79

Wehrwilten 93

Weichsel 46,93

Weinreich, Andreas, Ratsherr 25

Weifler Berg 195

. Weifler Schwan*‘s. ,,Der weille
Schwan*'

Welland 180

Wellms. Wolms

Weser 184

West-Dievenow 118

Westfalen 183

Westfriesland 61

Westpreufen, westpreuflisch 158,
202

Wiborg 103 £.,132,137, 190

Wieck, Gretje 77

Wien 164

Wight 139

Wilmar 183

,»Windsbraut*, Brigg 87,115

Wélms, C. L., Kapitdn 96

Wolgast 68,189
Wollin 130
Worms 78
Wrede, Hans 149

Y
,» Yamato*‘, Schlachtschiff 9

z

Zaandam 84

Zacharias, C. Engelbrecht, Kapitéan
86

Zander, Josef, Reefschldger 151

»Zeeland'!, Vollschiff 89

Zehmen, Karl von, Domherr 29

Zielke, Schiffszimmermeister 155 f.

Zimmermann, F. A., Kapitin 82-84,
86

Zorndorf 129

Zuidersee 61,73

,»Zwei Brilder‘', Schmack 107
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