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Landfeste ältere Gebäude sind in der Regel als typische 

schützenswerte Objekte in Denkmalslisten eingetragen. 

Anders verhält es sich bei schwimmenden Objekten wie 

z.B. Schiffen. Der Wandel in den Transportmitteln Ende der 

30er Jahre, Abwrackprämien in den 70er Jahren und der 

Verkauf der Fahrzeuge ins Ausland haben dazu geführt, 

das nur noch wenige über 100 Jahre alte Fahrzeuge in 

Deutschland erhalten geblieben sind. Durch das 

Engagement von Vereinen und viel freiwilliger Arbeit 

konnten einige der typischen Vertreter der kleinen Küsten- 

und Elbsegler erhalten werden. Ganz wenige Fahrzeuge 

sind von privaten Eignern liebevoll wieder in den alten 

Bauzustand instand gesetzt worden und werden als 

Wasserfahrzeuge zu Sport- und Erholungszwecken 

genutzt. 

Die nachfolgende Ausarbeitung beschreibt die Geschichte 

der kleinen Elb-Ewer und besonders die Geschichte des 

Giekewers FRIEDA, Baujahr 1909, zur Erlangung des 

Status eines schützenswerten Kulturgutes. Ausführlich 

eingegangen wird auf den Gehalt an original erhaltener 

Substanz (Authentizität), geschichtliche Aussagekraft und 

Einmaligkeit (Singularität). 

 

Jürgen Albers, Hamburg, Juli 2016   

 
Schiffbau-Ingenieur, Schweißfach-Ingenieur, Schipper 
Stellvertretender Direktor der Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung 
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1 Geschichtlicher Überblick  
 
Die Entwicklung der Schiffstypen hängt von zwei wesentlichen Faktoren ab: 
 

1.) Die Anpassung an Wind und Wetter und an das Seegebiet, bzw. den 
Wasserlauf. 
 
Die Größe der Brücken, Kanäle und Schleuse beeinflussten unweigerlich die 
Höhe, die Breite und die Länge der Schiffe. Für starken Wellengang war eher 
ein scharf geschnittene, vorne und hinten spitze Rumpfform geeignet. Sollten 
einmal gewundene Nebenflüsse mit Strömung befahren werden, so waren 
eher kleine, wendige und vorne rund gebaute Schiffe oder Boote bevorzugt. 
Für die Fahrt in Tidengewässer wurden flache Schiffsrümpfe gebaut, so 
genannte Plattbodenschiffe, die ein Trockenfallen ermöglichten und nicht 
umkippten.   
 

2.) Die Spezialisierung auf einen Erwerbszweig. 
 
Zum Beispiel die Fischerei mit Stell- oder Schleppnetzen. Der Transport von 
Gütern oder Fahrgästen. Je lukrativer eine Erwerbsquelle war, desto mehr 
wurde eine Spezialisierung der Fahrzeuge vorangetrieben. Daneben gab es 
aber auch Fahrzeuge die für mehrere Verwendungen konstruiert und geeignet 
waren.  
 

Aber auch andere Faktoren kamen ins Spiel, wie z. B. die unterschiedlichen 
Möglichkeiten der Bearbeitung von Holz oder Eisen.  
 

1.1 Herkunft der Bezeichnung „Ewer“ 
 
Die erstmalige Erwähnung der Ewer/“Ever“ fand im Jahre 1299 statt. Die 
Schiffsbezeichnung „Ever“ wird in der Literatur unterschiedlich erklärt.  
 

1.) „envare“ = Einfahrer, Einbaum, Schiff auf dem nur ein Mann fährt und das     
durch wriggen und Segel fortbewegt wird. Nach F. Kluge , Wörterbuch der 
deutschen Sprache 1910. 
 

2.) „envare“ = Fahrzeug, von en (ein) und var (Fahrzeug). Nach Ordbog over  
det Danske Sprog , Kopenhagen 1922 
 

3.) „envare“ = Fahrzeug mit einem Mast. Nach Weigand, Deutsches   
Wörterbuch von 1909 
 

4.) „envare“ = Schiff, das allein (ohne Schleppboot) segelt. Nach Dansk 
Ordbog, Kopenhagen 1907 
 

5.) „envare“ = Ever bzw. Ebert. Nach A. Beusing, Die Sprache des deutschen 
Seemannes von 1880. (Hinweis noch: Im Plattdeutschen wird Ewer 
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mundartlich als „Eber“ ausgesprochen, was aber mit der sprachlichen 
Bedeutung „Ebert“ nichts zu tun hat.) 

 
Die kleinen Ewer wurden ursprünglich von nur einem Mann gefahren und als 
sogenannte „Einfahrer“ bezeichnet.  Insofern ist diese Bezeichnung als „envare / ever 
/ Ewer“ die beste Erklärung. Da früher mit den Fahrzeugen auch ein gutes 
Einkommen verbunden war, sozusagen gutes Geld als „Einfahrer“ zu verdienen war,  
kommt diese Bezeichnung dem wohl eher näher. 
 

1.2 Bautätigkeit der Werften 
 
Diese Ewer sind als flachbordige Frachtsegler in verschiedenen Varianten gebaut 
und genutzt worden. Die Veränderung der Stromelbe, die bauliche Entwicklung der 
Stadt Hamburg und der Hafen Hamburg, die Entwicklung der Transporte und Handel, 
sowie die unterschiedlichen Bodenanbaugebiete spiegeln sich in der geschichtlichen 
Entwicklung der Ewer wieder. Die typische Form eines flachgehenden Schiffes, das 
mit Seitenschwertern zum Segeln ausgerüstet ist, wurde immer beibehalten.   
Nach den Tabellen von Hans Szymanski gab es 1928 in Deutschland 551 Ewer, 
davon waren 130 hölzerne Ewer und 421 eiserne Ewer. 288 Ewer waren schon mit 
Motoranlagen ausgerüstet.  
 
Tabelle der Bautätigkeiten nach Szymanski: 
 

1.) Hölzerne Ewer 
 1852-1888 1889-1908 1909-1918 1919-1928 
 28 99 3 0 
 

2.) Eiserne Ewer 
 1881-1888 1889-1908 1909-1918 1919-1928 
 4 230 184 3 

Die Bautätigkeit der drei Ewer in den Jahren 1919-1928 verteilt sich auf zwei kleine 
Ewer mit 56 Bruttoregistertonnen im Jahre 1925 und auf einen See-Ewer mit 84 BRT 
im Jahre 1926. 
In den Elbmarschen von Kehdingen bis Hamburg war die Hauptverbreitung der Ewer 
mit insgesamt 354 Ewer. An der Weser und in Nordwest-Deutschland , sowie an der 
Nordseeküste sind die Ewer seltener anzutreffen gewesen. Frachtfahrten wurden 
wohl schon dahin gemacht und noch weit darüber hinaus, bis nach Norwegen, 
Holland, England und auch bis ins Mittelmeer, nach Italien. Diese Fahrten waren 
aber eher die Ausnahme. Überwiegend wurden die Elbe und die deutsche 
Nordseeküste, sowie Fahrten bis Dänemark und Südschweden durchgeführt. 
Gebaut wurden diese Ewer ausschließlich auf den kleineren Werften an der Elbe, wie 
z.B.  
  Krämer Elmshorn   seit 1827 
  Sietas  Grünendeich  seit 1834 
  Sietas  Cranz   seit 1834 
  Jacobs Moorrege  seit 1855 
  Ropers Stade   seit 1860 
  Junge  Wewelsfleth  seit 1862 
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Die älteren Holzewer hatten eine langes, hochgezogenes, völliges, unten aber 
ziemlich scharf ausgeführtes Vorschiff. Die Hauptspant-Formen waren flach und das 
Überwasserschiff war breit und völlig, teils auch plump wirkend.  
 

1.3 Eiserne und stählerne Ewer 
 
Die Eisernen Ewer kamen erst Ende des 18. Jahrhunderts, Anfang 19. Jahrhundert  
auf. 1888 gab es 4 eiserne Ewer, 1898 waren es 32, 1908 schon 212 und 1928 stieg 
die Anzahl der Ewer auf 421 Stück. Diese Entwicklung ist dadurch zu erklären, dass 
der Eisenschiffbau erst zu diesem Zeitpunkt begann. Das erste Eisenschiff, das 
überhaupt gebaut wurde, das Vollschiff IRONSIDES, hatte 1838 in Liverpool seinen 
Stapellauf.  
 

 
Abbildung 1: Vollschiff IRONSIDES 

 
Als Baumaterial für den Schiffskörper wurde zuerst Schweißeisen und später 
Flusseisen verwendet. In der Übergangszeit wurde der Schiffsboden noch aus 
Fichten- oder Kieferholz gefertigt. (Der Ewer HANS VON WILSTER hat heute noch, 
als einzig erhaltenes Schiff, so einen Boden, während bei anderen Fahrzeugen, z.B. 
die JOHANNA der Boden durch Stahlplatten ersetzt wurde.)  Als Schweißeisen 
wurden Stähle mit geringem Kohlenstoffanteil (C < 0.22 %) und sehr geringen 
Schwefel- und Phosphoranteilen bezeichnet, welche sich autogen (mit der Flamme 
im Schmelzverfahren) oder elektrisch schweißen lassen. Hauptsächlich kamen 
Stahlsorten vergleichbar mit heutigen Baustählen mit einer Festigkeit von ca. 270 
N/mm² zur Anwendung.  
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Unter Flusseisen versteht man einen Stahl, der bei seiner Erzeugung bis zur 
Schmelze erhitzt wird. Flusseisen hat einen körnigen Bruch im Gegensatz zum 
Schweißeisen, das einen sehnigen Bruch hat. Der Begriff Flusseisen wurde geprägt, 
um den im 19. Jahrhundert per Tiegelofen und später im Bessemer- bzw. Thomas-
Verfahren, oder in einem Siemens-Martin-Ofen erzeugten flüssigen und homogenen 
Stahl von Schweißstahl zu unterscheiden, der aus Eisenschwamm (Luppen), per 
Frischfeuer, oder im Puddelverfahren erzeugt wurde und aufgrund der niedrigeren 
Temperatur eine eher teigige Konsistenz hatte und verhältnismäßig heterogen war. 
Das im Puddelverfahren hergestelltes Eisen, musste bei den damals vorhandene 
Schweißverfahren genietet werden, ist aber für das heute übliche schweißen 
geeignet.  
Bemühungen auf dem Gebiet der Schweißtechnik gab es schon 1886, als z.B. ein 
Patent für elektrische Widerstandschweißung erteilt wurde, dass aber ungeeignet für 
den Schiffbau war. Erst 1918 wurde von Lloyds Register die Regeln für das 
Elektroschweißen im Schiffbau erstellt. Komplett geschweißte Schiffe kamen  erst in 
den 1930er Jahren in Serie auf dem Markt. 
 

1.4 Besegelung und Bezeichnung Giekewer 
 
Die Besegelung der ersten Ewer war sehr einfach ausgeführt. Sie bestand aus einem 
umlegbaren Mast, einem Rah-, Sprit- oder Gaffelsegel und einer am Stag gefahrenen 
Fock. Nach dieser Art der Beseglung wurden die Ewer unterschieden in Rah-Ewer, 
Spriet-Ewer oder Giek-Ewer. Das Großsegel der Rah- und Spriet-Ewer bestand aus 
einem „Schotsegel“, d.H. einem offenen Unterliek, das mit einer Großschot ohne 
Baum gefahren wurde. Bei den Giek-Ewern wurde erstmals ein Baum eingesetzt, an 
dem die Lieken des Großsegel befestigt wurden. Die Bezeichnung Giekbaum kommt 
aus den Niederlanden, der dort als „Gijkzeil“ bezeichnet wird. Seit 1794 wurde bei 
den Elb-Ewern das Gieksegel, auch bezeichnet als Gyk-Sail oder Giekseil eingeführt.  
Die Giek-Ewer haben die ersten beiden Takelungsarten vom Markt vertrieben und 
wurden selber später durch die Besan-Ewer verdrängt. Die größeren Ewer erhielten 
einen Klüverbaum an dem ein Klüversegel und ein weiteres Segel, ein Flieger 
(Mittelklüver)  bei wenig Wind gesetzt werden konnte. Hinzu kam bei einigen 
Fahrzeugen eine Breitfock und ein Gaffel-Toppsegel.  
 

1.5 Abmessungen der Ewer 
 
Eingesetzt wurden die Ewer in der unterschiedlichsten Frachtfahrt. Nach dem 
Hamburger Brand (Großer Brand) vom 5. – 8. Mai 1842, bei dem große Teile der 
Altstadt zerstört wurden, sind viele Ewer im Steintransport eingesetzt worden. Die 
Ziegelsteine wurden aus dem tonhaltigen Land Kehdingen nach Hamburg, über 
Schleusen und Kanäle, bis auf die Alster transportiert. Nach dem Brand wurden 
daher auch viele Ewer mit dem sogenannten Alstermaß, nicht größer als die 
Abmessungen der Graskellerschleuse von 1839, neu gebaut. Zum Befahren dieser 
Schleuse durfte die Schiffsbreite dieser Alstermaß Ewer maximal 5,0 m und die 
Seitenhöhe durfte maximal 1,58 m betragen 
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Für die Anlieferung von Zement in Hamburg gab es noch das Hammerbrookmaß 
nach der dortigen Hammerbrookschleuse, die 1865 bis 1869 erbaut wurde. Für diese 
Schleuse durften die Schiffe maximal 5,20 m breit sein. 
 
Ein weiterer Haupttransportbereich war der Transport von Zement und Kreide aus 
der Nähe von Itzehoe. Dafür hat der Graf von Rantzau 1875 – 1877 den 
Breitenburger Schiffahrtskanal nach Lägerdorf bei Itzehoe bauen lassen.  Das so 
genannte Lägerdorfer Maß, Lägerdorfer Ewer, war ab 1912 festgelegt: 
 
  Länge an Deck : 17,00 m 
  Länge im Boden: 15,40 m 
  Größte Breite:    4,20 m 
  Tiefgang    1,45 m 
 
Um 1930 befuhren etwa 110 Ewer mit Lägerdorfer Maß diesen Kanal mit den 
vorgegebenen Abmessungen. 
 

1.6 Weitere Unterscheidungen der Ewer   
 
Rhin Ewer , Kartoffel Ewer oder auch Wilsterau Ewer 
Einmastige 10-14 m lange Ewer, in Glückstadt beheimatet und schmaler als die Lühe 
Ewer, mit Holzdeck und hölzernen Lukenaufbauten, damit die Obst oder 
Gemüseladung frisch blieb, bzw. keinen Frostschaden erlitt 
 

 
Abbildung 2: Ewer auf der Rhin 
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Abbildung 3: Rhin-Ewer und Lägerdorfer Ewer in Glückstadt 

 
Lühe Ewer oder Altländer Ewer 
einmastige Ewer für den Obsttransport vom Alten Land nach Hamburg, meist unter 
15 m ebenfalls mit Holzdeck und hölzernen Lukenaufbauten 
  
Vierländer Gemüse Ewer oder auch, Milchewer, Strohewer 
Offene komplett hölzernen Ewer für den Blumen-, Gemüse- und Warentransport aus 
den Vier- und Marschlanden bzw. den oberelbischen Gebieten.  
 
Nachfolgend zu den Vierländer Gemüseewer mehr Informationen, da dieser Ewertyp 
der Grundstock für den Frachtverkehr meiner  Familie Albers war.  
Die Gemüseewer hatten eine Länge von 12 bis 16 m und eine Breite von 4 bis 5 m 
sowie eine Raumtiefe von 1 bis 1,5 m. Sie waren mit einem ca. 8 bis 9 m hohen, in 
einem Mastkoker nach hinten geneigten. umlegbaren Mast, mit einem Rah-, Sprit- 
oder Gaffelsegel ohne Baum ausgerüstet. Das Großsegel war mit einer Reihleine am 
Mast befestigt und vor dem Mast wurde am Vorstag eine Fock gesetzt. Die Segel 
wurden geteert und geloht und zeigten eine rötliche bis dunkelbraune Farbe. 
Seitwärts waren hölzerne Schwerter angebracht und bei ungünstigen winden wurden 
die Ewer gestakt oder durch Riemen vorwärts bewegt.  Bereits vor dem 2. Weltkrieg 
wurden die Masten, Gaffeln, Bäume und Schwerter entfernt und Maschinen mit 
Wellenanlagen und Propeller eingebaut.  
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Abbildung 4: Nachbau Vierländer Ewer "UNS EWER" 

 

Abbildung 5: Ewer "GOOSE ELBE" 

Die obige Abbildung 5 zeigt den Ewer GOOSE ELBE  1932 auf der Gooseelbe mit 
Großvater Julius Albers am Ruder. Der Mast , die Schwerter und die Spieren sind an 
Land geblieben und als Antrieb wurde ein Hanomag Motor eingebaut.  



   

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 18 von 90 

HA MBU RG

JA

 
See Ewer oder Ostsee Ewer 
Diese größeren Ewer hatten meist ein festes Roof und waren mit den Abmessungen 
für die Hammerbrookschleuse gebaut worden. 
 
 
Nach dem 1. Weltkrieg sind viele Ewer verlängert, teils erhöht  und motorisiert 
worden. Die Segel wurden nur noch als Stützsegel gefahren und die Masten und 
Spieren verblieben als Lademasten und Ladebäume an Bord.  Die zunehmende 
Verbesserung der Verkehrsverhältnisse auf den Straßen und die Herstellung von 
zuverlässigen Lastkraftwagen vor dem zweiten Weltkrieg und danach, führte dazu, 
dass die Transporte zunehmend vom Wasser auf die Landstraße verlagert wurden. 
Der Transport von Waren mit Ewern war nicht mehr rentabel und die Schiffe 
verschwanden so nach und nach. Eine Nische eine Beschäftigung fanden z.B. viele 
Ewer als verlängerte Binnenschiffe, als Hafenschiffe, Werkstattschiffe oder 
Hafenlieger.  
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Hauptsächlich auf der Elbe noch existierende und in Fahrt befindliche Ewer  

1.7 Junge Werft Wewelsfleth 
Von den ca. 60 stählernen Ewern, die auf der Junge Werft gebaut wurden sind nur 
noch 6 Schiffe als historische Traditionsfahrzeuge in Fahrt, wovon die FRIEDA der 
einzige Giek Ewer ist: 
 
ANNA LIESA   Besan-Ewer 1906  Junge 
JOHANNE   Besan-Ewer 1905 Junge  (Hafen: Lübeck) 
FRIEDA   Giek Ewer 1909 Junge 
ANNA    Besan-Ewer 1910 Junge 
BERTA VON LASSAN Besan-Ewer 1910 Junge 
MATHILDE   Besan-Ewer 1914 Junge  (Hafen: Lübeck) 
 
Ein weiterer Ewer, die MONI, Baujahr 1906, wird noch als stark verbautes 
Hafenfahrzeug in Hamburg genutzt. 
 
 

1.8 Andere Werften 
Von den anderen an der Elbe gebauten Ewern existieren lediglich noch 11 Schiffe: 
 
MELPOMENE  Besan Ewer 1895 E.Niemand, Boizenburg 
FRIESLAND   Besan Ewer 1898 Kremer, Elmshorn  (Hafen: Emden) 
HANS von Wilster  Giek Ewer 1899 Fack,Elmshorn   (Hafen:Carolinensiel) 
AUGUSTE   Giek Ewer 1900 Kremer, Elmshorn 
JOHANNA   Besan Ewer 1903 Johs. Thormählen & Co, Elmshorn 
ELFRIEDE   Giek-Ewer  1904 Jacobs, Moorege 
MÖWE   Besan Ewer 1907 Fack, Itzehoe 
HEINRICH   Besan Ewer 1910 Sietas, Cranz-Neuenfelde 
FRIEDRICH   Besan Ewer 1910 Ropers, Stade 
WINDSBRAUT  Besan Ewer 1911 Ropers, Stade 
WILHELMINE  Besan Ewer 1912 Jacobs, Moorege 
 
 
 
Fotos von den noch oben genannten Ewern siehe Anlagen. 
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2 Bauwerft Junge in Wewelsfleth 
 
Im Oktober 1859 war der Start für die Gründung einer zweiten Schiffbauerei durch 
die Gebrüder Junge in Wewelsfleth. Christopher Junge hatte Schiffbauer bei der bis 
dahin einzigen Werft von Harm Stelling gelernt. Danach war er Geselle auf Werften 
in Hamburg, Blankenese und Burg/ Dithmarschen. Sein Bruder Johann hatte einen 
ähnlichen beruflichen Werdegang. Diese Werft hat in der ersten Zeit kleinere Boote, 
Kähne und Ewer gebaut. 1861 wurde das bis dahin größte Schiff in Wewelsfleth, die 
400 t große Brigg HEINRICH gebaut und 1862 wurde der erste hölzernen Besanewer 
bei Junge gebaut.  Die Konstruktion und Bauzeichnungen der Schiffe wurden nicht 
auf der Werft, sondern extern angefertigt. 1866 schied Christopher Junge aus der 
Werft aus und 1890 wurde Gustav Heinrich Junge, der Sohn von Johann Mitinhaber 
der Werft. Gustav Junge hatte auf der väterlichen Werft  Schiffbauer gelernt und 
wurde in Blankenese bei der Werft Tiemann & Kühl zum Zeichner und Konstrukteur 
ausgebildet, so dass ab 1883 alle Zeichnungen selber erstellt wurden.  Bis 1898 
waren die Neubauten nicht nummeriert und erst dann begann die Werft zu zählen 
und startete mit der Nummer 80, dem Motorfrachtlogger JANZEN von Rostock. 
Von 1859 bis 1918 wurden auf der Junge Werft 242 Schiffe gebaut, davon waren 72 
Fahrzeuge aus Eisen.  1896 wurde bei Junge der Eisenschiffbau aufgenommen. 
Das erste Eisenschiff war ein Rundgattewer für einen Schiffer aus Schulau. Dieser 
erste Ewer wurde noch mit einem muldenförmig gewölbten hölzernen Schiffsboden, 
hölzernen Pollern, hölzerne Mastkoker, hölzernes Ruder und Ankerspill gebaut. Die 
Bauweise Eisendeck und Eisenaussenhaut mit einem hölzernen Schiffsboden wurde 
bis 1905 noch praktiziert, danach waren die Ewer komplett aus Eisen. Der letzte 
ganz aus Holz gebaute  Ewer wurde 1902 abgeliefert. 
 
Da Gustav Junge kein Nachkommen hatte und auch Befürchtungen hatte, dass nach 
dem 1. Weltkrieg es für  die kleinen Werften schwieriger werden würde, ging die 
Junge Werft am 1. Juli 1918 an die Firma Friedrich Sternemann über.  Die Firma 
Sternemann übernahm auch noch die benachbarte Werft von Jürgen Peters, der 
1871 die Bootsbauerei von Hans Stelling erworben hatte. Die neu zusammengelegte 
Werft hieß jetzt „Störwerft und Maschinenfabrik Friedrich Sternemann und Co, KG“ 
und arbeitete bis zum Konkurs 1927. Erst 1938 eröffnete Hugo Peters auf dem bis 
dahin brachliegenden Gelände die „Schiffswerft Hugo Peters“ wieder. 
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3 Ewer FRIEDA 
 
Der Schiffer Claus Böhrgert aus Kolmar hat 1908 bei Junge den Ewer von 50 t 
Tragfähigkeit und mit den Abmessungen für den Lägerdorfer Kanal bestellt. Die 
Baubeschreibung der Junge Werft vom 21. Oktober 1908 ist im Original noch im 
Deutschen Schifffahrtmuseum  vorhanden und in der Anlage nachzulesen.(siehe 
kopierte Seiten 390- 393 der DSM Unterlagen) Die Werft gibt folgende 
Hauptabmessungen für den Giekewer an: 
  

Länge im Boden :     15 m 
Breite über Spanten:    4,05 m 
Tiefe Oberkante Boden bis Seite Deck:  1,47 m 

 
Die Abmessungen entsprechen damit einem Lägerdorfer Ewer. Die Vermessung des 
Ewers wurde mit 28,2 BRT und 19,7 NRT ermittelt. Das Grenzmaß zum Befahren 
durch die Schleusen nach Lägerdorf lag bei 30 BRT, ca. 85 cbm und wurde bewußt 
von den Werften nicht ausgereizt.  
 

Materialdicken: 
Bodenwrangen:    200 x 5 mm 
Spantwinkel:    65x50x6 
Bodenbeplattung,    Mittschiffs: 7 mm 
     Enden  6 mm 
Kimmgänge    Mittschiffs 6 mm 
     Enden  5 mm 
Schanz und Seitengänge  Mittschiffs 6 mm 
     Enden  6 mm 
Vorder- und Hintersteven  90 x 24 mm 
Mastenkoker aus Eisen  10 mm 
Poller und Ankerspill aus Holz 

 
Der Preis inklusive der aufgeführten 49 Teile Inventar sollte 9000 Mark kosten. 
Dieser Lägerdorfer Ewer sollte im Frühjahr 1909 geliefert werden. Im Dezember 
meldet die Werft an den Auftraggeber dass die Spanten schon vollständig aufgestellt 
seien und man schon mit den Decksbalken angefangen sei, diese einzubauen. Mitte 
Januar 1909 waren schon die Decks und Schiffsluken fertig und es wurde an der 
Außenhaut- Beplattung gearbeitet. Vom Segelmacher Decken in Elmshorn wurden 
die Segel zum Preis von 590 Mark geliefert. Diese Lieferung bestand aus einem 
Großsegel, einem Gaffeltoppsegel, einer Stagfock, einem Mittelklüver sowie 
Persenning für Groß- und Kistluke und einer deutschen Flagge.  Ende März 
nachdem die Stör Eisfrei war wurde der Ewer zu Wasser gelassen und auf den 
Namen FRIEDA mit Heimathafen Kolmar getauft. Das Schiff war in das 
Seeschiffsregister eingetragen, denn es sollten neben den Fahrten zwischen 
Hamburg und Lägerdorf, auch Fahrten bis Cuxhaven und über Kaiser-Wilhelm-Kanal 
bis Kiel durchgeführt werden.  
Der Ewer inklusive Inventar war mit 9000 Mark versichert. Auf der ersten Fahrt am 
14. April 1909 von Glückstadt Richtung Hamburg, mit einer Ladung Ziegelsteine an 
Bord, brach bei einer Wende der Giekbaum. Der Ewer wurde nach dem Unfall bei 
Pagensand vor Anker gelegt und der Schiffer ruderte an Land um eine Ersatzspiere 
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zu besorgen. Bei seiner Rückkehr ragte nur noch die Mastspitze der FRIEDA aus 
dem Wasser. Wahrscheinlich war der sehr tief abgeladene Ewer durch eine nicht 
ganz verschlossene Luke langsam vollgelaufen und untergegangen. Die FRIEDA 
wurde geborgen und bei der Junge Werft repariert.  
Nach dem Auftragsbuch von Junge wurde der Ewer am 23. April 1909 auf den 
Helgen geslipt und am 31. Mai schon wieder zu Wasser gelassen (siehe Anlagen 
Kopie Nr. 288 der Junge Unterlagen aus dem DSM), Für 220 Mark konnte die 
FRIEDA wieder bei Junge instand gesetzt werden, so dass die zweite Reise, ohne 
Probleme, Ende Mai 1909 beginnen konnte. Der Schiffer Böhrgert hat nur noch 
wenige Reisen nach Lägerdorf gemacht und am 30. Juni 1909 die FRIEDA an den 
Schiffer Theodor Barkmann aus Krempe verkauft.  
Die FRIEDA wurde von Barkmann ohne eine gemeldete Havarie fast ausschließlich 
auf der Unterelbefahrt in der Zement-, Ziegelsteine- und Gemüsefahrt eingesetzt. 
 

 
Abbildung 6: FRIEDA 1925 auf der Elbe 

Bei diesen Fahrten störte der Klüverbaum, so dass als erste Maßnahme der 
Klüverbaum an Land verblieb, wie auf dem obigen Foto so sehen ist. Später bei der 
Motorisierung wurden noch die Schwerter und der Mast entfernt. 
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Die FRIEDA unternahm auch häufiger Fahrten die Stör hoch bis nach Kellinghusen, 
wo überwiegend Ton für die Zementwerke und Ziegeleien geladen wurde. 
 

 
Abbildung 7: FRIEDA1927 in Kellinghusen 

Fast 20 Jahre nach dem Stapellauf wurde 1928 bei der Fack-Werft in Lägerdorf-
Rethwisch als Hilfsmotor ein 25 PS HMG eingebaut und der Rumpf um 5 m 
verlängert. Die Ruderanlage wurde von Pinnensteuerung auf ein Steuerrad 
umgebaut und die FRIEDA bekam ein festes Ruderhaus auf die Achterpiek gesetzt. 
Der Schiffer Theodor Barkmann setzte sich nach fast 40 Jähriger Fahrtzeit mit der 
FRIEDA 1947 zur Ruhe und übergab seien Schiff an seinen Sohn Otto Barkmann. 
 

 
Abbildung 8: FRIEDA 1950 in Itzehoe 



   

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 24 von 90 

HA MBU RG

JA

 
Dieser Schiffer fuhr noch weitere 20 Jahre mit dem Schiff und legte die FRIEDA 
wegen mangelnden Frachtaufkommens im August 1958 auf und setze sich als 63 
Jähriger an Land zur Ruhe.  
Die Firma Ernst Jung übernahm 1959 den Ewer und setzte ihn unter den Namen EJ 
12 als Transportschiff im Hamburger Hafen ein. Vorher wurde ein neuer Motor 
eingebaut und das Ladeluken-Süll auf der ganzen Länge erhöht. Weitere 24 Jahre 
war der Ewer im Einsatz, bis er 1983 von der Firma Jung an dem Museumshafen 
übereignet wurde. 
Für einen symbolischen Preis von 1 DM übernahm Uwe Kröncke den Ewer. Bei der 
kleinen Sietas Werft an der Lühe wurde das Schiff wieder auf Originalmaß verkürzt 
und in den alten Bauzustand, wie beim Stapellauf 1909, zurückgebaut. 1986 kam der 
Ewer wieder als FRIEDA in Fahrt und 2012 wurde die FRIEDA nach langen 
Verhandlungen von mir, Jürgen Albers, gekauft. 

 
Abbildung 9: EJ 12 als FRIEDA bei Sietas an der Lühe 
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Abbildung 10: FRIEDA bei Sietas vor der Verkürzung und Rückbau 

 
Abbildung 11: FRIEDA nach der Verkürzung 

 
Der Giekewer FRIEDA ist äußerlich mit dem alten Rigg und der Verkürzung des 
Schiffsrumpfs auf das Originalmaß von 1909 wieder restauriert worden. Viele 
Bauteile, die in den Jahren verschwanden, als so langsam das Rigg, der Klüverbaum 
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und die Seitenschwerter entfernt wurden, sind neu nach alten Plänen hergestellt 
worden.   
Technisch ist der Zustand von 1928, als der erste Motor, Propellerwelle und Propeller 
sowie Rudermaschine mit Steuerrad und Schwertwinden eingebaut wurden erhalten 
geblieben. 
 

 
Abbildung 12: FRIEDA jetzt, wie 1909 erbaut 
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4 Die Schiffseigner 
Nachfolgend sind die ermittelten Daten der Schiffseigner aufgeführt, die mit der 
FRIEDA eine gewerbliche Schifffahrt betrieben haben 

4.1 Claus Böhrgert 
Über Claus Böhrgert ist nicht viel in Erfahrung zu bringen. Es gibt in ganz 
Deutschland auch keine Nachkommen mit den Namen Böhrgert.   
Gustav Junge schrieb 1908 in seinem Kopierbuch an einen Freund in Kollmar: „Unter 
anderem bauen wir einen neuen Ewer für einen jungen Mann namens Cls. Böhrgert 
nach dort. (gemeint ist Kollmar) Der junge Mann ist im Herbst von Amerika 
zurückgekehrt und hat früher bei Heinrich von Aspen gefahren“   Claus Böhrgert  hat 
nach der Havarie nur noch wenige Fahrten gemacht und dann am 1. Juli 1909 den 
Ewer an den Schiffer Theodor Barkmann verkauft.  
 

 
Abbildung 13: Kaufvertrag Böhrgert-Barkmann 
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4.2 Theodor Barkmann 
Der Schiffer Theodor (Wilhelm Heinrich) Barkmann ist am 29. Januar 1870 in 
Krempe geboren. Sein Vater Hans Hermann Barkmann war Schiffer und seine 
beiden Brüder wurden ebenfalls Schiffer. Theodor Barkmann hatte von 1895 bis 
1903 den Glückstädter Giekewer ECHO, gebaut 1889 in Elmshorn bei J.H.Kremer, 
als (bezahlter) Setzschiffer gefahren.  1904 konnte er den hölzernen Besanewer 
FORTUNA, gebaut 1889 in Wilster bei F.Bergmann, erwerben und gute Fahrten 
unternehmen.  Als er 1909 die noch neue FRIEDA erwerben konnte, verkaufte er 
den Besanewer FORTUNA an seinen Bruder Carsten Barkmann.  
 
            Theodor Barkmann 
 

 
Abbildung 14  Im Hamburger Hafen 1930 an Bord von FRIEDA 

 
1947, mit 77 Jahren übergab Theodor das Schiff an den ältesten Sohn Otto 
Barkmann. Theodor Barkmann, der 5 Söhne und eine Tochter hatte ist am 12. 
November 1951 verstorben. In seinem Testament bestimmte er, dass Otto Barkmann 
das Schiff im Wert von 10000 Mark erhalten sollte und die Tochter, Henriette 
Glissmann vom Erbe ausgeschlossen wurde, weil sie jahrelang nicht die Miete für 
das von ihr bewohnte väterliche Haus in Krempe bezahlt hatte. 
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4.3 Otto Barkmann 

 
Abbildung 15  Otto Barkmann 

Otto Barkmann ist als ältester Sohn von Theodor 1895 geboren . Genauso wie sein 
Bruder Heinrich Johannes, geboren am 1.3.1897 fuhr er erst als Moses auf der 
FRIEDA und später mit einem Seefahrtsbuch auf verschiedenen Schiffen, bis er die 
FRIEDA 1947 übernahm. Seine vier  Brüder Weichenwärter Hermann aus Krempe, 
Schiffer Heinrich aus Wewelsfleth, Schiffer Johannes aus Glückstadt und Arbeiter 
Klaus aus Krempe wurden von ihm nach dem Tod von Theodor Barkmann mit jeweils 
2000 Mark für die FRIEDA ausbezahlt. 
Bis 1958 fuhr Otto Barkmann mit der FRIEDA und ist 1976 verstorben.  

4.4 Firma Ernst Jung 

Nach der Geburt in Ostpreußen siedelte die Familie von Ernst Jung bereits 1897 
nach Hamburg um.  Nach einer kaufmännischer Ausbildung und der Teilnahme am 
Ersten Weltkrieg  trat Ernst Jung 1919 in die Ölimportfirma Fritz Lüning in Hamburg 
ein.  1920 gründete Jung eine Reederei und eine Öl-Importfirma, die Hamburger 
Mineralöl-Werke Ernst Jung, die im selben Jahr erstmals eingetragen wurde. Die 
Firma diente dem Import und Vertrieb von Mineralölen. Von 1928 bis 1934 war Ernst 
Jung zudem Verkaufsleiter der Atlantic Refining Co., ohne die eigene Firma 
aufzugeben.  

1936 erwarb Ernst Jung einen Geländestreifen zwischen Ernst-August-Kanal und 
Reiherstieg in Hamburg-Wilhelmsburg und baute dort die technischen Einrichtungen 
für den Import und Vertrieb von Mineralölen auf. Das Werk in Wilhelmsburg verfügte 
bei Kriegsbeginn 1939 über etwa 25.000 m³ Tankraum, der hauptsächlich für die 
Lagerung und Veredelung von Schmierölen in Anspruch genommen wurde. In 
Stadersand (Werk II der Mineralöl-Werke Ernst Jung, Großtanklager) wurde eine 
Niederlassung errichtet. 
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Abbildung 16: Tankbau in Harburg, mit Süderelbe und „alter“ Süderelbe 

 

Abbildung 17: Tankbau an der Rethe, Hintergrund Rethe-Hubbrücke 
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Abbildung 18: Tankbau Neuhof, Köhlbrand mit Einmündung Köhlfleet 

Nach Kriegsende kam es zu einer raschen Beseitigung der Schäden und der 
Erstellung zusätzlicher neuer Anlagen zur Herstellung von Paraffinen, Spezial-
Paraffinen, Vaseline und Spezial-Schmieröle und damit zur Schaffung neuer 
Arbeitsplätze. Ein blühendes Importgeschäft mit Benzin und Gasöl stellte einige 
Jahre lang ein bedeutendes unabhängiges Element des westdeutschen 
Mineralölhandels dar. Eine Flotte von Küstentankern kam hinzu. 
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Abbildung 19: Tanker auf der Rethe 

 

Abbildung 20: Tanker auf der Rethe 
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Abbildung 21: Karte Hamburger Hafen 1910 

Auf der obigen Karte ist unverändert der Lauf der Norderelbe und auch Süderelbe 
mit dem Köhlbrand zu sehen. Unten zweigt die heutige „alte“ Süderelbe ab und in der 
Mitte vom Köhlbrand das Köhlfleth. Die alte Süderelbe ist abgedämmt und das 
Köhlfleth zur Hälfte zugeschüttet worden. Dort wo die Einmündung des Köhlfleth in 
den Köhlbrand war, steht heute der westliche Pfeiler der Köhlbrandbrücke. Und auch 
den Maakenwärder Hafen, der oben links von der Einmündung des Köhlbrand in die 
Norderelbe zu sehen ist, gibt es heute nicht mehr. Dieser Hafen wurde nach dem 
Elbtunnelbau zugeschüttet, nachdem dort die acht, 46.000 t schweren Beton- 
Senkteile für den Elbtunnel gefertigt wurden. 
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Abbildung 22: Elbtunnelbau im Maakenwärder Hafen 

1955 erweiterte Jung das Werk in Wilhelmsburg mit einer Entölungsanlage, die in 
ihrer technischen Ausstattung die erste ihrer Art in der Welt war.  Die Mineralöl-
Werke Ernst Jung hatten zwei Tochtergesellschaften, die Hamburg-Pennsylvanische 
Öl Gesellschaft m.b.H. und die Europol Motorenöl G.m.b.H.  Ende April 1951 wurde 
Ernst Jung als Direktor Mitglied des Vorstandes im Mineralölwirtschaftsverband. 
1962 übernahm er den Aufsichtsratsvorsitz in der neu gegründeten Jung Atlantic 
Refining GmbH, die eine Partnerschaft mit der Atlantic Refining Co., Philadelphia bei 
der Erzeugung und dem Vertrieb von Paraffinen und Wachsen vorsah. Die von der 
neuen Gesellschaft hergestellten und vertriebenen Produkte wurden weiterhin unter 
der Schutzmarke Jung mit den bisherigen Emblemen auf den Markt gebracht. Die 
Hamburger Mineralöl-Werke Ernst Jung als solche blieben mit ihren 
Mineralölinteressen weiterhin im vollen Besitz von Ernst Jung. Das gleiche traf auch 
für den Tanklagerbetrieb Stadersand, die Tankschiff- Reederei Ernst Jung (einschl. 
der Beteiligung auf dem Gebiet der Erzschifffahrt) sowie für die Hamburg-
Pennsylvanische Ölgesellschaft mbH und die Europol Motorenöl-Gesellschaft zu. 

Mit der Aufgabe des Schmierölgeschäfts erfolgte der nächste Namenswechsel. 
Fortan hieß der Betrieb Arco (Atlantic Richfield Company) Raffinerie GmbH, dessen 
Aufsichtsrat Ernst Jung angehörte, bis er in den Verbund mit der Vaselinwerk 
Hamburg GmbH an Hans Otto Schümann einging.  
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Da er kinderlos geblieben war, gründete er 1964 die Ernst und Claere Jung Stiftung 
mit Altersheimen in Hamburg-Othmarschen und in Stade (1967 ihrer Bestimmung 
durch das Stifterehepaar übergeben), die Ende der 1960er Jahre den neuesten 
Komfort boten mit Pflegeabteilungen und Altenwohnungen.  Seine Frau Claere (geb. 
Müller) verstarb 1973 nach längerer Krankheit. 

Ernst Jung war Vorsitzender der Vereinigung Hallenbad Flottbek-Othmarschen und 
der philanthropisch veranlagte Mäzen las mit Vorliebe religiös-philosophische 
Schriften und hörte gern klassische Musik.  

Zudem gründete er 1967 die Jung-Stiftung für Wissenschaft und Forschung, die 
jährlich den höchstdotierten deutschen Medizinpreis, den Ernst-Jung-Preis vergibt. 
1969 wurde der gebürtige Ostpreuße Ehrensenator der Universität Hamburg. 

Ernst Jung war Träger des Großen Verdienstkreuzes des Verdienstordens der 
Bundesrepublik Deutschland.  

Seine Trauerfeier fand 1975 in der Christuskirche Hamburg-Othmarschen statt und 
er wurde auf dem Nienstedter Friedhof beigesetzt. 

4.5 Schiffahrt von Ernst Jung 

Ernst Jung kaufte frühzeitig eine kleinere Flotte von gebrauchten Tankern und 
Frachtschiffen um seine Erzeugnisse zu transportieren.  1958 ließ Ernst Jung auf der 
Norderwerft Köser & Meyer1 unter der Baunummer 833 einen 110 m langen Tanker 
neu bauen und taufte ihn auf dem Namen seines Vaters FRIEDRICH JUNG. Dieser 
Tanker wurde 1963 an die Bundesmarine verkauft und in EIFEL (A1429) umgetauft.  

 

Abbildung 23: Tanker FRIEDRICH JUNG 

                                            
1 Fast 50 Jahre vorher hat dort mein Opa Julius Albers seine Hafen- und Schleppbarkasse FRIEDA 
bauen lassen. 
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Abbildung 24: Tanker EIFEL (A1429) ex FRIEDRICH JUNG 

 

 
Abbildung 25: Tanker EIFEL als Versorger 
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Dieser Tanker der als Versorger und Trossschiff für die Bundesmarine fuhr hat eine 
wechselvolle Geschichte hinter sich. Nach dem die Bundesmarine ihn nach fast 30 
Jahre in Fahrt 1992 verkauft hat, wurde er in CAVALATON umbenannt. Nach 
weiteren Verkauf 2004 mit Heimathafen Lagos, Nigeria hieß das Schiff ABEBI. Unter 
der IMO Nr. 5121445 und dem Rufzeichen 5NUS gibt es seit 2009 keine 
Aufzeichnungen mehr, so dass davon auszugehen ist, dass die FRIEDRICH JUNG 
verschrottet wurde. 

 

Abbildung 26: Tanker CAVALATON 2004, ex FRIEDRICH JUNG 
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1959 wurde von der Firma Ernst Jung die aufliegende FRIEDA gekauft um im 
Hamburger Hafen als Versorgungsfahrzeug eingesetzt zu werden. Umgetauft in     
EJ 12 wurde FRIEDA bis 1982 noch eingesetzt und dann dem Museumshafen 
Öevelgönne übereignet. 

 

Abbildung 27: EJ12, ex FRIEDA 1959-1983 

Von der großen Flotte von Tankern und Versorgungsfahrzeugen die einst die Firma 
Ernst Jung besaß existiert nur noch die FRIEDA. Mit der Aufgabe der Reederei sind 
die Schornsteinmarken und auch die Flagge der Reederei vom Markt verschwunden. 

 

Abbildung 28: Flagge und Schornstein der Ernst Jung Reederei 
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5 Die Schiffergilden 

Da herkömmliche Kaskoversicherungen kaum oder gar nicht auf die besonderen 
Bedürfnisse der Küstenschifffahrt eingingen, wurden etwa ab Mitte des 19. 
Jahrhunderts Küstenschiffergilden als genossenschaftliche Zusammenschlüsse von 
Kapitänseignern verschiedener norddeutscher Regionen gegründet, die eine 
günstigere Möglichkeit der Versicherungen bei Seeunfällen und Schäden am Schiff 
möglich machten. Durch das Versicherungsprinzip der Gegenseitigkeit konnten 
geringere Prämien als bei den sogenannten „Großen Seeversicherungen“ erreicht 
werden. 

Die einzuzahlende Prämie hing in erster Linie mit der Größe und mit dem Alter des 
Schiffes zusammen. Durch die jeweilige Satzung waren nur Schiffe bestimmter 
Größe und Bauart für die Aufnahme in die Gilden zugelassen. Darüber hinaus 
erhielten auch nur Schiffer, deren Vertrauenswürdigkeit durch Mindestseefahrtzeiten 
und weitere Nachweise sichergestellt war die Möglichkeit zum Beitritt in einen Gilde. 
Die Auszahlung entstehender Schäden erfolgte im Regelfall aus den laufenden 
Prämien, größere Schadensereignisse, wie beispielsweise komplette Schiffsverluste, 
deckte man durch eine Umlage mit einer Eigenbeteiligung des betroffenen Schiffers 
ab. 

Die satzungsmäßig zugelassene Größe und Bauart der Schiffe wurde von den Gilden 
im Zuge der technischen Entwicklung immer wieder angepasst. Zum einen wuchs die 
Größe der versicherten Schiffe, zum anderen ließ man auch Schiffe mit 
Hilfsmotorisierung zu, wobei letzteres größeren Einfluss auf die zügige Verbreitung 
von Motoren in der deutschen Küstenschifffahrt hatte, da nur satzungsgemäße 
Schiffe in den Genuss der Versicherung durch eine Gilde kamen. In den Jahren nach 
dem Zweiten Weltkrieg stieg die Größe der zugelassenen Schiffsgröße 1948 
zunächst auf 300 Bruttoregistertonnen und 1956 dann auf 500 Bruttoregistertonnen, 
bevor sie 1972 ganz fallengelassen wurde. Insbesondere der gestiegene 
Versicherungswert der immer größer werdenden Schiffe führte 1970 zum 
Zusammengehen kleinerer Gilden in Geversdorf, Uetersen, Burg und Rendsburg mit 
den größeren Gilden in Cranz, Drochtersen und Schulau. Im Jahr 1987 wurden dann 
die Gilden in Cranz und Schulau zum Norddeutschen Assekuranz-Verein Hamburg-
Cranz. 

Bis zur Gründung der selbstverwalteten Schiffergilden waren die Schiffe meist nicht 
versichert, so dass ein Schaden, insbesondere aber ein Totalverlust, den jeweiligen 
Schiffseigner sehr hart traf. Die Schiffergilde „DIE EINTRACHT“ wurde am 19.Januar 
1861 durch die Unterschrift und Siegel des Königs Frederik der VIII gegründet. Als 
erstes wurde am 22. März der Ewer IDA des Schiffbauers Hans Fack in die Gilderolle 
aufgenommen. Ende 1861 waren es 18 Mitglieder, 1871 bereits über 80 und 1875 
über 100 Mitglieder.  
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Abbildung 29: Stiftungsfest 1936 

 
Heinrich (Hein) Barkmann (Bruder von Otto) wohnhaft in Krempe wurde 1927 
Mitglied in dieser Schiffergilde. Von 1927 bis zum 1. Dezember 1970 war er Eigner 
des 1913 bei Junge unter der Bau Nr. 198 gebauten Giek-Ewer HEROLD und setzte 
sich mit 73 Jahren in Wewelsfleth zur Ruhe. Der Ewer HEROLD wurde anschließend 
in Kolmar abgewrackt.    
 
Trotz der zunehmenden Verlagerung der Ladung vom Wasser auf Schiene und 
Straße ist die Gilde von der Mitgliederzahl bis 1961 nahezu gleich geblieben: 
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Abbildung 30: Stiftungsfest 1961 

 
      Heinrich (Hein) Barkmann  
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6 Besondere Bausubstanz und Einzigartigkeit der FRI EDA 

6.1 Schiffsrumpf 
Der Schiffsrumpf ist auf Originalmaß wieder hergestellt, während bei anderen 
Schiffsverkürzungen, z.B. Besan Ewer ANNA nicht genau auf die ursprüngliche 
Baulänge geachtet wurde. Die Plattenstöße sind bei den Junge Ewern überlappt und 
mit Laschen genietet worden. Das Achterschiff wurde während der gesamten 
Nutzungszeit als Frachtschiff nicht verändert. Dort sind noch die Originalbullaugen 
der Kapitänskabine erhalten geblieben.  
 

 
Abbildung 31: Achterschiff auf Slip 

Auf dem obigen Bild sieht man die konservierten Plattenstöße und die beiden noch 
original erhaltenen achteren Bullaugen.  
 
Beim Einbau der Maschinenanlage und der Wellenleitung, sowie des Propellers 
wurde eine schmiedeeiserne Hacke unter den Kiel genietet, damit bekam der 
Propeller genügend Freischlag. Das Hinterschiff mit dem Propeller wurde getunnelt, 
es wurde ein sogenannter Schraubenschirm eingebaut. Im oberen Bereich des 
Propellers ist ein halbkreisförmig angebrachtes Stahlblech geschweißt, dass bis an 
den Schiffskörper heranreicht. Bei dem nicht abgeladenen Schiff findet mit dieser 
Maßnahme kein Lufteinbruch von der Wasseroberfläche statt und ein voller Zustrom 
des Wassers zum Propeller und auch zum Ruder findet somit statt. Der 
Propellerwirkungsgrad wurde damit erheblich verbessert. Unter dem 
Schraubenschirm ist die Wellendurchführung der Schwanzwelle durch den 
Schiffrumpf an den Rumpf genietet, währen der Schirm geschweißt ist. Das spricht 
dafür, dass dieser Schirm erst später nach dem Motoreinbau installiert wurde.  
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Abbildung 32: Propeller und Hacke 

Deutlich ist die untergenietet Ruderhacke und die Schwanzwellendurchführung zu 
sehen, wie diese 1928 von der Fack Werft für den Motorantrieb eingebaut wurden.  
Das Ruder ist ein einfaches Plattenruder, das schon 1909 so angebaut war, aber bei 
Motoreneinbau verändert / nach hinten verschoben wurde. 
 

 
Abbildung 33: Aufgeslipt 

Das Unterwasserschiff wurde nicht verändert und zeigt bei Materialdicken von 6,5 
mm (mittschiffs) keine Beulen auf, was für die gute Schiffbauqualität der Junge Werft 
spricht. Die Plattenstraks verlaufen immer noch geradlinig wie 1909 von Junge 
vorgesehen. Im Laufe der Jahre wurden Nieten durch Schweißung ersetzt und auch 
bei der erfolgten Schiffsverkürzung 1986 wurde auf ein Nieten verzichtet und der 
Schiffsrumpf verschweißt. Mittschiffs ist das aufgenietete Halbrundprofil der 
Schwertklampen noch erhalten geblieben. Andere Schiffe hingegen, wie z.B. die 
JOHANNA wurden im Unterwasserbereich erheblich verändert und auf den Betrieb 
als Traditionsschiff umgebaut.  
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Abbildung 34: JOHANNA Schiffsboden 

Bei dem Besan Ewer JOHANNA  hat man den defekten Holzboden entfernt und 
diesen durch eine 9 mm Schweißkonstruktion ersetzt, sowie zusätzlich aus 
Stabilitätsgründen, von vorne bis hinten einen ca. 30 cm Kastenkiel untergeschweißt. 
Auf dem rechten Bild ist deutlich noch zu erkennen, wie der ursprüngliche 100 mm 
hohe Fichtenboden an der Kimmplatte vernagelt wurde.  Es gibt nur noch einen 
Ewer, HANS VON WILSTER, der einen hölzernen Schiffsboden hat und die 
MELPOMENE hat noch teilweise einen Holzboden im Achterschiff unter der 
Stahlbeplattung. 
 
Bauweise der Stahlewer mit Holzboden: 

 
Abbildung 35: Verbindung Holzboden zu Eisenaußenhaut 

 
Der eigentliche Schiffsboden bestand aus 10- 12 cm dicken Fichtenholz, bzw. auch 
teureres Kiefernholz. Als Bodenwrangen / Bodenspanten wurden Eichenbalken mit 
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einer Dicke von 14X16 cm verwendet. Aufgrund der unterschiedlichen Materialien 
mussten die Verbindung vom hölzernen Boden zum Stahlschiffskörper sehr sorgfältig 
hergestellt werden, um eine gute Dichtigkeit zu erhalten. Diese Verbindung wurde mit 
einfachen Schmiedenägeln, Spiker oder auch mit Schraubbolzen ausgeführt. (s.o. 
Foto) FRIEDA war jedoch von Junge von vornherein als komplett vernietetes 
Stahlschiff, ohne Holzboden, gebaut worden.  
 

6.2 Schiffsmaschine 
Im Jahre 1903 wurden von Seiten des Deutschen Seefischerei-Vereins umfangreiche 
Versuche angestellt, um die Brauchbarkeit von Verbrennungskraftmaschinen zu 
beweisen. Die ersten Motorenanlagen waren ohne Getriebe nur mit einer Kupplung 
für Halt und Vorausfahrt ausgelegt. Erst später wurden Wende- und Reduziergetriebe 
und umsteuerbare Schiffspropeller eingebaut. Die Entwicklung brauchbarer Motoren 
wurde durch den Krieg 1914-1918 unterbrochen. 1920 gab es in Deutschland fünf 
Fabriken, die sich mit der Herstellung von Schiffsmotoren beschäftigten. Das waren: 
 

1.) Gasmotorenfabrik Deutz, Köln 
2.) Daimler Motoren AG, Berlin 
3.) Benz Motoren, Ladenburg 
4.) Hanseatische Motoren-Gesellschaft in Bergedorf 
5.) Deutsche Kromhout Motoren Gesellschaft in Brake 

 
Alle diese Motorenfabriken bauten Petroleum- oder Glühkopfmotoren, keiner 
Dieselmotoren. Vorangetrieben wurde die Entwicklung von Schiffsmotoren durch die 
deutsche Fischereiflotte, so dass 1924 der letzte Finkenwerder Fischkutter 
motorisiert war. Ca. 80 % der in diesen Finkenwerder Fischkuttern eingebauten 
Motoren stammten von der HMG aus Bergedorf, was für die Zuverlässigkeit der 
Motoren sprach.  Die Motorisierungswelle der Ewer begann in den 20er Jahren und 
folglich wurde FRIEDA 1928 bei der Schiffsverlängerung auch mit einem Motor, 
einem HMG  2 Zylinder Glühkopfmotor mit 25 PS Leistung ausgerüstet.: 

 
Abbildung 36: HMG Glühkopfmotor 
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Die Inbetriebsetzung dieses Motors erfordert schon einige Kenntnisse und 
Erfahrungen. In Deutschland fährt derzeit kein einziges Berufsfahrzeug mehr mit 
einem Glühkopfmotor und lediglich die Trecker der Firma LANZ sind noch auf 
Oldtimerveranstaltungen anzutreffen.  
Der HMG Motor in der FRIEDA hat bis zum Ausbau 1959 ohne größere Probleme 
gearbeitet. Mit dem Verkauf an die Firma Ernst Jung wurde der zweite Motor, ein 3 
Zylinder 4 Takt Dieselmotor, Typ M 203 B , mit 92 PS der Firma Daimler Benz AG 
aus Berlin Marienfelde eingebaut.  Dieser 1958 gebaute Motor arbeitet nach dem 
Daimler-Benz Vorkammerverfahren im Viertakt-Spiel mit hoher Verdichtung der 
Verbrennungsluft, über Selbstzündungstemperatur des Kraftstoffes. Dieser  Motortyp 
von Daimler-Benz  wurde als 2 Zylinder, Typ M 202B und auch noch als 4 Zylinder, 
Typ M 204 B gebaut und hauptsächlich für Stationären Betrieb, in Grubenloks und 
als Schiffsmotor entwickelt. Im Hafenmuseum in Hamburg steht ein 2 Zylinder M 
202B mit einem Schweißtravo, aufgebaut auf einem Hänger, für den Werftbetrieb 
und im Lokomotiven- Museum Schwechardt bei Wien gibt es eine Grubenlok, Typ 
Ruhrthaler G76Z, mit einem M203B und der Ewer HEINRICH hat ebenfalls einen M 
203 Motor. Dieser Motor ist nicht in LKWs eingebaut worden und stellt eine eigene 
Entwicklungsgeschichte der Daimler-Benz AG dar. 

 
Abbildung 37: Daimler Benz M203B 

 
Abbildung 38: Typenschild M203B 
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6.3 Laderäume und Niedergang vorne 
Der Hauptladeraum ist zur Hälfte mit Holzdeckeln versehen, die geöffnet werden 
können. Lediglich der hintere Bereich beim Niedergang ist aus Sicherheitsgründen 
(Verschlusszustand) aus Stahlblech hergestellt. Komplett mit drei Lagen Persennige, 
Schalkeisen, Schalklatten mit Schalkholz versehen ist der alte Zustand wie zur 
Jahrhundertwende erhalten geblieben.  
 

 
Abbildung 39: Niedergang, Kistluke, Ladeluke 

 
Die vordere Kistluke hat diese Bauweise nicht erhalten, da aus 
Schwimmfähigkeitsgründen im Leckfall diese Luke komplett aus Stahl gebaut wurde. 
Hinzu kommt, dass aus dem Laderaum es möglich sein muss durch einen zweiten 
Notausgang zu flüchten. Dieser Notausgang, bzw. Notausstieg ist in der Kistluke 
vorne angeordnet. Schalkeisen, Schalklatten und Schalkholz sind zusätzlich 
angebaut worden und durch die rotbraune Lackierung wird der Eindruck erweckt, 
dass die Lukenpersennige den Verschlusszustand gewährleisten.  
 

 
Abbildung 40: Niedergang Vorne 
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Der Niedergang vorne ist im Original erhalten geblieben, ebenso wie der dort daran 
gehalterte Notanker. Dieser Raum vor dem Kollisionsschott wurde bis in die 50er 
Jahre als Logis für die beiden Deckshände genutzt. Mit in Kraft treten der 
Logisverordnung war es jedoch nicht mehr zulässig Wohnräume vor dem 
Kollisionsschott zu nutzen, so dass dieser Raum anders genutzt werden musste. 
Diese Vorpiek wird jetzt als Werkstatt, Farbenlager, sowie Lagerraum für Segel und 
Ankerkette genutzt.  
 

6.4 Innenräume 
Die Kajüte achtern war mit einem Alkoven, Tisch und Stühle sowie einem Kochherd 
ausgestattet und ziemlich geräumig. Hier wurde vom Schiffsführer, bzw. den 
Decksleuten das Essen zubereitet und die Handelsgeschäfte am Tisch 
abgeschlossen. Erhalten geblieben sind in der Kapitänskajüte der Alkoven und die 
Delfter Kacheln an der achteren Querwand. 
 

 
Abbildung 41: Alkoven mit Tisch und Bank 

  

 
Abbildung 42: Querwand Kajüte achtern 



   

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 52 von 90 

HA MBU RG

JA

Der Kochherd, der von Junge geliefert wurde ist nicht mehr im Achterschiff 
vorhanden, sondern im ehemaligen Laderaum wurde auf Backbordseite eine Pantry 
eingerichtet und dort ist der Herd der Firma Bartz. Die Firma Bartz in Dillingen 
existiert immer noch und es gibt sie schon seit 1897 als Herd und Ofenfabrik. 
 

 
Abbildung 43: Ofen der Firma Bartz 

Der weitere Bereich des ehemaligen Laderaums ist für die derzeitige Nutzung 
zweckmäßig mit Tisch, Sitzplätze und Kojen ausgestattet. Der Bereich über dem 
Tisch ist mit den hölzernen Lukendeckeln versehen, und kann bei Bedarf geöffnet 
werden. 
 

 
Abbildung 44: Ehemaliger Laderaum 
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6.5 Rudermaschine und Ruder 
Die ersten Schiffe wurden in der Regel mit einem mit dem Ruderschaft verbundenen 
Hebel gesteuert. Dieser Hebel wurde als Ruderpinne bezeichnet und wurde mit der 
Kraft des Rudergängers, bzw. bei größeren Schiffen zur Unterstützung mit 
Rudertaljen gesteuert. Die Ruderpinne war bei der späteren Motorisierung und auch 
dem damit verbundenen Ruderhausaufbau störend, so dass die Pinne in der 
Übergangsphase abgesägt wurde und nur ein kleiner Hebel stehen gelassen wurde. 
An diesem Hebel wurden dann Seile, Ketten, oder Drähte angeschlagen und mittels 
Umlenkung zum Ruderhaus wurde dort mit einem Steuerrad durch Muskelkraft das 
Schiff gesteuert.   
Bei FRIEDA wurde mit der Motorisierung 1928 die Pinne komplett entfernt und gleich 
eine Rudermaschine, die mittels einer Jochsteuerung funktioniert, eingebaut worden.  
Der Ruderkopf mit der Verzierung, auf dem ursprünglich die Pinne lag, ist erhalten 
geblieben. 
 

 
Abbildung 45: Ruderanlage FRIEDA 

Als Ruderjoch wurden lediglich am Ruderkopf links und rechts Flacheisen 
angeschweißt und Lenkstangen mit unterschiedlicher Länge angebaut. Diese 
Lenkstangen wirken auf zwei geführte Wandermuttern, die von einer Rechts-Links 
gängigen einfach wirkenden Gewindespindel angetrieben werden. Diese Spindel 
wird mittels einer  durch den hinteren Aufbau geführten und mehrfach gelagerten und 
geschmierten Rundeisen vom Steuerrad angetrieben. Durch diesen 
Schneckenradantrieb kann das Ruder nicht zurückschlagen und ist auch 
Selbsthemmend.  
 



   

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 54 von 90 

HA MBU RG

JA

 
Abbildung 46; Achterschiff mit Ruder 

Das Ruder von 1909 ist noch Original erhalten und es wurden lediglich die 
verschlissenen Ruderlager erneuert, sowie von mir ein anderes Steuerrad angebaut.  
Uwe Kröncke hatte bei dem Rückbau das kleine vorhanden Steuerrad aus dem alten 
Steuerhaus übernommen. Bei diesem Steuerrad mussten große Leute sich bücken 
und die Speichen hatten keinen Schutzring drum herum. Darum habe ich über ebay 
ein größeres Steuerrad gekauft. (s.o. angebautes größeres Rad). Dieses Steuerrad 
hing vorher lange Jahre im Fenster in einem Haus in Duisburg mit roter Laterne am 
Hafen und vielen netten Mädchen in den Zimmern. Der Konus mit Passfeder hat eine 
Steigung von 1:10 und das war und ist im Schiffbau das Standardverhältnis der 
Konen. (Nur die Firma VETUS macht jetzt Yachtsteuerräder im Verhältnis 1:12) 
 

    
Links das alte, rechts das neue Steuerrad    Typenschild 
 
Auf dem Steuerrad sind noch die Reste eines Typenschildes zu erkennen. 
Es handelt sich dabei um Deutschlands erste und einzige Steuerradfabrik die Firma 
Fr. W. Bauer. Diese Firma wurde 1906 gegründet und war bis zur Aufgabe im Jahr 
1966 in Bremen Vegesack angesiedelt. Sie war Hersteller von mehr als 100 000 
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Steuerrädern und Ausrüster des Norddeutschen Lloyd. (Schiffe wie die BREMEN, 
EUROPA, COLUMBUS). 
 

 
Abbildung 47: Steuerradfabrik Bauer 

6.6 Rigg 
Bei dem Rückbau zu dem ursprünglichen Schiffszustand wurde Anhand der 
Originalzeichnungen der Junge Werft aus dem Deutschen Schifffahrtsmuseum in 
Bremerhaven, das Rigg, wie 1909 aus Vollholzstämmen aus dem Harburger Gehölz 
neu gefertigt. Der Mastkoker wurde aus Stahl gebaut und etwas nach Backbord 
gedreht eingebaut, so dass die FRIEDA mit einfachen Mitteln auf einen Zweimaster, 
wie das Schwesterschiff ANNA, umgerüstet werden könnte. Diese Umrüstung würde 
leicht zu bewerkstelligen zu sein, jedoch würde damit eine wichtige geschichtliche 
Entwicklung vom Giekewer zum Besanewer verloren gehen. Das Segeln eines 
einmastigen Giekewers ist nur mit einem hohen Erfahrungsschatz zu bewältigen. 
Erhebliche Anforderungen an die Qualifikation stellen die Wenden da, während 
Halsen bei viel Wind mit dem 13 m langen Großbaum fast unmöglich sind, bzw. nur 
mit Schäden zu bewältigen sind. Insofern ist die Weiterentwicklung zum Besanewer 
und damit einhergehend eine Besatzungsreduzierung leicht zu erklären.  

6.7 Seitenschwerter, Schwertstöße und Schwertwinde 
Die Schwerter und Schwertstöße wurden nach alten Plänen exakt nachgebaut wie 
diese bis 1928 auf dem Schiff waren. Die Schwerter haben geschmiedete 
Halbrundeisen, die mit Schmiedenägel verbolzt sind.  
Es ist anzunehmen, dass FRIEDA von 1909 bis 1929 normale Schwerttaljen gehabt 
haben wird. Bei dem Rückbau 1986 wurden zu Anfang auch Schwerttaljen 
verwendet, die sich jedoch als äußerst Kräftezerrend erwiesen. Zur Erleichterung der 
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Besatzungsmitglieder sind Schwertwinden nach alten Plänen und vorhanden Teilen 
nachgebaut worden.  
 

 
Abbildung 48: Seitenschwert mit Schwertstoß 

Die Schwertstöße haben schon eine umlaufende Eisenbewährung, um dem Holz 
mehr  Festigkeit zu geben. Die Schwertstöße sind losnehmbar mit der Schanz 
verschraubt, so dass es wie seit 1909, möglich wäre, die engen Schleusen des 
Breitenburger Kanals zu befahren. 
 

 
Abbildung 49: Schwertwinde und Doppelpoller 
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6.8 Anker 
Etwa vor 2500 Jahren wurde in Griechenland der Sprachbegriff „Ankyra“ geprägt. 
Danach wurde mit einem gekrümmten Teil, einem Ankyra, ein Boot im Wasser, oder 
am Ufer festgehalten. Im Alt-Hochdeutschen Sprachschatz wurde aus dem Begriff 
Ankyra das Wort „Anchar“ und im Mittelhochdeutschen zu „Anker“. Der 
angelsächsische Ausdruck „Ancor“ wurde zu dem englischen „anchor“.  
Es gab verschiedene Arten der Anker. Die einfachsten waren Steine oder auch 
Körbe bzw. auch Säcke gefüllt mit Steinen, an denen das Ankertau gebunden wurde. 
Die Holzewer im Vierländer Raum hatten einfache Draggen und bei den 
verschiedenen Ladestellen an der Gooseelbe, die immer wieder angelaufen wurden, 
verzichtete man ganz auf den Anker. Es wurden dort mit einem Mooker lange 
Holzpfähle eingerammt, an denen wiederholt fest gemacht wurde. Das war quasi 
schon der erste Kaianlagenbau. Der Mooker zum Einrammen der Pfähle steht auf 
dem nachfolgenden Foto hinten neben dem Steuerhaus. 
 

 
Abbildung 50: Julius Albers (links) 1930 an Bord Ewer GOOSE-ELBE  

 
Die Stählernen Ewer der Niederelbe sind überwiegend mit Stockanker oder auch alte 
Bezeichnung Admiralitätsanker ausgerüstet worden. Die Bezeichnung 
Admiralitätsanker kommt von der britischen Admiralität, die sich im 18. Jahrhundert 
mit der Verbesserung der Anker beschäftigte. Bei dem Admiralitätsanker ist der 
Ankerstock um 90 ° gegenüber dem Ankerschaft gedreht und der Ankerarm besteht 
aus einem elliptischen Profil, bei dem der dickere Teil das größte Biegemoment  
aufnehmen kann. Der Einfluss der Flunkenfläche wurde dabei optimiert, um das 
Eingraben und die Haltekraft zu verbessern. Der Nachteil dieses Stockankers ist, 
dass beim Hieven der Ankerstock gegen die Bordwand schlagen kann und diese 
dabei beschädigt werden kann.  



   

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 58 von 90 

HA MBU RG

JA

Bei FRIEDA ist der Reserveanker neben dem Niedergang vorne gehaltert (siehe 
Abb. 40). Der normale Stockanker ist mit einer Ankerkette verbunden und direkt unter 
dem Klüverbaum, klar zum Fallen, gehaltert.  
 

 
Abbildung 51: Vorgeschirr mit Anker 

6.9 Ankerwinde 
Unter einem Spill versteht man eine Winde, bei der die Trommel oder der Spillstamm 
spindelförmig, konisch und gewölbt gebaut ist. Der Spillstamm wird seitlich in zwei 
festen Holzlagern, den Betingen, drehbar gelagert. Mittels Holzspaken oder eisernen 
Stangen, die in Spillköpfe steckten, wurde die um den Spillstamm gelegte Ankerkette 
aufgeholt. 

 
Abbildung 52: Bratspill 
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Das Ankerspill wird auch Bratspill genannt. In der Mitte ist ein eiserner Pallring 
eingebaut, in dessen Zähne drei eiserne gelenkig gelagerte Stahlplatten als Stopper 
eingreifen. Beim Aufholen des Ankers machte diese Pallen einen enormen Lärm, so 
daß das Bratspill auch „Klapperspill“ genannt wurde. 
Dieses Bratspill wurde durch das verbesserte und leistungssteigernde Pumpspill 
abgelöst: 

 
Abbildung 53: Pumpspill 

Zusätzlich zu dem Pallring wurden zwei weitere schmalere Pallringe eingebaut, in die 
zwei Schuhe eingriffen, die über Gestänge und einem langen Hebel betätigt wurden. 
Die nächste Verbesserung waren komplette eiserne Kurbelwinden oder 
Kurbelwinschen, wobei Winsch der Plattdeutsche Ausdruck für Winde ist, die meist 
mit einer zylindrischen Trommel gebaut wurde.  

 
Abbildung 54: Eiserne Winsch 
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Eiserne Kurbelwinden waren den hölzernen Klapperspillen eindeutig überlegen. Die 
Spille konnten extern komplett gefertigt werden und mussten nicht vor Ort in 
mühseliger Handarbeit aus Holz gebaut werden.  
Hauptlieferant der Ankerwinden, Ladewinden, Schwertwinden und auch der 
Rudermaschinen für die Schiffsneubauten an der Elbe war die kleine Firma Möller & 
Bindseil in Marne. 
 

 
Abbildung 55: Ankerwinde 

Aus Teilen der vorhandenen Ankerwinde der Firma Möller & Bindseil wurde die obige 
Winde für FRIEDA neu aufgebaut.   Anhand der noch vorhandenen zugeschweißten 
Decksbefestigungen ist zu vermuten, dass FRIEDA, wie auch ANNA, ursprünglich 
ein Bratspill oder Klapperspill erhalten hatten. Da aber die letzten Teile des eisernen 
Kurbelspills noch erhalten waren und da dieses Spill mit weniger Besatzung und 
Kraftaufwand zu bedienen ist, wurde auf die Rekonstruktion eines „Klapperspills“ 
verzichtet. Der Spillstamm auf dem obigen Foto hatte zu Anfang einen Holzbelag, der 
jedoch den darunter liegenden Stahlspill zu erhöhter Korrosion veranlasste, so dass 
dieser Belag entfernt wurde. 
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6.10 Ladewinde 
 
Die Ladewinde, mit der heute bei Traditionsschiffsveranstaltungen ein Lade- und 
Löschbetrieb, wie er um die Jahrhundertwende stattfand gezeigt wird, wurde nach 
Originalzeichnungen und Fotos rekonstruiert. 
 

 
Abbildung 56: Ladewinde 

Diese Ladewinde hat zwei Spillstämme aus Holz, die an den Betingstützen mit 
Rollenlager drehbar gehaltert sind. Die hölzernen Betingstützen sind an Deck in 
Stahlschuhen gelagert. Die obere Querbeting, der Kopfbalken ist in alter Bauweise 
geschwungen ausgeführt: Über  Verzierung bzw. Beschriftung mit Sprüchen ist nichts 
überliefert worden. Es ist aber anzunehmen, dass die Kopfbalken der Ladewinden, 
ähnlich wie die Querbeting der hölzernen Ankerwinden, mit Sprüchen beschriftet 
waren. Von daher ist geplant, noch eine Verzierung / Beschriftung aufzubringen.  
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Abbildung 57: Lade - und Löschbetrieb vor Blankenese 

 

 
Abbildung 58: Lade- und Löschbetrieb in Stade 
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6.11 Ruderkopf, Klüsbacken, Verzierungen und Namens schilder 
Die Verzierungen der Ruderköpfe deuten oftmals auf die Herkunft der Schiffe, bzw. 
auch auf die Bauwerft hin. In der Regel waren die Ruderköpfe der hölzernen Ruder 
mit kunstvollen Bildhauerelementen geschnitzt. 
 

 
Abbildung 59: Ruderköpfe an hölzernen Rudern 

Über den Ruderkopf wurde die Pinne mit der viereckigen Aussparung gesteckt Die 
Pinne ragte achtern über den Ruderkopf hinaus und bei zweimastigen Ewern wurde 
dort der Fußblock der Besanschot befestigt.  
 

 
Abbildung 60: Ruderkopf FRIEDA 

Bei stählernen Ewern, die später von Pinnensteuerung auf Steuerradruder 
umgerüstet wurden war der herausragende Ruderstamm, der Ruderkopf eigentlich 
überflüssig. Die Tradition der Verzierungen wurde aber beibehalten und auch 
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FRIEDA hat diese Verzierungen. Auf beiden Seiten sind Pflanzenornamente 
aufgemalt, die hinter „Tönnchen“ beginnen und unten in einem aufgemalten 
„Tönnchen“ enden. Auf allen Ewern waren ähnliche Formen und die Bedeutung 
dieser Verzierung ist unklar, dürfte aber mehr als nur ein schönes Ornament sein. Es 
gibt in der Literatur dazu zwei Vermutungen, dass z.B. die Frachten früher in Tonnen 
und Fässern transportiert wurden und man die Größe und Ladefähigkeit des Schiffes 
durch die Anzahl der Fässer oder Tonnen in solchen „Tönnchen“ Motiven 
ausdrückte. Die Pflanzen haben dann nur einen schmückenden Charakter. Die 
andere Vermutung ist, dass die „Tönnchen“ Motive Wurzelknollen von Pflanzen 
darstellen, da die Ewer landwirtschaftliche Erzeugnisse transportierten. Bei der 
Rekonstruktion anderer Ewer hat man auf diese aufwendige Schmuckverzierung 
verzichtet, wie auf dem nachfolgenden Bild von 2013 zu sehen ist: 
 

 
Abbildung 61: Ruderkopf Verzierungen 

Eine weitere Besonderheit sind die verzierten Klüsbacken. Die Hauptaufgabe der 
Klüsbacken war bei den hölzernen Ewern die Seiten- oder auch Schanzbeplankung 
zu verstärken damit die Hölzer nicht beim fieren, rucken und einholen des Ankers 
beschädigt werden.  
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Abbildung 62: Klüsbackenverzierung 

Bevor mit Ankerketten geankert wurde, hatte man nur Ankerleinen genommen. Für 
diese Leinen brauchte man keine Klüsbacken, sondern machte nur eine Bohrung in 
das Klüsholz oder das Bergholz, bzw. in die verzierte Klüsbacke. Dadurch das die 
Kette im Holz scheuerte brauchte man nicht nur außen, sondern auch innen eine 
Verstärkung durch Klüsbacken. Beide Klüsbacken wurden mit einem Rohr 
verbunden, damit wurde das Scheuern vom Eisenrohr und nicht mehr vom Holz 
aufgefangen. Die verzierten Klüsbacken sind keine Erfindung von der Elbe, sondern 
auch in anderen Ländern wurden Klüsbacken angebaut und verziert. Aber die Art der 
überwiegenden Pflanzenornamente sind fast nur im niederdeutschen Raum 
anzutreffen. Anhand der dargestellten Nutzpflanzen konnte die Herkunft der Ewer 
ermittelt werden. Ewer vom alten Land fuhren meist Kirschzweige oder Zweige mit 
roten Früchten, während Glückstädter Ewer Zwiebelornament und Ewer aus der 
Wilstermarsch Kartoffelpflanzen als Verzierung hatten.   
 

 
Abbildung 63: Klüsbacken und Namenschild 
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Bei den Stahlewern wurden diese Klüsbacken beibehalten und auch die FRIEDA hat 
die alten verzierten Gußeisernen Klüsbacken. Gallionsverzierungen an dem Steven 
waren nicht auf den alten Bildern zu erkennen, so dass diese auch nicht angebracht 
wurden. Wohl aber war das Namensschild mit Blumenmuster verziert und ist auch so 
wieder angebaut worden. Innen sind noch die  Gußeisernen Gegenstücke der 
Klüsbacken mit der Bezeichnung G. Junge angebaut  
 

 
Abbildung 64: Klüsbacke G. Junge No.2 
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6.12 Ausrüstung, Zepter und Nachthaus 
FRIEDA hat wieder die geschmiedete Zepter erhalten, die als Lagerort für die 
Rundhölzer wie Bootshaken, oder Fockbaum dienen. Zusätzlich wurden früher, als 
die FRIEDA noch keine Maschine hatte, in diese Zepter lange Riemen gelegt und 
gerudert, bzw. als Hilfsmittel die Riemen eingesetzt um beim Wenden bei wenig 
Wind zu unterstützen.  
 

 
Abbildung 65: Zepter 

 
Das Nachthaus zur Aufnahme des Kompasses, Fernglass etc. und der 
Maschinensteuerung ist nach Originalplänen nachgebaut worden. 
 

 
Abbildung 66: Nachthaus 
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8 ANLAGEN 
 

8.1 Segelriss FRIEDA  (auch 1. Schiff, Nr. 114 – EL FRIEDE) 

 
 

8.2 Generalplan FRIEDA und Schwesterschiffe (gesamt  11 Schiffe) 
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8.3 Vermessungszeichnung FRIEDA ( auch Nr. 114- ELF RIEDE) 
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8.4 Baubeschreibung Junge Werft vom 21. Oktober 190 8 
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8.5 Havariebeschreibung Junge Werft April/Mai 1909 
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8.6 Schiffsbrief 1909 
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8.7 Schiffsbrief 1941 
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8.8 Schiffsbrief 1958 

 
 
 



   

_____________________________________________________________________________________________________ 
 

Seite 79 von 90 

HA MBU RG

JA

8.9 Schiffsbrief 1981 
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8.10 Eintragung Schiffsregister Erste Abschnitt „Da s Schiff“ 
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8.11 Eintragung Schiffregister Zweiter Abschnitt „E igentümer“ 
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8.12 Noch existierende Ewer in Fahrt 
 

 
Abbildung 67: ANNA LIESA  1906 

 

 
Abbildung 68: JOHANNE  1905 
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Abbildung 69: FRIEDA  1909 

 

 
Abbildung 70: ANNA 1910 
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Abbildung 71: BERTA VON LASSAN  1910 

 

 
Abbildung 72: MATHILDA 1914 
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Abbildung 73: MONI  1906 

 

 
Abbildung 74: MELPOMENE 1895 
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Abbildung 75: FRIESLAND 1898 

 

 
Abbildung 76: HANS VON WILSTER 1899 
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Abbildung 77: AUGUSTE 1900 

 

 
Abbildung 78: JOHANNA  1903 
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Abbildung 79: ELFRIEDE 1904 

 

 
Abbildung 80: MÖWE   1907 
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Abbildung 81: HEINRICH  1910 

 

 
Abbildung 82: FRIEDRICH 1910 
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Abbildung 83: WINDSBRAUT 1911 

 

 
Abbildung 84: WILHELMINE  1912  


