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ALS JUNGE UND MATROSE
AUF HAMBURGER RAHSEGLERN

Erinnerungen eines Warnemiinder Kap Hoorniers

AUFGEZEICHNET VON WOLFGANG STEUSLOFF

Die handschriftlich aufgezeichneten Unterhaltungen wurden grofitenteils auf nieder-
deutsch gefihrt und sind hier nur in Rucksicht auf einen breiteren Leserkreis mit gering-
figigen Anderungen in das Hochdeutsche iibertragen und zusammengestellt worden.
Dementsprechend sollten auch manche Formulierungen und Ausdriicke verstanden wer-
den, die eigentlich nur im Zusammenklang von niederdeutschem und seemannischem
Wortschatz gebrauchlich sind.

Nahezuein halbes Jahrhundert ist vergangen, seit die letzten in kommerzieller Fahrteinge-
setzten Tiefwassersegler von den Weltmeeren verschwanden und damit das stolze Kapitel
der Segelschiffahrt fir immer beendeten. Von den Minnern, die bei jedem Wetter an Deck,
in Riggen und Raumen dieser Schiffe ihre seemannischen Arbeiten verrichteten, sind man-
che Erlebnisse und Erfahrungen in brieflicher, autobiographischer oder literarischer Form
Uberliefert. Diese Belege gelten ebenso wie seltene Fotografien und wenige Meter Filmstrei-
fen vom Bordleben als aufschlufireiche und wertvolle Dokumente jener Zeit. Doch dartiber
hinaus gibt es einen inzwischen sehr klein gewordenen Kreis von Fahrensleuten, die die
eisernen und stihlernen Rahsegler aus eigenem Erleben kennen, die auf thnen gefahren sind
und noch heute dariiber berichten konnen. Einer von thnen ist der 95jahrige Lotse Paul
Holtz, der dlteste unter Segeln rund Kap Hoorn gefahrene Warnemiinder. Seine persénli-
chen Erinnerungen an eine acht Jahrzehnte zurtckliegende Segelschiffahrtszeit sollten
nicht in Vergessenheit geraten; sie sind zweifellos wert, aufgezeichnet und uberliefert zu
werden, und zwar in der sachlichen Sprache des Fahrensmannes.

Als Sohn des Kapitins und Lotsen Heinrich Holtz wurde Paul Holtz am 11. Juli 1891 in
Warnemiinde geboren. Wie auch fiir seinen Vater und seine Grofiviter war es damals furihn
und viele andere Jungen selbstverstiandlich, nach der Schulzeit so bald wie moglich Seemann
zu werden.

Zusammen mit vier anderen Warnemiindern bin ich im Frithjahr 1906 wobl einen Monat
frither konfirmiert worden, weil wir noch in diesem Jabr zur See gehen wollten. Mein Vater
setzte sich schriftlich mit der Reederei Laeisz in Verbindung, weil die Jungen nicht iiber
einen Heunerbaas vermuttelt wurden, sondern direkt von den Reedereien eingestellt wurden.
Mit der Antwort von Hamburg danerte es etwas, und gerade an dem Tag, als von der Ree-
derei Order kam, war ich schon als Junge auf dem Rostocker Dampfer HENRIETTE
SCHLUSSER, mit dem ich eine Schottlandreise machte. Von dem Schreiben sagte mir mein
Vater gar nichts, doch er schrieb gleich einen Eilbrief nach Hamburg, meine Anmeldung
doch bitte weiter zu behandeln, weil ich gerade anf Reise war. Von Methil im Firth of Forth
holten wir Koble fiir Rostock. Nach 18 Tagen war ich am 14. April 1906 wieder zuriick. Da
erzdhlte mir mein Vater dann von dem Brief. Die HENRIETTE SCHLUSSER ging in eine
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Vollschiff PAMPA, 1777 BRT; Reederei F. Laeisz, Hamburg; erbaut 1891 von der Neptun AG
Rostock. (Repro Holger Straufs)

Werftzeit, und ich wartete und wartete. Evst sollte ich auf einem Viermaster fabren, aberich
hatte Gliick, dafS das nicht geklappt hatte, denn der hatte auf dieser Reise die Masten
geschmissen und mufSte Montevideo als Nothafen anlaufen. Leute sind da wohbl auch noch
verungliickt, wie mein Vater mir spdter erzéblre.

Ich hatte weiter auf Nachricht gewartet, und im Juli 1906 kriegte ich das Vollschiff PAMPA
von der Reederei Ferdinand Laeisz, das lag in Antwerpen. Mein Vater war ja hier in Warne-
miinde Lotse, er hatte gerade frei und ist mit mir dann mit der Bahn nach Antwerpen gefah-
ren. Dort hatte er noch Freunde und Bekannte aus seiner Fahrenszeit besucht. An Bord hatte
ich gleich meinen Platz vornim Logis gekriegt und mein Vater ging mit Kapitan Miethe nach
hinten. Kapitan Robert Miethe hatte die PAMPA gerade nen bekommen, vorber hatte er die
Bark PROMPT gehabt. 28 Jabre alt war er damals. Am 13. Juli musterte ich anf der PAMPA
an. Aufler mir war noch ein Junge an Bord, Klavier aus Stettin, der spater auch in Warne-
miinde gewobnt hat. An Bord hatten wir anf dieser Reise mixed crew: ein Finne, ein Norwe-
ger, ein Franzose, zwei Schweden und ein Schotte, die anderen waren Deutsche. Komman-
diert wurde englisch, unterhalten wurde sich auf deutsch und englisch, die Skandinavier
redeten untereinander auch in ibren Sprachen. Dafiir habe ich auch Interesse gebabt, und
nachher konnte ich mich ganz gut mit den Danen und Schweden verstandigen. Auch spater
als Lotse konnte ich das gut gebrauchen. Auf der PAMPA warich zuerst beim Koch als Kochs-
junge und Kajiitsjunge, in Valparaiso hatte ich dann mit dem anderen Jungen gewechselt.
Als Heuer bekamen wir 6 Mark im Monat.

Nach vier oder fiinf Tagen gingen wir von Antwerpen in See und hatten eine gute Reise,
66 Tage bis Valparaiso. Die PAMPA war ein guter Segler, aber schwer geriggt. Im Hafen
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Viermastbark HEBE, 2469 BRT; Reederei Aktien Gesellschaft von 1896, Hamburg; erbant 1889
bis 1891 von R. Williamson & Son, Workington. (Repro Holger Strauf3)

mufiten deswegen immer die Royals an Deck und die Stengen runtergefiert werden. Kurz
vor Valparaiso kamen wir unter Land, da waren alle Feuer aus, wir konnten gerade noch
siber Stag gehen' und am néchsten Morgen anf dem anderen Bug wieder rankommen. Kurz
vorher war da ein grofies Erdbeben gewesen, und in der Stadt brannte noch alles. Man
konnte sogar noch einige Erschiitterungen merken. Wir sind da gleich rangekommen und
gingen auf Reede lingsseits von einem englischen Vollschiff. Das war leer und Besatz war
auch nicht an Bord. Dorthinein loschten wir selber unsere Stiickgutladung, damit wir Valpa-
raiso gleich wieder verlassen konnten. An Land kamen wir nicht, aber Kapitan Miethe hatte
da ja tiglich zu tun und als Gigsgast® bin ich mit riibergefabren. Da lagen noch viele Tote
herum, alles war in Triimmern, und iiberall brannte es noch. In der Nidhe von dem Platz, wo
wir mit unserer Gig lagen, wurde gerade eine tote Fran ans den Triimmern geborgen.

Als wir dann unsere Ladung geloscht hatten, ging es nach Iquique und Junin zum Salpe-
terladen. In Valparaiso und den chilenischen Salpeterhafen lag man ja immer anf Reede vor
Bug- und Heckanker, nur die beiden grofSen Schiffe, die PREUSSEN und die POTOSI von der
Reederei Laeisz, hatten in Valparaiso thre Pier. Fiir die Laeisz-Schiffe ging die Abfertigung
in Chile immer sebr schnell. Die Salpetersicke wurden in Lanchen® langsseits gebracht. Von
der Besatzung wurden die Winden bedient und im Laderaum verteilte ein einziger Chilene
die ganzen Sdcke. Wenn das Schiff dann seine Ladung hatte, wurde abends das Salpeter-
kreuz* am Fockstag aufgeheifit und gecheert — drei Hurras fiir die anderen Schiffe. Die von
den anderen Schiffen cheerten dann zuriick, man lag in den Salpeterbhifen ja meist mit drei
oder vier Schiffen zusammen. Auch wenn man von Hamburg auslief, wurde an den Lan-
dungsbriicken fiir Hamburg gecheert.
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In der Bucht von Valparaiso als Léschhafen lagen immer eine Masse Segelschiffe vor
Anker. Beim Absegeln kamen meist befreundete Kapitine von anderen Schiffen in ihren
Bootenriiber, die sich dann achtern an Deck oder im Kartenhaus noch unterhielten und ver-
abschiedeten und noch ein Stiick mit hinausfubren. Von den beiden Gigsgasten blieb einer
im Boot, und der andere mufSte an Deck mithelfen. Als Gast kriegten wir da immer eine
Buddel Exportbier. Zuriick wurde mit den Gigs dann ein race gemacht.

In einem dieser Salpeterbifen lagen wir auch Weibnachten 1906. Zu Weibnachten wurde
meistens ein Schwein geschlachtet. Das machte der Koch, und wir halfen ihm dabei. Zwei
Schweine waren ja immer an Bord, damit wir auf See anfler Salzfleisch anch mal etwas
Frischfleisch bekamen. Fiir das Logis hatten wir uns einen Tannenbaum gebaut und griin
angemalt. Der stand dort auf der Back. Auf einer spateren Reise, 1907 oder 1909, mufSten
wir den Tannenbaum wegen Seegang anch mal im Scheinlight #ber der Back aufhingen.
Vom Alter gab’s zu Weibnachten fiir jeden eine Flasche Exportbier und einige Kleinigkeiten
aus der Schlappkiste — Zigarren, englische Zigaretten oder etwas Tabak.

Die in Iquigue und Junin genommene Salpeterladung warfor order, und nach einer guten
Reise kamen wir nach Hamburg. Da war gerade Streik und wir mufSten die Ladung selber
loschen. Solange blieb die Besatzung an Bord. In Hamburg bekamen wir anch unsere Stiick-
gutladung, wieder fiir Valparaiso. Zwischendurch war ich acht Tage zu Hause. Diese Reise
hatten wir deutsche Besatzung, nur der Franzose war an Bord geblieben. Ich fubr nun als
Leichtmatrose, und die Monatsgage war 15 Mark. Spater als Matrose auf der HEBE kriegte
ich 50 Mark, auf anderen Schiffen gab’s 60 Mark. Wir hatten wieder eine gute Reise. Als wir
iiber die Linie kamen, wurde da fiir uns Jungens eine Taunfe gemacht, aber das war blof§ Ulk.
Auf der ersten Reise wurde gar nichts gemacht, da waren ja alles Auslander an Bord. Wenn
wir spater mal Passagiere hatten, wurden die auch getanft, gutes Wetter war jameistens. Auf
der ALSTERBERG tauften wir auch einen Matrosen, der hatte vorher nur auf Dampfern von
Hamburg aus gefahren und war noch nicht iiber die Linie gekommen. Da wurde man denn
mit Teer eingeschmiert und in eine Wasserbalje gesteckt, und hinterber mufSte man seben,
wie man den Kram wieder abkriegte. Als wir in Valparaiso ankamen, war da noch immer
alles kaputt. Wir loschten unser Stiickgut und versegelten nach Taltal, wo wir Salpeter fiir
Hamburgluden. Als wir zuriickkamen, musterteich am 29. Februar 1908 von der PAMPA ab
und war den Marz iiber zu Hause. Vier oder fiinf andere Warnemiinder, die sonst anf Segel-
schiffen fubren, waren auch da. Doch was sollte ich langer in Warnemiinde rumliegen.

Im April bin ich dann wieder nach Hamburg gefahren. Unterkunft hatte ich dort immer
beim Schlafbaas Hermann Lange, der hatte ein Restaurant und Schlafstellen. Ich war fiir die
PAMIR eingeplant, aber die hatte sich anf Heimreise verspitet und war noch nicht da. Nach
8 Tagen dacht’ ich denn, hier willst man nicht linger warten. Uber einen Heuerbaas kam ich
dann zu den »96ern<® und kriegte als Matrose ne Chance auf der Viermastbark HEBE, wo
ich am 18. April 1908 anmusterte. Von Hamburg segelten wir riiber nach Port Talbot
(Bristolkanal) zum Kobleladen und von da nach Tocopilla (Chile). Auf der HEBE war ich
Kreuztoppgast.® Eine Reise vorber hatte sie in schwerem Wetter ihren Vormast geschmissen,
das war aber alles wieder repariert. Diese Reise brach das Scheibgatt von der Vormarsschot
und wir mufSten sehen, daf§ wir Vormars und Fock bergen konnten und provisorisch einen
Block an der Rabnock anbringen konnten. Die HEBE war auch ein sebr guter Segler, nabm
aber bei schwerem Wetter immer viel Wasser.

Gefiihrt wurde die HEBE von Kapitan Permien aus Wustrow. Der lief$ die Segel immer
ziemlich lange stehen, aber wenn Segel weggenommen oder gerefft werden mufSten, war er
immer mit dabei und fafSte mit an. Dann trug er nie Seestiefel, sondern stand barfufS oder in
Pantoffeln manchmal bis zum Bauch mit im Wasser. Er meinte, weil man ja sowieso nafs
wird, kann man die Stiefel ja besser hinterher anziehen. Wenn wir fertig waren, mufiten
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Viermastbark ALSTERBERG,
3238 BRT; Reederei AG
»Alster«, Hamburg; erbant
1902 in Dumbarton.

(Repro Holger Stranfs)

beide Wachen nach achtern zum » Besanschot an«, da gab’s denn immer einen grofien scho-
nen Schnaps zur Starkung, weil man sich abgetobt hatte. Den schenkte der Kapitin meistens
selber ein. Schlechtwetter hatte man ja ofter, aber auf meinen Reisen ist keiner iiber Bord
gegangen oder von oben gekommen. Ein paarmal war’s beinabe so weit. Auf der HEBE
mufiten wir mal einen Kliiver festmachen, Binnenkliiver und Stagfock waren gesetzt, und
da setzte er so hart rein, daf§ ich mit weggerissen und durch das Gelinder von der Back
gespiilt wurde. Ich dacht’ schon, ich bin anflenbords, aber ich fiel an Deck und wurde in die
Fockschot gespiilt und lag da festgeklemmt unter Wasser. Ein Matrose, der in Lee vom Logis
stand, hatte das gesehen und holte mich raus. Dann brachten sie mich in’s Logis, dafs ich wie-
der zu mir kam, denn ich hatte ja schon Wasser geschluckt. Spater auf der ALSTERBERG hab
ich mal einem Matrosen gebolfen, dafS ernicht von oben kam. Wir waren beim Segelschiften,
und auf jeder Seite von der Rah war ein Matrose. Die Segel wurdenvon der Nock nach innen
abgeschnitten und dann nach unten gefiert, um andere Segel unterzubringen. Beim Los-
schmeiflen hatte ibm das Unterbramsegel die FiifSe aus den Pferden geschlagen und er hing
mit dem Kopf nach unten nur noch mit den Knien im Pferd. Da bin ich denn riiber nach der
anderen Seite und hab ihm erst mal einen Zeising umgebunden, damit er nicht rausfiel.
Dann hab ich das Segel abgeschnitten, dafs es runterkam und nicht weiterschlug. Uber eine
Talje wurde das Segel dann an einer Leine runtergefiert, und als die Leine wieder oben war,
hab ich ihm einen Pahlstek umgelegt, dafs er mit dem Kopf wieder hochkam, und ihn an der
Leine runtergelassen.

Mit der HEBE kamen wir nach 88 Tagen in Tocopilla an, loschten dort unsere Koblen und
bekamen auch gleich unsere Salpeterladung fiir Hamburg. Auf der Riickreise brauchten wir
bis zum Englischen Kanal nur 71 Tage, kurz vor Weihnachten 1908 waren wir wieder
zuriick. Auf der HEBE bin ich blof§ 8 Monate gewesen, am 23. Dezember 1908 musterte ich
ab.

Ende Februar fubr ich wieder nach Hamburg und kriegte iiber einen Heuerbaas 'ne
Chance aunf der Viermastbark ALSTERBERG von der Hamburger Alster-Reederei. Das
Schiff lag in London und war damals die drittgrofSte Hamburger Viermastbark. Nach Lon-
don fubren wir mit einem Tourendampfer, da war wohl bald die halbe crew an Bord. Die
ALSTERBERG wurde von London zum Kohbleladen nach Port Talbot geschleppt, die Ladung
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war fiir Mollendo in Peru. Eine Reise vorher (San Franzisco— London) waren 12 Schiffsjun-
gen zur Ausbildung an Bord, 6 davon waren auch diese Reise wieder mit. Die hatten achtern
ein extra Logis. Auf der Reise vorher hatten sie in Frisco einen grofien Hai gefangen, das
Riickgrat warso 6 cm stark, und in das anfgeklappte Gebif$ hatte sich so’n Bengelvon 15 Jah-
ren zum Fotografieren reingesetzt, so grofS war das. Dieser Hai war in Frisco schon bekannt
gewesen. Haie haben wir ofter mal geangelt, wenn flaue Brise war oder wenn wir in den
Mallungen lagen. Mit Harpunen hatten wir das auch versucht, aber die rissen eigenartiger-
weise immer ab. Die Angel mit Salzfleisch wurde vorn oder achtern ausgebracht, und wir
lagen im Kliivernetz. Wenn dann ein Hai da war, ging das los. Sobald wir ibn hatten, ver-
suchten wir, eine Schlinge riiberzuschmeifSen, und dann wurde er mit einer Talje an Deck
gehievt. Die Haie tobten ja immer wer weif wie, aber wenn sie eine Schlingeriiber hatten,
ging das ja nicht mebr. Das erste, was mit dem Beil abgeschlagen wurde, war die Schwanz-
flosse, denn sonst schlug der Hai ja méchtig an Deck. Die Schwanzflosse wurde an den Klii-
verbanm genagelt. Das hatten viele Segler, auch die drei, anf denen ich war. Jungen und
Leichtmatrosen waren ja immer dabei, die das Riickgrat und das Gebif$ als Andenken haben
wollten. Das wurde dann an einem Zeising auflenbords gehdngt und von der See sanberge-
macht. Die Wirbel wurden durchbobrt und auf einen Stahlstab anfgezogen. So habe ich mir
in der Hamburger AdmiralitatsstrafSe mal einen Spazierstock machen lassen. Fiir die Schule
in Warnemiinde hatte ich anch ein Haigebif$ und Wirbel mitgebracht.

Auf der ALSTERBERG gingen wir deutsche Wache, anf den anderen beiden Schiffen wurde
englische Wache gegangen.” Bei Kap Hoorn kamen wir sehr weit siid, bis wir iiber Stag geben
konnten. Als die Koble in Mollendo geloscht war, ging es in Ballast riiber nach Sydney.
Unterwegs haben wir die Laderdume gereinigt, erst den Unterraum und dann das Zwi-
schendeck entrostet und dann schon angestrichen. Das sab dann aus, als wenn das Schiff
gerade aus der Werft gekommen war. In Sydney lagen wir erst inder Sydney-Bay auf Reede.
Dort wurden dann auch die Ballasttanks fiir die Weizenladung gesaubert und zementiert.
Die ALSTERBERG hatte 4 grofSe Ballasttanks, die hoch bis zum Zwischendeck gingen.

Von den auf Reede liegenden Schiffen konnte man mit einem Motorboot an Land fahren.
Einige von uns waren anch so an Land gewesen und hatten wohbl da auch was getrunken. Als
das Boot wieder abfubr, ist einer von den Matrosen nicht mitgekommen. Den hat nachher
ein Bumbootsmann® riibergebracht, das war ein Deutscher. Als die dann achtern langsseits
kamen, haute das Boot unter die Gangway und kapzeist.® Er kam noch hoch, aber der
Matrose war irgendwie eingeklemmt und lag unter dem Boot. Wir setzten schnell unsere Gig
aus, die schon in den Davits hing. In der Bucht sind ja sebr viele Haie, und damit die nicht
rankamen, schlugen wir immerauf das Wasser. Wir kriegtenihn anch soweitan Bord, und er
wurde nach Sydney in’s Krankenhaus gebracht. Ein paar Tage spater kamenwir an die Pier
und kriegten unsere Weizenladung. Er kam dann aus dem Krankenhaus wieder zu uns an
Bord. In Sydney wurdeauch ein Bildvon der ALSTERBERG unter vollen Segeln gemalt, vor-
her auch schon mal in Frisco unter Sturmsegeln. Diese Bilder wurden in Sydney abfotogra-
fiert, und die Fotos konnten wir uns kaufen. Das waren geschickte Menschen, die die Schiffe
malten. Man lag da jaimmer langer in den Hifen, und die kamen dann an Bord und fragten,
ob sie fotografieren durften, ob man Interesse an einem Bild hdtte und wieviel Fotos die
Besatzung von dem Bild haben wollte. Die Fotos brauchten sie als Vorlage zum Malen. Sie
hatten auch kleine Bilder als Muster mit, dafS wir wufSten, wie die aussehen. Das Bild hatte
sich dann einer von den Jungen gekanft, das waren ja alles Geldjungen anf der ALSTER-
BERG. Einige sind wohl von ibren Eltern zur See geschickt worden, weil sie zu Hause was
ausgefressen hatten.

In Sydney habe ich noch einige Warnemiinder von anderen Schiffen getroffen. Um das
Hoorn kamen wir gut zuriick. Die Weizenladung war fiir Falmouth for order. An einem
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Die Besatzung der Hamburger Viermastbark ALSTERBERG, aufgenommen 1910 in Sydney; Paul
Holtz in zweiter Reibe von vorn, dritter von rechts. (Repro Holger Straufs)

Morgen trieben wir dann etwas nordlich vom Aquator ganz still in den Mallungen, dicht bei
uns lagen noch 12 oder 14 andere Schiffe. Auf der ALSTERBERG war ich Vortoppgast und fir
die Wartung des Vortopps verantwortlich. Wenn ich morgens hochging, mufSte ich immer
runtermelden, wieviele Schiffe zu sehen sind. Das wurden mit jedem Tag mebr. Die FRIEDA
MAHN aus Rostock und zwei andere Hamburger Segler lagen anch da, einer davon war
schon 168 Tage von Frisco unterwegs. Die Schiffe lagen alle dicht beieinander, eine viertel
oder halbe Meile entfernt. Die FRIEDA MAHN kam auch von Sydney und lag mit uns am
weitesten an Stenerbord. Da hatten wir Gliick, kriegten ein bischen Brise und kamen raus.
Nach einer schnellen Reise von 110 Tagen kamen wir im Juli 1910 nach Falmouth und gin-
gen von dort nach Cardiff, wo der Weizen geloscht wurde.

Nach den 16 Monaten anf der ALSTERBERG hatte ich die fiirdie Schule erforderliche Fah-
renszeit auf Segelschiffen zusammen und musterte in Cardiff ab. Als wir abbezahlt waren,
fubren wir mit der Babn nach London und kriegten auch gleich einen Dampfer zuriick nach
Hamburg. Bis die Schule anfing, war noch Zeit, und ich machte auf dem Dampfer SANTA
CATHARINA von der Hamburg-Siid noch eine R eise nach der siidamerikanischen Ostkiiste.
Danach ging ich fiir 9 Monate in Liibeck anf Schule und machte dort 1911 mein Stener-
mannsexamen.

Soweit die Erinnerungen des 95jahrigen Warneminder Lotsen Paul Holtz an seine Fah-
renszeit auf Segelschiffen von 1906 bis 1910. Nachzubemerken bleibt, dafl Paul Holtz, wie
damals fir Patentinhaber tblich, als einjahriger Freiwilliger 1911/12 bei der Kaiserlichen
Marine diente und anschliefend auf dem Hamburger Dampfer NEUENSTEIN (nach dem
Verkauf in KERKYRA umbenannt) bis zum August 1913 in der Levante- und Schwarzmeer-
fahrt war. Nach einjihrigem Krankenhausaufenthalt infolge einer Rettungstat in einem
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tirkischen Schwarzmeerhafen, die man mit
der tirkischen Rettungsmedaille in Silber
honorierte, wurde Paul Holtz bei Ausbruch
des Ersten Weltkrieges vom aktiven Kriegs-
dienst zurtckgestellt und als Zweiter Offi-
zier fur das Hilfslazarettschiff IMPERATOR
gemustert (Dezember 1914 — Februar 1917).
Anschlieflend fuhr er aushilfsweise zwischen
Warnemiinde und Gedser auf den Fahrschif-
fen MECKLENBURG und FRIEDRICH FRANZ
. V. und danach auf verschiedenen Dampfern
' als Zweiter und Erster Offizier. 1919 erwarb
Paul Holtz in Wustrow das Kapitianspatent,
und 1925 wurde er auf seine Bewerbung hin
als Lotse einberufen. Nach etwa zehnjahriger
Dienstzeit auf der Lotsenstation Timmen-
dorf/Insel Poel wurde Paul Holtz nach sei-
Der Warnemiinder Lotse Paul Holtz im Alter nem Heimatort Warnemiinde versetzt, wo er
von 93 Jahren beim morgendlichen Spaziergang bis zu seiner Pensionierung 1958 als Lotse
am »Alten Strom«. (Foto Wolfgang Steusloff) — tatig war.

Unerfiilltsollte der Wunschbleiben, meinemalten Bekannten Paul Holtz den Druck seiner Erinnerungen
an die grofle Zeit der Segelschiffahrtin die Hand geben zu konnen. Nachdem Kpt. Paul Holtz seine Tochter
und nur wenig spater seine Ehefrau verloren hatte, ging er noch im selben Jahr,am 27. Dezember 1987, im
Alter von 96 Jahren auf seine letzte grofie Reise.

Worterklirungen:

1 siber Stag gehen — wenden oder halsen

2 Gigsgast — zur Besatzung der Gig (Kapitinsboot) eingeteilter Schiffsjunge oder Matrose

3 Lanchen — hier geruderte offene Fahrzeuge, mit denen die Ladung zwischen Land und auf Reede liegen-
den Schiffen transportiert wurde

4 Salpeterkrenz —in Anlehnung an das Kreuz des Siidens angefertigtes hélzernes Kreuz, an dessen Enden
Laternen hingen. Nach seemannischem Westkiistenbrauch signalisierte dieses Kreuz das Ende der Salpe-
terbeladung und die bevorstehende Heimreise

5 »96er« —Reederei Aktien-Gesellschaft von 1896, Hamburg

Kreuztoppgast — fiir die Wartung des Kreuztopps verantwortlicher Matrose

deuntsche/englische Wache — Damit die beiden Wachmannschaften, die umschichtig »Wache um Wache«

gingen, nicht immer dieselben Wachzeiten bekamen, schuf man eine ungleiche Anzahl von Wachen im

Etmal. Nach dem hollindischen Modell, das auch in Deutschland iiblich war, wurden die beiden Wachen

von 12-16 und von 16-20 Uhr zu einer achtstiindigen Wache zusammengelegt. Im englischen Modell

wurde die Wache von 16-20 Uhr in zwei zweistiindige Wachen aufgeteilt.

8 Bumbootsmann —Hindler, der von seinem Boot aus (Bumboot) auf Reede liegenden Schiffsbesatzungen
Waren anbietet

9 kapzeisen — (engl. to capsize) umschlagen, kentern
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