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SCHIFF- UND BOOTSBAU

TRADITIONELLE BOOTE
IN DEUTSCHLAND

2: DIE MITTELRHEINISCHE
LOTSENSCHALUPPE

VoN HANS-WALTER KEWELOH

Einer der schwierigsten Streckenabschnitte fiir die Schiffahrt auf dem Rhein ist der mittlere
Stromabschnitt zwischen Bingen und St. Goar. Uber Jahrhunderte bis hin zur Gegenwart
versahen Lotsen vor allem an den mittelrheinischen Lotsenstationen Bingen, Kaub und
St. Goar ihren unentbehrlichen Dienst fir die Tal- und Bergfahrt zwischen Bingen und
St. Goar." Auch wenn die Inanspruchnahme eines Lotsen fiir die Schiffer nicht Pflicht war,
war es doch Ublich, fiir die Passage dieses Abschnittes einen streckenkundigen Fachmann
an Bord zu nehmen. Welche Bedeutung die mittelrheinischen Lotsen hatten, machen einige
Zahlen deutlich: Waren zu Beginn des 19. Jahrhunderts ungefihr 80 Lotsen (Kaub 35-45,
Bingen und St. Goar jeweils ca. 20) im Einsatz?, war thre Zahl im Jahr 1935 auf insgesamt
fast 200 angewachsen (Kaub ca. 90, Bingen 56 und St. Goar 48).2 1967, als die Lotsenstation
Kaub mit 107 Lotsen einen Personalstand wie nie zuvor erreicht hatte, versahen mit den
jeweils 40 Lotsen auf den Stationen Bingen und St. Goar insgesamt 187 Manner den Lot-
sendienst.’

Erst Anfang der achtziger Jahre ging die jahrhundertealte Tradition des rheinischen Lot-
senwesens langsam zu Ende. Der am 5. September 1974 vollendete Ausbau der mittel-
rheinischen Gebirgsstrecke mit Strombaumafinahmen wie der Schaffung einer auf 120 m
erweiterten Durchfahrt im Binger Loch und der Beseitigung von Fels- und anderen natiir-
lichen Hindernissen, aber auch die navigatorische Ausriistung der heutigen Rheinschiffe
und Schubeinheiten mit Funk, Radar, Echolot, Bugstrahlruder und dhnlichem sowie die
Streckenkenntnisse der Schiffsfiihrer lieflen die Lotsenberatung mehr und mehr zurtick-
gehen. Am 31. Mai 1988 wurde die grofite Lotsenstation in diesem Rheinstrombereich, die
Station der Lotsengemeinschaft Kaub e.V,, geschlossen und mit dem Verkauf des letzten
Versetzbootes der Versetzdienst eingestellt.® 1993 war in Kaub noch ein einziger Lotse
aktiv.®

Sieht man einmal von der Versetzmoglichkeit ab, die der Fahrbetrieb Pfaff und Gilles
den Lotsen in Kaub schon Anfang der zwanziger Jahre als Serviceleistung anbot’, wurde
erstin den sechziger Jahren des 20. Jahrhunderts mit dem zunehmenden Schiffsverkehr auf
dem Rhein das Versetzen der Lotsen mit Motorbarkassen eingefiihrt und das Anfahren der
Schiffe mit eigenen Lotsenbooten aufgegeben. Die Lotsendienste richteten an ihren Statio-
nen in Bingen, Kaub, St. Goar und Oberwesel nun Versetzdienste mit Motorbarkassen in
eigener Regie ein. Ein organisierter Riickholdienst mit Kleinbussen sorgte dafiir, dafl die
Lotsen wieder zu ihren Stationen zurilickkehren konnten.
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Urspriinglich besafl jeder Lotse ein eigenes, personliches Boot. Mit diesem ruderte er das
zu lotsende Schiff an und machte an diesem fest. Wahrend der Lotsfahrt wurde das kleine
Boot des Lotsen vom Schiff geschleppt. Nach Beendigung seiner Arbeit ruderte der Lotse
dann mit seinem Boot wieder zum Ausgangspunkt der Fahrt, zu seiner Lotsenstation,
zuriick. Diese miuhevolle und zeitraubende Riickkehr wurde erleichtert, wenn sich die
Gelegenheit bot, das Fahrzeug an ein Schiff anzuhingen.

In der Vergangenheit hatte sich ein besonderer Bootstyp der mittelrheinischen Lotsen
herausgebildet, der fiir thre Arbeit besonders geeignet gewesen zu sein scheint: die Lotsen-
schaluppe. Hatten die Lotsen urspriinglich zum Anfahren der Schiffe noch landschaftstib-
liche Gebrauchsboote wie z.B. Nachen verwandt, wurde die Schaluppe als eigenstindiger,
auf die besondere Aufgabe hin zugeschnittener Bootstyp entwickelt. Er entsprang dem
Bediirfnis der Lotsen nach einem leichten, wendigen, gleichzeitig aber robustenund gut zu
rudernden Boot.

Uber den Zeitpunkt, wann sich die Schaluppe als besonderes Fahrzeug der mittelrheini-
schen Lotsen durchsetzte, lassen sich leider bisher keine genauen Angaben machen. Will
Kimpel weist darauf hin, daff am 31. Dezember 1866 Kaub seinen Status als Zollstation
verlor und dafl damit auch die Maglichkeit fiir die Kanber Stenerlente/Lotsen in Kanb auf
anhaltende Fahrzenge an Bord zu geben entfiel* Damit die Schiffer fiir die Anbordnahme
der Lotsen keine Zeit verloren, werden diese nach diesem Zeitpunkt schon recht schnell
die zu lotsenden Schiffe wihrend der Fahrt im Strom angefahren haben. Sie benutzten
dazu anfianglich die vorhandenen Bootstypen aus der Schiffahrt: kleinere Arbeits- und
Transportfahrzeuge und vielleicht auch im einen oder anderen Fall Fischereiboote. Es ist
anzunehmen, dafl sich diese nach kurzer Zeit fiir die neuen Anforderungen der Lotsen als
wenig geeignet erwiesen. So wird bald der eigenstindige Bootstyp der Lotsenschaluppe
entwickelt worden sein.

Wie ihre Vorgidnger waren die Lotsenschaluppen urspriinglich holzerne Fahrzeuge. In
den spiten 20er und in den 30er Jahren dieses Jahrhunderts kamen mehr und mehr eiserne
Schaluppen in Gebrauch und 16sten ihre holzerne Vorbilder ab.

Abb. 1 Lotsenschaluppen am Rheinufer in St. Goar. Die vorderen vier Schaluppen sind auns
Eisen, die beiden folgenden aus Holz. (Foto: Striedelmeyer, 1938)
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WAGEN UND LETTERNBAU
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Bootsbau: Scheluppen, Flieger, Sportboote jeder Art, in Eisen, Holz oder Leichtmetall, Bootsverleih

Abb. 2  Briefkopf des Bootsbaners Philipp Helbach aus Osterspai.

Bis in die Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg haben sich aber hélzerne und eiserne Scha-
luppen nebeneinander gehalten. Diese Tatsache belegen Fotos ebenso wie der Umstand,
dafl sich der in Osterspai ansissige Bootsbauer Philipp Helbach seinen Kunden nach 1953
als Erbauer von Schaluppen, Fliegern, Sportbooten aller Art in Eisen, Holz oder Leicht-
metall anbot (Abb. 1 und 2). Die letzte holzerne Schaluppe lief$ sich der Lotse Walter Skip
aus Kaunb bei der Firma Jakob Schmidt in St. Goar im Jahr 1951 zum Preis von DM 900,00
banen.

Wihrend eiserne Lotsenschaluppen um 1980 bei den Feldforschungen im Rahmen des
DFG-Projekts »Vorindustrielle Wasserfahrzeuge im Flufgebiet des Rheins« noch verein-
zelt auf dem Wasser und an Land, aufgestellt als Zeugen einer vergangenen Tradition10,
angetroffen werden konnten, waren hélzerne Lotsenschaluppen scheinbar ganzlich von
der Bildfliche verschwunden. Dem Hinweis des ehemaligen Betreibers der Fihre
St. Goar-St. Goarshausen, Herrn Willy Franz Menges, ist es zu verdanken, dafl wir 1980 in
einem Gewolbe der Burg Rheinfels in St. Goar eine solche hélzerne Lotsenschaluppe ver-
messen und dokumentieren konnten (Abb. 3). Das wahrscheinlich letzte erhaltene Exem-
plar dieses auf den Raum Bingen—Kaub-St. Goar beschriankten Bootstyps gehorte frither
dem St. Goarer Schiffslotsen Alfred Goedert. Grundlage der folgenden Beschreibung ist
die Aufmessung und Dokumentation dieser Schaluppe.

Abb.3  Die holzerne Lotsenschaluppe (rechts) zum Zeitpunkt der Aufmessung 1980 im
Gewdlbe der Burg Rbeinfels.

Die Lotsenschaluppe in St. Goar
Die Draufsicht der Lotsenschaluppe zeigt ein volliges Fahrzeug von 4,65 m Linge. Seine

grofite Breite hat es mit 1,66 m in der Bootsmitte, in Hohe der Ruderducht. Zum Bug hin
lauft das Boot spitz auf eine Breite von 0,12 m zu. Das Heck ist mit einer Breite von 0,88 m
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Abb. 4 Seitenansicht des Bugs. ~ Abb.5 In der Vorderansicht ist zu sehen, wie das Kopf-
Durch die Zerstorung ist zu brett den Verlauf der Planken aufnimmt. Die Unterkanten
erkennen, wie die Planken in das  der Planken sind durch die eiserne Wallschiene abgedeckt.
Kopfbrett hineinlanfen.

P i Eor

wesentlich weniger stark eingezogen. Den Abschluff am Bugende der Schaluppe bildet ein
100 mm starkes sogenanntes Kopfbrett. Dieses ist vorne 100 mm hoch und lauft zu seinem
hinteren Ende hin auf eine Hohe von 180 mm zu. Die hintere Hilfte des Kopfbretts ist mit
einer Linge von 50 mm zwischen die Schaluppenplanken eingesetzt. Diese Planken sind
am hinteren Kopfbretteil angenagelt. Die vordere Hilfte des Kopfbretts umfafit hingegen
schiitzend die Planken (Abb. 4 und 5).

Fir den oberflachlichen Betrachter entsteht der Eindruck eines aus zwei getrennten Tei-
len bestehenden Kopfbretts, dessen einer Teil vorgenagelt ist, wahrend der zweite Teil als
selbstandiger Befestigungsklotz zwischen die Planken eingeschoben wurde. Die vordere
Halfte des Kopfbretts ist iibrigens besonders kunstvoll gestaltet. Strakend erscheinen die
Linien der Plankennahte bis zum vorderen Bugende fortgefiihrt, indem sie in dieses Kopf-
bretteil eingeschnitzt sind. Gegen das Kopfbrett ist von innen ein 200 mm langer und
60 mm hoher Eichenklotz gesetzt, der sogenannte Maulklotz. Er leitet seinen Namen von
der Tatsache ab, daf§ er wie »in das Maul des Bootes« eingeschoben erscheint. Den an thm
vorbeilaufenden Bootsplanken bietet der Maulklotz verstarkten Halt, da sie an ihm zusatz-
lich angenagelt sind. Zur weiteren Stabilisierung und zur grofleren Festigkeit des Bugbe-
reichs sind Kopfbrett und Maulklotz durch ein aufgesetztes, 2 mm starkes und 40 mm brei-
tes Winkeleisen miteinander verbunden. Es lauft iiber die ganze Linge des Maulklotzes
und die innere Hohe des Kopfbretts (Abb. 6).

Dudszus und Henriot fithren in ihrem Schiffstypenlexikon unter dem Stichwort »Scha-
luppe« in Bezug auf deren Form und Bauweise aus: ... relativ kurze und breite, auf Kiel mit
anfkimmendem Boden und mittelscharfen Spanten kraweel- oder klinkergebaute Boote.
Der Vorsteven war senkrecht oder leicht vorfallend, und das Achterschiff lief in ein spitzes,
gerundetes oder abgeplattetes Heck aus."' Vergleicht man diese Beschreibung mit der Bug-
form der mittelrheinischen Lotsenschaluppe, so wird offenkundig, dafl deren Erbauer eine
andere, eigenstindige Konstruktionsldsung fiir den Bug gesucht haben. Statt des von
Dudszus und Henriot fir die Schaluppe postulierten Stevens haben die mittelrheinischen
Schaluppenbauer Kopfbrett und Maulklotz gewahlt, eine Bugkonstruktion, wie sie bei
anderen rheinischen Bootstypen, z.B. Nachen und Dreibord, iiblich ist. Genau an diesen
Vorbildern werden sich diese Bootsbauer auch orientiert haben.
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Abb. 6  Bugansicht von innen. Abb. 7 Heckansicht mit Séiege und Heckbank.

In der Heckgestaltung entspricht die mittelrheinische Lotsenschaluppe den von Dud-
szus und Henriot angefithrten Typenmerkmalen. Das Heck wird durch einen 40 mm star-
ken, oben gerundeten Spiegel abgeschlossen, der zwischen die Bootsplanken eingesetzt ist.
Die Planken sind am Spiegel angenagelt. Dieser Spiegel falltin einem stumpfen Winkel von
ca. 120° nach auflen (Abb. 7). Dieses Wegfallen des Spiegels nach aufien ist bei den mittel-
rheinischen Lotsenschaluppen wahrscheinlich tiblich gewesen, selbst wenn Dunkelberg
1921 im Rheinschiffahrts-Lexikon unter »Schaluppe« u.a. die hinten senkrecht [Unterstrei-
chung durch den Verfasser] abgeplatteten Nachen der Lotsen anfithrt.? Panzel nennt
jedoch in seiner Baubeschreibung fiir die Schaluppe als Heckabschluf} ebenfalls den leicht
nach anfSen fallenden Spiegel.”

Die Seitenansicht (s. Zeichnung) 1}t eine starke Aufbiegung der Schaluppe im Bug
erkennen. Sie betrdgt 800 mm. Im Vergleich dazu ist die Aufbiegung am Heck mit 260 mm
relativ gering. Thre grofite Seitenhdhe hat die Lotsenschaluppe mit 680 mm in der Boots-
mitte in Hohe der zweiten Ducht. Am Bug ist das Boot 100 mm und am Heck 520 mm
hoch (diese Hohe ist von der Bodenunterkante in der Schrige bis zur Bordkante gemessen;
die Oberkante des gerundeten Spiegels liegt bei 590 mm). Diese Abmessungen der Lotsen-
schaluppe auf Burg Rheinfels entsprechen in etwa denjenigen, die Kimpel als Durch-
schnittsmafie einer Lotsenschaluppe vermerkt." Nur die von ihm angegebene grofite Hohe
weicht mit ca. 800 mm im Bereich der Bootsmitte etwas stirker von der aufgemessenen
Hoéhe ab. Mit der grofiten Hohe der holzernen Schaluppe auf Burg Rheinfels stimmt aller-
dings Kimpels Angabe zur grofiten Hohe der in Kaub 1992 am Rheinufer aufgestellten
eisernen Lotsenschaluppe mit 680 mm exakt iiberein.”

Im Querschnitt bildet eine ca. 20 mm starke Kielplanke die Grundfliche des Bootskor-
pers. Diese Kielplanke hat ihre grofite Breite mit 280 mm in der Mitte des Bootes und lduft
zum Bug hin auf eine Breite von 60 mm, zum Heck hin auf eine Breite von 80 mm zu.
Jochen Panzel beschreibt die Kielplanke der Lotsenschaluppe als stromlinienférmig, erin-
nernd in etwa an das schlanke Lanzett-Blatt einer Lilie.'* Auf den hinteren 280 mm ist die
Kielplanke durch eine aufgesetzte 40 mm starke Planke verstirkt (Abb. 8). Auf die kon-
struktive Bedeutung dieser Plankendoppelung werde ichim weiteren Verlauf der Beschrei-
bung eingehen.

An die Kielplanke schlieffen sich zu beiden Seiten jeweils 6 weitere Planken an, so daff
die Schaluppe insgesamt 13 Plankenginge aufweist. Nach Aussagen von Gewihrsleuten
gab es andere holzerne Lotsenschaluppen, die statt 13 nur 11 Plankenginge hatten. Die



Abb. 8 Heckbank mit
gegengesetzten Spanten
und der Doppelung der
Kielplanke.

Plankenginge sind mit ca. 20 mm ebenso stark wie die Kielplanke. In der Breite variieren
sie zwischen 200 und 240 mm.

Die Seitenplanken sind mit der Kielplanke sowie untereinander in Klinkertechnik ver-
bunden, d.h. sie iiberlappen sich. Die Uberlappung betrigt jeweils ca. 40 mm. Die Kiel-
planke ist dadurch, dafl sie von den unmittelbar an sie anschlieflenden Seitenplanken iiber-
lappt wird, als schmaler Bootsboden nach innen gesetzt und wird durch die tiberstehende
20 mm hohe Kante z.B. bei Grundberiihrung geschiitzt. Uberhaupt waren die unteren
Kanten der einzelnen Plankenginge durch ein von auflen aufgesetztes, 20 mm breites
Eisenband verkleidet und gegen Beschidigung besonders geschiitzt. Diese sogenannten
Wallschienen werden im Bootsbau zum einen als Beschlag der Scheuerleiste angebracht
oder dienen, wie in unserem Fall, selbst als zusitzliche Scheuerleiste.” 30 mm breite und
60 mm hohe holzerne Scheuerleisten sind 80 mm unterhalb der Bordkante auf die beiden
Bordwinde aufgenagelt. Sie beginnen bei 0,16 m und enden bei 4,49 m. Fiir die Lotsen-
schaluppen waren sie besonders notwendig, da diese beim Anfahren an die Schiffe hiufig
starke StdfSe auszuhalten hatten.” Im Unterschied zu anderen rheinischen Klinkerbooten,
wie beispielsweise den Fischergondeln am Bodensee, sind die Planken nicht durch Nage-
lung miteinander verbunden, sondern mit Eisenndgeln'® genietet. Der Nietabstand betragt
durchschnittlich 150 mm.

2 Lt

Abb.9  Bugansicht e Lotsenscbaluppe.v
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Abb. 10 Bordkante mit
aufgesetzter Metallschiene
als Schandeckel. Rechts am
Bildrand das anf den
Schandeckel aufgesetzte
Ruderschlofs, in das beim
Ruderndie Riemen
eingelegt wurden.

Nach Panzel sind die an die Kielplanke anschliefenden Plankengange als Kielseitenplan-
ke (1. Planke), Bodenplanke (2. Planke), Kimmplanke (3. Planke), Scheergang (4. und 5.
Planke) und als Dollbord (6. Planke) zu bezeichnen. In der Mundart vor Ort werden alle
Plankenginge »Birtje« genannt.”

Oben ist die Schaluppenbordwand besonders verstirkt, indem gegen die 6. Planke, das
Dollbord, von innen eine weitere Planke gegengesetzt ist. Sie liegt auf der Klinkerung vom
5. und 6. Plankengang auf und bildet so zusammen mit dem 5. Plankengang innen einen
kraweele Bootshaut.

Durch diese Doppelung wird das besonderer Beanspruchung ausgesetzte Boot an einer
stark gefahrdeten Stelle verstarkt. Zusatzlichen Schutz bietet noch die Bandeisenschiene,
die als Abschluf§ auf Dollbord und Zusatzplanke aufgeschraubt ist (Abb. 10). Diese Schie-
ne ist iber Kopfbrett und Heckspiegel hiniibergefiithrt und schiitzt die Bordkante des hol-
zernen Bootes gegen Beschidigung durch Taue und Drahtseile.?” Dieses Eisenband ist
durchaus als Schandeck zu bezeichnen. Als Schandeck, Schandeckel, Schampdeck wird in
der rheinischen Schiffersprache die wagrechte Bordleiste als oberer AbschlufS der Seiten-
wdnde eines offenen holzernen Kahnes oder Fliegers bezeichnet.®

Wahrend rheinische Gewahrsleute bei den Untersuchungen in den Jahren 1979 bis 1983
»Schandeck« volksetymologisch als Abdeckung bezeichneten, die eine unsaubere Arbeit,
die »Schande« des Bootsbauers, verdecken konnte, leitet Dunkelberg das Wort vom
hollandischen schampen — vorbeistreifen, z.B. ein Schiff an einem anderen, indem sie im
vorbeifahren einander beriihren®, ab und macht damit die schitzende Funktion eines
Schandecks deutlich. Die Doppelung ist aber gleichzeitig auch Grundflache fiir das Ruder-
lager. Bei der Lotsenschaluppe auf Burg Rheinfels besteht dieses Ruderlager aus einer
zweiten Bandeisenschiene, die in der Bootsmitte auf die Bordwand aufgesetzt ist. Auf
Form, Abmessungen und Nutzung werde ich im Zusammenhang mit dem Antrieb des
Bootes eingehen.

Charakteristischer, unentbebrlicher Teil der »Schlupp«* ist der vom Heckende unter die
Kielplanke gebolzte Kiel, yon Panzel als Heckflosse bezeichnet. Dieser Kiel nimmt den
Neigungswinkel des Spiegels auf und lauft mit thm in gerader Linie weiter. Er hat eine
Hohe von 280 mm und eine gesamte Lange von 970 mm bei einer Stirke von 50 mm. Zur
Bootsmitte hin lduft er auf 0 aus. Dieser Kiel macht die schon erwihnte Doppelung der
Kielplanke notwendig, da er nur durch die Verstirkung des Bodens im Heckbereich richti-
gen Halt bekommen konnte.



Abb. 11 Bodenwrangen und Spanten im Mittelbereich der Schaluppe.

Die Querfestigkeit erhilt der Bootskorper zuerst einmal durch insgesamt 12 Spanten. 11
dieser Spanten setzen sich zusammen aus Halbspanten im Bodenbereich, die auch als
Bodenwrangen bezeichnet werden kdnnen. Sie sind 40 mm breit und 40 mm hoch und
greifen Uber die Kielplanke und die nach Back- und Steuerbord anschliefenden 2'/: weite-

Abb. 12 Winkeleisen verbinden die
Duchten mit der Bordwand. Unter der
Ducht liegen die Semmndgel zum
Festmachen der Schaluppen. Zu
erkennen sind auch die Nieten an den
Enden der Bodenwrangen sowie der
Spanten.
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Abb. 13 Heckbank.

ren Plankenginge hinaus. Die erste Bodenwrange ist 500 mm hinter dem Bug angebracht.
Die weiteren Bodenwrangen schliefen sich dann im Abstand von ungefihr 250 mm an.
Erginzt werden die Bodenwrangen durch auflangerahnliche Spantpaare, die in nahezu
regelmiafligem 60-mm-Abstand hinter die Bodenwrangen versetzt sind. Diese paarweisen
Spanten tibergreifen auf beiden Seiten jeweils die oberen 4!/; Plankenginge. Die Abmes-
sungen sind mit denjenigen der Bodenwrangen identisch (Abb. 11).

Bodenwrangen und Spanten sind nicht durch Brennen oder Dampfen in Form gebracht,
sondern aus vollem Holz ausgesigt. Beide nehmen die Klinkerung der Planken auf und
liegen so fest an der Bordwand an. Mit handgeschmiedeten Nigeln sind die Planken von
auflen an Bodenwrangen und Spanten angenagelt. Nur die beiden Enden der Bodenwran-
gen sowie oberes und unteres Ende der Spanten sind mit der Schaluppenbordwand vernie-
tet (Abb. 12).

Erginzt werden die 11 Bodenwrangen mit den dazugehdrigen Spanten durch ein Span-
tenpaar im Heckbereich des Bootes. Dieses Spantenpaar setzt mit einem Abstand von ca.
120 mm auf der Kielplanke an und geht, alle Plankenginge tibergreifend, links und rechts
nach oben bis zur Bordkante. Die Abmessungen sind mit denjenigen der iibrigen Boden-
wrangen und Spanten identisch (Abb. 13).

Zusitzliche Festigkeit erhilt die Lotsenschaluppe durch drei Duchten und eine Heck-
bank. Die erste Ducht setzt vom Bug aus gesehen bei 0,72 m an und ist 220 mm breit und
40 mm stark. Zur Bordkante hat die Ducht einen Abstand von 100 mm. Die zweite Ducht,
die sogenannte Ruder- oder auch Mastbank (mundartlich: Riebank)* setzt bei 2,13 m an
und hat die gleichen Abmessungen wie die erste Ducht. Dies gilt auch fiir die dritte Ducht,
die sich im Heckbereich des Bootes bei 3,28 m befindet. Alle drei Duchten sind mit dem
Bootskorper durch Winkeleisen verbunden, die mit Ducht und oberster Schaluppenplanke
mit Eisenschrauben verschraubt sind (Abb. 12).

Die Heckbank stofft mit ihrer hinteren Kante unmittelbar gegen den Heckspiegel der
Schaluppe. 270 mm breit und 40 mm stark liegt sie mit der Vorderkante auf einem 30 mm
starken Schott auf. Dieses Schott ist wiederum unmittelbar an die Hinterseite des erwahn-
ten 12. Spantenpaares angesetzt und daran angenagelt. In das Schott eingeschnitten ist eine
rechteckige Offnung, die urspriinglich wohl durch eine zum Zeitpunkt der Vermessung
nicht mehr vorhandene Klappe geschlossen werden konnte. Am Spiegel ist die Heckbank
von auflen aufgenagelt. Eine Abdeckleiste dichtet die Nahtstelle zwischen Bank und
Spiegel ab (Abb. 13).
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Da die Lotsenschaluppe auf Burg Rheinfels nicht den von Kimpel erwihnten, bei dem
Bootstyp ansonsten tiblicherweise vorhandenen Kasten unter der Ruderbank (Ducht 2)
hatte, der u.a. zur Aufbewahrung der Regenkleidung des Lotsen diente®, wird der durch
Heckspiegel, Bordwand, Schott und Heckbank umschlossene Kastenraum bei diesem
Boot als Aufbewahrungsort fiir die mitgefithrten Gegenstiande des Lotsen gedient haben
(s. auch Bootsausriistung).

Weder Kimpel noch Panzel erwihnen bei ihren Schaluppenbeschreibungen eine weitere
Querversteifung der Rheinfelser Schaluppe im Bugbereich: ein Querholz von 30 mm Brei-
te und 40 mm Hohe, das von auflen durch die Bordwand festgenagelt ist. Besonders fahr-
zeugtypisch sind die vier in der Fachsprache Semmnigel?” genannten Eisen, die unter der
Ruderducht und der Ducht im Heck der Schaluppe jeweils auf der Back- und Steuerbord-
seite im Abstand von ca. 250 mm zur Bordwand angebracht sind (Abb. 12). Diese 500 mm
langen Semmnigel sind in threm Mittelstiick als Flacheisen ausgebildet, wihrend die bei-
den Enden auf einer Linge von 125 mm rund sind und spitz zulaufen. Der Flacheisenteil ist
U-férmig gebogen und liegt wie ein Schuh unter den Duchten. Mit Eisenschrauben sind
die Flacheisen an der Ducht befestigt. Die runden Enden der Semmnigel sind rechtwinklig
abgebogen. An den Semmnigeln machte der Lotse seine Schaluppe mit Semmleine und
Fangleine, die die Besatzung eines zu lotsenden Schiffes thm zugeworfen hatte, fest. Die
berufssprachlichen Bezeichnungen »Semmnagel« und »Semmleine« sind Hinweis auf die
besondere Festmachtechnik fiir die Lotsenschaluppe, wenn sie seitlich vor dem Radkasten
eines Radschleppers liegend geschleppt wurde.

Unter dem Stichwort »semmen« verweist das
Rheinschiffahrts-Lexikon aus dem Jahr 1921 auf
das Stichwort »gieren«? Hierunter heifit es
dann: Gieren nennt man die Bewegung eines an
einem Strang festgebaltenen Schiffes, z.B. eines
Schleppkahnes, der sich von einem Dampfer im
Schlepptan halten lifit, dabei aber zugleich die
Stromung aunsnutzt, durch die er sich in schiefer
Stellung zur Stromrichtung nach einer bestimm-
< ten Stelle treiben lifSt, z.B. an eine Hafenein-
\ fabrt (vgl. Gierfibre). Wenn der Kabn durch
plotzliches Abwerfen seines Schleppstranges die
Verbindung mit dem Dampfer unterbricht, so
besitzt er soviel Schleuderkraft (Gang oder Fort-
gang), dafS er noch eine Strecke allein (anf sich)
fahren und zugleich stenern kann. Die auf solche
Weise erzengte Fortbewegung nennt der Schiffer

il - »semmenc«; er kann so z.B. »in den Hafen ein-
Ab: 1 4 Festmachring rﬁt Eignbolzen sf?mmen<<.2" Dicse.Beschrcibu“ng SRS
T, lich, daff der »Giercffekt« fiir den Lotsen sehr

willkommen war. Er mufite darauf achten, daf§
sein Boot so mit dem schleppenden Schiff verbunden war, dafl bei dem gefahrvollen Able-
gevorgang der Giereffekt zum Tragen kam und die Schaluppe in einen Hafen oder an sei-
nen Anlegeplatz am Ufer einsemmte. Die Anbringung der Semmnagel an den erwihnten
Duchten garantierte ihm dies.

Ein weiteres wichtiges Ausriistungsstiick der Lotsenschaluppe ist der durch eine Boh-
rung im Kopfbrett gefithrte, mit einecm Festmachring verschweiflte Eisenbolzen, der am
hinteren Ende des Kopfbretts mit einer Schraubenmutter fest angezogen ist. Er kommt bei
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anderen rheinischen Bootstypen wie Nachen, Flieger und Dreibord ebenfalls vor, ist
jedoch bei der Lotsenschaluppe besonders wichtig. Wurde die Schaluppe nimlich als
Anhang eines Motorschiffs oder eines Schleppkahns geschleppt, so wurden die Schlepp-
leine — ein ca. 20 m langes und 30 mm starkes sogenanntes Kopf- oder Fliegertau® - und das
15 m lange und ebenfalls 30 mm starke Beitau an diesem Ring festgemacht. Auflerdem ist
an diesem ringgekronten Eisenbolzen eine eiserne Festmachkette angebracht (Abb. 14).

Aufler Semmnigeln und eisernem Kopfbolzen hat die vermessene Schaluppe auf der
ersten Ducht im Bugbereich einen eisernen Ring, der auf dem steuerbordseitigen Winkel-
eisen aufgeschweifit ist, mit dem Ducht und Bordwand verbunden sind. Auch wenn dieser
Ring in den Beschreibungen von Kimpel und Panzel nicht auftaucht und damit seine Nut-
zung nicht erklart ist, dirfte es eine zusatzliche Befestigungsmoglichkeit fir Taue gewesen
sein, mit denen die Schaluppe vor allem auf der Schleppfahrt besonders sicher vertaut wer-
den konnte. Allerdings 143t sich auf Fotos diese Nutzung nicht sicher erkennen. Vielleicht
wurden auch die Ruderriemen, wenn sie nicht benutzt wurden, an diesem Ring festgebun-
den, damit sie nicht verlorengingen.

Ausriistung der Lotsenschaluppen

Leider war von den Ausriistungsgegenstinden einer Lotsenschaluppe auf Burg Rheinfels
kein Stiick mehr erhalten. Erfreulicherweise geben Kimpel und Panzel Auskunft tiber das
Zubehor dieser Boote. Wichtigstes Zubehor waren die zwel Riemen zum beidhandigen
Rudern. Uber die Abmessungen lassen sich leider keine genauen Angaben machen. Sie
diirften aber mit denjenigen anderer geruderter Boote am Rhein, z.B. von Nachen und
Fliegern, mehr oder weniger identisch gewesen sein. Sie waren ca. 2,5-2,8 m lang. Panzel
erwahnt, daf} die Riemen auswechselbare Blatter gehabt hitten’’ Dies bedeutet wahr-
scheinlich, dafl die Blatter auf die Riemenstange aufgeschraubt waren. ** Eingelegt wurden
die Riemen in das sogenannte Ruderschloff. Dieses besteht bei der vermessenen Lotsen-
schaluppe wic das Schandeck aus einem Bandeisen, auf das die Dollbordplanke zusitzlich
zum Schandeck aufgeschraubt ist. Am Anfang der Ruderbank ansetzend, sind die Ruder-
schlosser insgesamt 610 mm lang. Zweifach jeweils 100 mm aufgebogen, bildet das Band-
eisen in der Mitte ein U mit einer Grundfliache von 160 mm (Abb. 10). In dieses U-formige
Lager wurden die Riemen eingelegt. So konnten sic beim Rudern nicht nach vorne oder
hinten weggleiten. Die Aufbiegungen ersetzen somit die bei anderen Booten vorhandenen,
in das Schandeck eingesteckten hdlzernen Ruderpflocke (Dollpinnen).

Neben den Riemen gehérte nach Kimpel zu jeder Schaluppe auch ein Fliegerhaken, der
bei flachem Wasser zum Staken genutzt werden konnte. Ansonsten diente der Flieger-
haken zum Auf- und Einfangen von Ketten, Tauen und Leinen> Feste Ausristungsbe-
standteile waren ebenfalls eine holzerne schiopfkellenibnliche Handose zum Ausschopfen
von Wasser*, am Mittelrhein als Irst oder Irscht bezeichnet, sowie ein Aufnehmer zum
Saubern bzw. Trocknen des Bootes. Dieser Aufnehmer hief} laut Kimpel »Queidel«*, laut
Panzel »Dweidel«*. Wichtig war auch die Korkplatte auf der Ruderbank, die den »Achter-
steven« des Stenermanns vor Schwielen und Nisse bewahrte.”

Nicht erhalten war bei der vermessenen Lotsenschaluppe der bei allen hélzernen Booten
im Rheinland ibliche Einlegboden, die sogenannte Strau. Sie war nach Panzel bei den
Schaluppen zweigeteilt. Dies bedeutet wahrscheinlich, daff ein Teil der Strau im vorderen
Teil der Schaluppe bis zur Mastbank lag und sich der zweite Teil zur Heckbank anschlof3.
Mit Holznageln konnte die Strau gegen Verrutschen gesichert werden.*

Schon erwihnt wurden Kopf- und Beitau, die aus Hanf gefertigt waren, sowie eine
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eigene Semmleine.” Zusitzlich fihrten die Lotsen im Winter ein Ersatztau mit, um steif
gefrorene Taue ersetzen zu konnen. Die gefrorenen Taue wurden sobald wie méglich in
den Wohnungen der Lotsen aufgetaut, damit sie wieder verwendet werden konnten.®

g g

Der Ban von Lotsenschaluppen

Lotsenschaluppen wurden in der Vergangenheit von verschiedenen 6rtlichen Handwerks-
betrieben in Kaub und St. Goar gebaut. Einen besonderen Ruf erwarb sich die Firma Jakob
Schmidt in St. Goar, die ca. 80-100 Schaluppen an Lotsen geliefert haben soll." In einem
Gesprich bezeichnete Willy Franz Menges den Bootsbauer Schmidt auch als Erfinder die-
ses Bootes. Nach seiner Aussage hat Schmidt viel Zeit auf seiner Fahre verbracht, den Wel-
lenschlag der Raddampfer studiert, um mit diesem Wissen die Form der Lotsenschaluppen
zu optimieren. Auch wenn man der Aussage von Menges, dafl Schmidt den Bootstyp
»erfunden« habe, nicht unbedingt folgen sollte, so ist aufgrund der Angaben jedoch davon
auszugehen, dafl er stetig an einer Weiterentwicklung und Verbesserung der Lotsenscha-
luppen gearbeitet hat.

Neben der Firma Schmidt wurden Schaluppen auch von Georg Miihleisen in Kaub,
Blum und Baumann in St. Goar sowie von Philipp Helbach in Osterspai gefertigt. Letzte-
rer baute nachweislich nicht nur hélzerne, sondern auch eiserne Lotsenschaluppen, wie
eine Rechnung fiir den Kauber Lotsen Karl Kilp aus dem Jahr 1953 belegt. 1980 bestatigte
Helbach in einem Gesprich, dafl er auch holzerne Lotsenschaluppen gebaut habe, aller-
dings nur in den frithen Jahren seiner Bootsbauertitigkeit, wohingegen er spiter in tradi-
tioneller Weise nur noch Nachen und Dreiborde fiir Winzer und Fischer herstellte. Trotz
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Abb. 15  Zeichnung eines Fischernachens fiir den Fischer Josef Blenz in Pommern an der Mosel
durch den Bootsbauer Philipp Helbach.
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Abb. 16  Zeichnung eines Prabms von Voruper. (Aus: Chr. Nielsen: Wooden Boat Designs. 1980.
s. 101)

des langen zeitlichen Abstands konnte er noch Angaben zum Bauablauf bei der Herstel-
lung der Lotsenschaluppen machen.

Zuerst wurde das Bodenbrett, die Kielplanke, in Form gebracht, d.h. in Form gebrannt.
Auf der Kielplanke brachte er dann Spantmodelle, Spantschablonen also, ins Lot, die dann
mit Holzern, den sogenannten Schoren, zum Boden und zur Decke hin abgestiitzt wurden.
Kopfbrett und Maulklotz sowie Spiegel wurden auf die Kielplanke aufgenagelt. Nachdem
so die Bootsform vorgegeben war, konnten die Planken um die Spantmodelle gezogen und
in thre Form gebracht werden. An Kopfbrett und Spiegel wurden sie schon angeschlagen
und auch untereinander vernietet. Im nichsten Bauabschnitt wurden die Spantmodelle
Stiick fiir Stiick durch die endgiiltigen Spanten ersetzt, die mit Sage und Dechsel pafigenau
zugerichtet wurden. Erst jetzt folgten die Duchten und zum Abschlufl das Schandeck aus
Bandeisen sowie das Ruderschlof3.
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Bautradition

Das im Rheingebiet untibliche Nieten der Planken legt fiir die Lotsenschaluppen von
vornherein eine Verbindung zum nordischen Bootsbau nahe. Auch die Bootsform, die
trotz der flachen Bodenplanke nicht als flachbodig, sondern als rundbodig bezeichnet wer-
den kann (vgl. den Querschnitt), riickt das Boot aus der rheinischen Bautradition heraus.
So fanden wir dann auch in den Feldforschungen 1979 bis 1983 im Rahmen des Projekts
»Vorindustrielle Wasserfahrzeuge im Flufigebiet des Rheins« keine Vergleichsbeispiele im
gesamten Rheingebiet.

Auf grofle Ahnlichkeiten mit der mittelrheinischen Lotsenschaluppe stief8 ich bei dem
von Christian Nielsen in seinem Buch »Wooden Boat Designs« publizierten Prahm von
Voruper (vgl. Abb. 16).” Das dem Bootstyp »Norwegian pram« zugeordnete Fahrzeug hat
Abmessungen, die mit denen der Schaluppe vergleichbar sind:

Lotsenschaluppe Prahm von Voruper
Linge 4,65 m 4,71 m
grofite Breite 1,66 m 1,65 m
Hohe 0,68 m 0,63 m

Auch wenn Bug und Heck mit 0,26 m bzw. 1,01 m weniger stark eingezogen sind als bei
der Schaluppe, so lassen sich doch bei der Gestaltung von Bug und Heck sehr wohl Ver-
gleiche anstellen. Der Heckspiegel, der zwar beim Prahm von Voruper im Gegensatz zum
starker gerundeten Spiegel der Schaluppe eher herzformig ist und zudem aus zwei Teilen
besteht, fillt bei beiden Fahrzeugen nach auflen weg. Auch ist unter der Kielplanke im
Heck ein Kiel untergesetzt, der bei beiden Booten ungefahr gleich lang ist.

Mit einem zwischen den Bugplanken cmgesetzten spiegelartigen Brett mit gegengesetz-
tem Knie haben die skandinavischen Bootsbauer eine wenn auch nicht glelche so doch
durchaus vergleichbare Konstruktionslosung fiir die Buggestaltung gewahlt wie ihre rhei-
nischen Bootsbaukollegen fiir die Schaluppe.” Beide haben jedenfalls auf einen Steven ver-
zichtet.

Nicht unerwihnt bleiben soll, daf§ selbst die 13plankige Lotsenschaluppe auf jeder Seite
einen Plankengang weniger hat als das danische Vergleichsbeispiel, ohne daff dadurch ein
Unterschied in der grofiten Hohe zu verzeichnen ist. Unterstrichen werden mufi, dafl ein
besonderes Merkmal den beiden Booten gemeinsam ist: die Kielplanke, die sowohl bei der
mittelrheinischen Lotsenschaluppe als auch beim Prahm von Voruper nach innen gesetzt
ist und von den seitlich anschlieffenden Planken in Klinkerung umfafit wird. Immerhin
empfindet Panzel diese Konstruktionslésung als cigenartig.*

Auch wenn man tber die Bezichungen der beiden Boote zueinander noch nicht einmal
Vermutungen anstellen kann — die Nutzung ist ebenso unterschiedlich (Fischerei und Ver-
setzboot) wie das Gewisser, wo die Boote eingesetzt wurden (offene See und Binnenge-
wisser) —, ist die typenmaflige Nihe der beiden Boote auf jeden Fall evident.

Lotsenarbeit mit der Schaluppe®

Das Anfahren per Ruderboot an die Rheinschiffe erforderte Erfahrung, Behendigkerit,
Kraft und Mut. Selbst wenn die Schiffe nur langsame Fahrt machten oder sogar gestoppt
warteten, trieb die Rheinstromung den Lotsen in seinem Boot mit 6-10km/h an der Bord-
wand vorbei. War der Lotse nur noch wenige Meter vom Schiff entfernt, mufite er schnell,
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Abb. 17  Lotsenschaluppe lingsseits Riaderboot RHENANIA XV.

prazise und kaltbliitig handeln: die Ruderriemen einziehen, sich aufrichten, das Wurftau
bereithalten, dies dann treffsicher dem bercits wartenden Matrosen auf dem Schiff zuwer-
fen, sich selbst im Boot geduckt absichern, um nicht tiber Bord geschleudert zu werden
oder die Schaluppe zum Kentern zu bringen, wenn das Tau rack kam. Hatte der Matrose
das Tau am Poller belegt, riff die Stromung das kleine Ruderboot mit einem starken Ruck
vorwirts, so daf} es sich steil aufbaumte und mit heftigem Prall gegen die Bordwand fiel.
Nach dem Belegen des Fangtaus tibergab der Lotse dann das dickere Festmachtau (Kopf-
tau), kletterte an Bord und machte schliefllich mit Hilfe der Besatzung sein Boot endgiiltig
fest, auf Schleppkihnen und Motorschiffen achteraus, auf Radschlepperdampfern, den
sogenannten Riderbooten, lingsseits (Abb. 17).

Immer war das Anfahren an die Radschleppdampfer von drohender Lebensgefahr
begleitet. Der Rheinlotse legte nur wenige Meter vor dem sich drehenden Schaufelrad an
der Bordwand an. Unter das Rad mit seinen wie mit miachtigen Hackmessern niederschla-
genden Schaufeln zu geraten, war der Alptraum eines jeden Lotsen. Einige Rheinlotsen
verloren so auf tragische Weise ihr Leben, andere vermochten sich nur durch einen beherz-
ten Sprung ins Wasser in Sicherheit zu bringen.

Anschaulich verdeutlicht der Unfallbericht des Lotsen Walter Panzel diese Gefahr. Er
berichtete von einem Unfall am 4. April 1954: Ich bin beim Réderboot » Braunkoble 15«
ausnabmsweise backbord angefabren, weil die Boote meist in Oberwesel anlegen wollten,
damit die Besatzung an Land gehen konnte. — Die Braunkohlen-Boote hatten damals sehr
gutes Personal. Zwei Matrosen standen bereit. Ich habe mein Tau raufgeworfen. Vom Boot
wurde dann ein dickeres Tau heruntergeworfen, dieses habe ich wie iblich in der Schaluppe
an einer Klampe belegt. Mein Tau haben die Leute beigezogen und anfgeschossen und woll-
ten es mir dann in die Schaluppe werfen, damit es nicht ins Rad kam. »Leggo, los das Tan!«
— Der Matrose wirft das Tan aber in das eigene Bootstau des lingsseits aufgehdngten Bei-
boots des Schleppers. Und wie ein Stich hingt mein Tan verwickelt fest, — da hab ich
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nochmal festgehalten — und schon hat meine Schaluppe Wasser gescheppt, — und hinter mir
war das Rad! — Und da bin ich rausgesprungen, ich bin ein guter Schwimmer gewesen, sonst
wdrs mir nicht moglich gewesen. Ich hab direkt gekranlt. Ich hatte Stiefel an, Lederjacke
an, es war der 4. April, es war kaltes Wasser, ich hab’s nicht gespiirt, ich bin gerade heraus,
vorbei am Rad, ich hab gerade noch mit dem linken FufS den Radschlag gespiirt. Wenn ich
in der Schlupp geblieben wire, hatte mich das Rad zerfetzt. Dann bin ich geschwommen,
Richtung: direkt unten raus! — Hinterm Rad kam meine Schaluppe hoch. Ich wollte erst
ranschwimmen, da sab ich, daf$ der Boden und die Luftkdisten eingebackt waren, das Boot
quasi also ganz auseinandergebrochen war. Das mufite ja absanfen. In dieser Art setzt
Panzel die Schilderung seines Unfalls bis hin zur Rettung durch das Fahrboot des Ober-
weseler Fihrmanns fort.

Vom Wurftau und dessen Handhabung hing ersichtlich das Leben des Lotsen ab. Im
Winter lieff Spritzwasser das Tau schnell beinhart gefrieren. Kehrte der Lotse nach der
Belotsung in seiner Schaluppe an die Lotsenstation zuriick, mufite es gegen ein noch
geschmeidiges trockenes Ersatztau ausgewechselt werden. Das benutzte Tau wurde indes-
sen mithevoll zu Hause getrocknet.

Nicht immer hatten die Lotsen die Mdglichkeit, talfahrend einen Anhang zu finden (vor
allem als der Schiffsverkehr noch weniger dicht war). Dann hief§ es: rudern. Die Stromung
half zwar mit, doch fiir die selbstindigen Lotsen bedeutete Zeit immer Geld. Nur eine Lot-
senfahrt brachte eine Einnahme. Man legte daher auch groflen Wert auf die leichte Ruder-
fahigkeit der Schaluppen, nicht allein aus Griinden der lebenswichtigen Manovrierfahig-
keit.

Bei ungiinstigen Wetterbedingungen boten die Schaluppen fiir die Lotsen keinerlei
Schutz. Beiflende Kilte unter 10 °C¥, Schneesturm, Dauerregen, Eisgang, Hagel — der
Lotse verrichtete im offenen kleinen Boot vom Morgengrauenbis zum Nachtfall (und dar-
iber hinaus) seinen harten Dienst.* Im Sommer war es oft schon, sich im Sonnenschein zu
Tal treiben zu lassen, manche gingen hinter einer Bank vor Anker und angelten, einige
badeten oder schwammen neben der Schlupp her ... doch im Winter war es manchmal
hollisch, so der alte Rheinlotse Fritz Panzel.

Die Mehrzahl der Lotsen erwarb Schaluppen aus der heimatlichenRegion. Da die Eisen-
boote bei guter Pflege viele Jahrzehnte ohne jedweden Schaden iiberstanden, tibernahmen
jungere haufig die Schaluppen von den alteren Lotsen, die sich zur Ruhe setzten. Nur
wenige wichen von der allgemeinen Usance ab und kauften (preiswertere) Ruderboote
(Typ Beiboot), z.B. von der Werft Osterspai. Diese waren in erster Linie als Arbeits- und
Rettungsboote von Schiffen konzipiert und bewahrten sich wegen ihrer schlechteren
Ruder- und Manovriereigenschaften in der Lotsenarbeit nicht sonderlich (Aussagen der
Lotsen).

Immer noch hiufig kolportiert wird in Kreisen der nunmehr pensionierten Altlotsen das
Faible einiger fritherer Kollegen: Einige wollten etwas Besonderes sein und lieflen sich hol-
zerne Ruderboote baunen, in der Art von Rennbooten. Trotz der hervorragenden Ruder-
eigenschaften zeigten sich aber so erhebliche Nachteile, daf} selbst die ehemaligen noch
lebenden Besitzer zugeben, daf} dies wohl eine Fehlinvestition gewesen sei. — Die Holz-
boote waren 2-3mal so teuer wie die Eisenschaluppen, sie bedurften standiger aufwendiger
Pflege, weil sie ganzlich naturholzfarben lackiert waren, und bei Kollisionen, Aufprall
oder Pressung muf3te der Lotse sein Ruderboot als Totalverlust abschreiben.

Bis auf Ausnahmen wurden die Schaluppen nicht motorisiert. Als der Erwerb leichter,
leistungsfahiger und vor allem preisglinstiger Auflenborder méglich wurde, ging die Zeit
der Lotsenschaluppen bereits zu Ende; die Versetzdienste hatten, wie oben erwihnt, deren
Aufgabe ibernommen. Interessant ist in diesem Zusammenhang die Leichtmotorisierung
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von Booten: Zuerst behalfen sich wohl die wagemutigsten, fortschrittlichsten Lotsen mit
fest eingebauten Motoren mit fester Schraubenwelle. Dann ging man dazu tber, umlegbare
Benzinmotoren mit hochzuklappender Schraubenwelle einzusetzen. Erstaunlich seiner-
zeit die geringe PS-Zahl: Bereits 3-5 PS verschafften den gut laufenden Schaluppen rasche
Fahrt gegen die Stromung.

Anmerkungen:

O DO NS U 0N

Dic Bezeichnung »Lotse« wurde erst mit dem Reglement tiber den Lotsendienst auf dem Rhein inner-
halb der Grenzen des preufiischen Gebietes vom 24. Juni 1844 eingefiihrt. Bis zu diesem Zeitpunkt
wurde der streckenkundige Schiffsfihrer in der Binnenschiffahrt »Steuermann« genannt. Siche Kim-
pel, Will: Die Steuerleute und Lotsen auf der Gebirgsstrecke des Mittelrheins. In: Kilp, Karl, und
Kimpel, Will: Der wunderbare Rhein, der grofie vélkerverbindende Strom, cine pulsierende Lebens-
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Kimpel, Will: Kaub, die Schiffer- und Lotsenstadt am Mittelrhein. (Wie Anm. 1), S. 309/310, S. 310.
Kimpel (wie Anm. 1), S. 78/79.

Seit 1992 ist beispielsweise auch in Kaub eine eiserne Schaluppe als Hinweis und Erinnerung an die
vergangene Lotsentradition im Rheinuferbereich aufgestellt. Vgl. Kimpel (wie Anm. 1), S. 79.
Dudszus, Alfred, und Henriot, Ernest: Das Schiffstypenlexikon. Schiffe-Boote-Flofle unter Riemen
und Segel. Hamburg 1983, S. 220.
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Panzel (wic Anm. 13).

Dunkelberg(wic Anm. 12),S. 111.

Panzel (wie Anm. 13).

Eisennigel wurden zumindest bei der St. Goarer Schaluppe verwendet. Ob andere Schaluppenbauer
Kupfernigel verwendet haben, vermag ich nicht zu sagen.
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Panzel (wic Anm. 13).

Angabe von Franz Josef Menges.
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Dunkelberg(wie Anm. 12),S. 93.
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Ebd., S.31.

Panzel (wic Anm. 13).

Der Fischer Hans Liebeton in Griethausen am Niederrhein bezeichnete diese Art von Riemen 1979
als »deutsche Riemen« im Gegensatz zu den aus einem Stiick hergestellten »hollindischen Riemens;
Dunkelberg fiihrt die zusammengesetzten Riemen als »Blattricmen« im Gegensatz zu den aus einem
Stiick gefertigten »Schneidriemen« auf. Dunkelberg (wie Anm. 12), S. 76. Vgl. auch die Abb. der Rie-
men in Keweloh, Hans Walter: Traditionelle Boote in Deutschland 1: Die Ruhrfihre von Oefte. In:
DSA 16, 1993,S. 223.

Kimpel (wi¢ Anm. 1), S. 76.
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Kimpel (wie Anm. 1), S.77.

Ebd.

Ebd,, S. 76.

Nielsen, Christian: Wooden Boat Designs. Classic Danish boats measured and described by Christian
Nielsen. London 1980, S. 101-103.

Auf das rheinische Vorbild fiir die Buggestaltung der Schaluppe habe ich schon frither hingewiesen.
Panzel (wie Anm. 13).

Der folgende Text ist bis auf den Unfallbericht des Lotsen Walter Panzel ungekiirzt einem unverof-
fentlichten Manuskript von Fritz W. Achilles »Schiffsbeiboot und Lotsenschaluppe am Mittelrhein«
entnommen.

Kimpel (wie Anm. 1), S. 497.

In strengen Wintern fiihrte der Mittelrhein frither regelmifiig Treibeis. Trotz der extremen Gefihr-
dung fir Boot und Lotsen wurde die Lotsenarbeit aber weitergefihrt, bis unter Umstinden der
Schiffsverkehr ginzlich zum Erliegen kam. Die Rheinschiffe suchten dann Eisschutzhifen auf, um zu
iberwintern.

In der Regel gingen die Rheinschiffe mit Anbruch der Dunkelheit vor Anker. Die Schleppziige such-
ten einen geeigneten langgestreckten Ankerliegegrund, so z.B. in Salzig, St. Goar, Oberwesel, oder —
seltener — in Kaub. Befand sich ein Schleppzug ~ ohne geeigneten Ankergrund in der Nihe — auf der
Bergfahrt, so muflte weitergeschleppt und unter Umstanden sogar das Binger Loch bei Dunkelheit
passiert werden, bevor man in der Rheinaue sicher ankern konnte. Fiir die Lotsen bedeutete dies seit
Anfang der 60er Jahre immer haufiger: Nachtarbeit, und zwar unter erschwerten Bedingungen. Da
keine Lotsenpflicht existierte, bekamen die »Nacht- und Nebelfahrer« bald keine Lotsen mehr, doch
die 6konomischen Zwinge gingen vor Tradition und Sicherheit: Man fuhr ohne Lotsen weiter.

The pilot shallop of the Middle Rhine

Summary

Of the many Rhine boat types, the pilot shallop of the Middle Rhine plays a special role
as the vessel used by pilots on the section of the river between Bingen and St. Goar.

In 1980, within the framework of the project “Pre-industrial watercraft in the Rhine

river basin” carried out by the German Society for the Advancement of Scientific
Research, the last wooden example of this vessel type, in use until the 1960s, was
measured at the Rheinfels Castle near St. Goar.

This article documents a riveted clinker boat of 4.65 metres in length, comparable

intype to the “norsk pram.”
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