
SEESCHIFFAHRT

VOM EISE ZERDRÜCKT IM JAHRE 1799
Das Schicksal der Brigg JOMFRUE GIERTRUD

des Kongelige Grønlandske Handel

VON BIRGIT CHRISTENSEN, BÖRGE PFLÜGER UND HANS RÜHMANN

Einleitung

Havarien gehörten in früheren Jahrhunderten zum Alltag der Segelschiffahrt, in vielen
Familien gab es in jeder Generation Seefahrerwitwen. Dennoch ist es ein ausgesprochener
Glücksfall, wenn von den unzähligen Schiffskatastrophen Augenzeugenberichte vorhan-
den sind. Gerade bei historischen Havarien sind Überlieferungen eher selten, muß doch
zunächst einer der Beobachter des Geschehens dieses überhaupt überlebt und darüber hin-
aus schriftliche Aufzeichnungen gemacht haben, welche zuletzt noch der Nachwelt über
die Jahrhunderte hinweg erhalten geblieben sein müssen.

Selbst von Schiffskatastrophen der jüngeren Zeit wissen wir teilweise nur wenig. Sogar
wenn Augenzeugen vorhanden sind, bleibt vieles oft im Unklaren, sei es aus versicherungs-
rechtlichen Gründen, sei es aus den Wahrnehmungsproblemen, die sich während einer sol-
chen Katastrophe ergeben.

Um so wichtiger muß der Fund eines Logbuches bzw. eines Schiffsjournals eines Havari-
sten gewertet werden, welches die Geschehnisse der Katastrophe genau beschreibt. Das
Logbuch der JOMFRUE GIERTRUD im Reichsarchiv in Kopenhagen1 enthält einen solchen
Bericht über die Havarie dieser Brigg. Da es sich bei einem Logbuch um ein amtliches
Dokument handelt, sind die Informationen, die solch ein Schiffsjournal zu bieten hat, hoch
zu bewerten. Heute erfolgt das Führen von Schiffsjournalen nach amtlichen Richtlinien.
Zwar ist anzunehmen, daß Logbücher im 18. Jahrhundert diesen noch nicht entsprachen,
dennoch wurden die Logbücher, gerade im Falle einer Havarie, sicher den Schiffseignern
vorgelegt.

Im folgenden werden die historischen Hintergründe von Kapitän, Schiff und Logbuch
behandelt. Sie vermitteln einen Eindruck der Schiffahrt zur Westküste Grönlands in frühe-
ren Jahrhunderten.

Geschichtliche Hintergründe

Nachdem in der Wikingerzeit isländische und norwegische Landnehmer Schiffe über die
Meere sandten und dabei auch auf Grönland stießen, begannen die Menschen, dieses Land
zu besiedeln. Grönland, »Grünes Land«, erhielt seinen Namen 982 von dem Norweger
Erik Rau›i (der Rote), wohl auch in der Absicht, mit dem positiven Namen mehr Siedler
anzulocken.2 Diese Siedlungen bestanden von 986 bis etwa 1500 nach Christus.3 Die Ver-

hoops
Schreibmaschinentext
Deutsches Schiffahrtsarchiv 24, 2001, S. 51–100



bindungen nach Europa brachen nach 1410 weitestgehend ab, die Gründe für das Ende der
Nordmänner in Grönland sind nicht vollständig geklärt, man vermutet allerdings, daß Kli-
maänderungen im Rahmen der kleinen Eiszeit zu einer deutlichen Verschlechterung der
Bewirtschaftungsverhältnisse führten.4 Möglicherweise waren auch Eskimoüberfälle für
die Siedlungsaufgabe verantwortlich. Zwischen 1500 und 1700 befuhren nur wenige Schiffe
die Küste Grönlands, sie berichteten von wüst gefallenen Hofstellen in einem öden Land.5

In diese Landstriche wanderte verstärkt Eskimobevölkerung ein.
Die Entdeckung und Kolonisierung neuer Erdteile machte auch die grönländischen

Gewässer wieder interessant. Eine Reihe von Expeditionen wurde ausgesandt, welche auch
an die Küste Grönlands gelangten. Englische Expeditionen stießen bei dem Versuch, einen
kurzen Seeweg nach Indien zu finden, eher zufällig auf die gewaltige Insel. Unter ihnen
waren Frobisher (1535–1594) im Jahre 1576 und Davis (1550–1605) im Jahre 1585–87 auf
der Suche nach einer Nord-West-Passage sowie Hudson (1550–1611) auf der Suche nach
einer Nord-Ost-Passage. Dänische Expeditionen wurden vor allem zur Wahrung der
Besitzansprüche ausgesandt, wobei koloniale Interessen und Missionierungsbestrebungen
gleichermaßen im Vordergrund standen.6 Unter Christian IV. (1577–1648) mißglückte die
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Abb. 1 Das Logbuch der
JOMFRUE GIERTRUD des
dänischen Kongelige Grøn-
landske Handel ist eines der
wenigen erhalten gebliebenen
Logbücher eines im Eis hava-
rierten Schiffes. Es trägt die
Titelinschrift: »Journal holden
paa Skibet Jomfrue Giertrud af
Skipper Boy Lor: Petersen paa
hans Reyse til Strat Davis i
1798« (Journal gehalten auf
dem Schiff JOMFRUE GIERTRUD

von Skipper Boy Lor. Petersen
auf seiner Reise in die Strat
Davis 1798). Das Schiffsjournal
befindet sich gemeinsam mit
über 250 weiteren Logbüchern
im Reichsarchiv in Kopenhagen.
(Foto: B. Pflüger)



von Jens Munk (1579–1628) 1619/20 geführte dänische Expedition, bei der 40 Mann der
Besatzung bei der Überwinterung in der Hudson Bay starben und nur drei Mann überleb-
ten. Da die Ergebnisse solcher Expeditionen äußerst spärlich waren – unter anderem wurde
versucht, den König mit goldglitzerndem Sand zu betrügen –, schwand auch das dänische
Interesse wieder.7

Nach den mehr oder weniger sporadischen Entdeckungsfahrten nach Grönland ent-
wickelte sich durch die beständige Überfischung des Walbestandes im Europäischen Nord-
meer die Notwendigkeit der Erschließung neuer Walfanggründe. Bei ihrer Suche erreichten
holländische und hamburgische Schiffe die Davis Strait mit ihrem Walfang 17198, Bremer
Schiffe im Jahre 17259, sehr bald auch englische Schiffe.10 Amerikanische Schiffe fuhren ab
1732 in die Davis Strait.11 Der Walfang folgte den Entdeckungen der Landstriche nach der
Veröffentlichung der Küstenbeschreibungen somit rasch nach, und es entwickelte sich ein
verhältnismäßig dichter Schiffsverkehr in der Davis Strait.

Mit den Küstenbeschreibungen wuchs erneut das dänische Interesse an Grönland. Im 18.
Jahrhundert hielt sich in Dänemark die Vorstellung, die Nordmänner könnten vom rechten
Glauben abgefallen sein.12 Eine Wiederbesiedlung wurde betrieben, weil dieses Land von
wilden Menschen bewohnt sei, ... wo es früher norwegische Menschen gegeben haben soll.13

Die Idee der Wiederbesiedlung durch Europäer wurde durch den norwegischen Pastor
dänischer Abstammung Hans Egede (1686–1758) 1721 mit der »Bergenske Handelskom-
pagnie« (Bergensche Handelskompanie) umgesetzt. Zu seinem Bedauern fand Egede
jedoch keine Nordleute mehr vor, aber er begann stattdessen mit der Missionierung der
Eskimo-Bevölkerung – eine Arbeit, die von seinem Sohn fortgesetzt wurde14 – und grün-
dete 1721 auf auf Haabets Øe (nahe Godthaab) eine Handels- und Missionsstation.

Die »Bergenske Handelskompagnie«, deren Leiter und einer der größten Mitanteilseig-
ner Egede war15, erhielt das Handelsmonopol durch die Krone, wobei das Interesse sowohl
auf Handel als auch auf Mission gerichtet war. Diese und weitere Gesellschaften hatten
allerdings aus verschiedenen Gründen stets finanzielle Probleme, was schließlich 1774 zur
Schaffung des »Kongelige Grønlandske Handel, Hvalfiskefangst og Robbeslagtning«
(Königlich Grönländischer Handel, Walfischfang und Robbenschlachtung — KGH)
führte, der bis 1950 das alleinige Handelsmonopol mit Grönland besaß. Das Monopol sollte
die Versorgung der Bevölkerung sichern und die Wirtschaftlichkeit des Unternehmens in
den schwierigen Gewässern gewährleisten. Mit eingeschlossen war bis 178416 auch das
Monopol auf Wal- und Fischfang sowie die Seehundjagd.17 Bis 1776 wurde in dieser Han-
delsgesellschaft zunächst auch der Handel mit den Faröer Inseln, Island und den Finnmar-
ken betrieben, nach 1776 abgetrennt, später dann freigegeben. Der KGH beteiligte sich in
den ersten Jahren auch am Walfang in den Gewässern rings um Spitzbergen, also an der
»Grönlandfahrt«. Freilich wurde in den Gewässern während dieser Zeit durch Holländer
und Engländer fleißig Walfang betrieben, was gelegentlich zu Auseinandersetzungen
führte. Die privaten Walfangunternehmungen im eigenen Lande wurden hingegen weitrei-
chend behindert.18 Die Zahl der Fahrten von Walfängern aus den dänischen Städten Altona
und Glückstadt war in dieser Zeit zwar relativ klein, aber es fuhren dennoch Schiffe aus;
allerdings wurden keine Prämien des Staates gezahlt. Dies geschah erst wieder ab 1784, was
zu einem deutlichen Anstieg der Zahl der Schiffe auf Walfang in den dänischen Städten
führte.19

Der Walfang in den Gewässern der Davis Strait wurde dabei teilweise, um den holländi-
schen Walfängern zuvorzukommen, mit einer Überwinterung in den Kolonien gekoppelt,
so daß der Walfang im zeitigen Frühjahr begonnen werden konnte20, bevor die Eisverhält-
nisse ein Anlaufen der Walfanggründe von Europa aus zuließen. Ein solches Schiff war bei-
spielsweise die GEHEYM RAAD BARON KRAGH JUEL WIND, die im Herbst 1778 unter dem
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Sylter Commandeur Peter Janssen Groot21 in die »Straße Davieds« aufbrach. Das Walfang-
schiff war zuvor sowohl auf Sommerfang in der Davis Strait als auch auf der eigentlichen
Grönlandfahrt bei Spitzbergen eingesetzt worden.22 Der Winterfang kostete jedoch viele
Menschenleben – durch die Überwinterung erfroren viele Seeleute oder erkrankten an
Skorbut – und erwies sich als defizitär für den Grönlandhandel, so daß der Winterfang des
»Kongelige Grønlandske Handel« nicht lange Bestand hatte. Riewerts & Roeloffs23 bemer-
ken, daß auch die Handelsfahrer beim Überwintern auf Walfang gingen. Die Erträge für
den Grönlandhandel waren dabei allerdings sehr gering.24 Generell war der Ertrag aus dem
Walfanggeschäft des KGH eher klein, weshalb man sich bereits 1788 von zwei Fangschiffen
trennte. 1796 wurden die restlichen 13 Fahrzeuge verkauft.25

An den Küsten wurde durch den KGH eine Reihe von Handelsstationen eingerichtet,
diese wiederum zwei Inspektoraten zugeteilt26, deren Inspektoren die richterliche und die
polizeiliche Gewalt innehatten. Die einzelnen Handelsstationen wurden durch Kaufleute
geleitet. Von einigen Stationen aus wurde vor der Küste auch Jagd auf die vorbeiziehenden
Wale gemacht. Hierbei wurde man teilweise von den einheimischen Grönländern unter-
stützt.27

Die grönländischen Erzeugnisse bestanden vor allem aus Wal- und Robbenspeck sowie 
-tran, Walbarten, Fellen von Eisbären, Eisfüchsen und Robben, Walroßzähnen und Eider-
daunen. Die Preise waren zum Schutz der Bevölkerung vor Ausbeutung festgelegt. Bis 1801
wurde in erster Linie Tauschhandel mit der einheimischen Bevölkerung betrieben, als
Tauschgegenstände dienten Kleidungsstücke, Angelhaken, Glasperlen und Baumaterialien,
später auch Waffen und Munition. Ab 1801 wurden für den Tauschhandel Kreditscheine
benutzt, die erst 1926 gegen Geldscheine eingetauscht wurden.28

Der Transport von Personen und Waren zu den Grönländischen Schiffen fand überwie-
gend durch mittelgroße Briggs statt. 1787 waren es elf Schiffe mit einer Größe von 47 bis 95
Kommerzlasten (= KL) und einer Besatzung von fünf bis acht, bei einigen Schiffen auch elf
Mann.29 Diese Handelsschiffe mußten sich durch das noch vorhandene Eis des Winters
kämpfen. Wie die Walfänger auch, waren sie dabei in steter Gefahr, vom Eis eingeschlossen
und durch das Eis zerdrückt zu werden. Anders als die Walfänger mieden die Handelsfah-
rer das Eis stärker, vermutlich wegen der geringeren Stabilität der Schiffe. 1799 verlor man
zwei Schiffe im Eis, 1801, 1803 und 1804 je eines.30 Üblicherweise fuhren die Schiffe des
KGH wegen des »Storis«, des großen Eises vor der Ostküste und der Südspitze Grönlands,
erst im späten Frühjahr von Kopenhagen gen Grönland. Dort versorgten sie die verschie-
denen Handelsstationen und kehrten im Herbst nach Kopenhagen zurück. Auf der
Rückreise trafen sie im allgemeinen kaum noch Eis. In einigen Jahren jedoch lag das Eis
noch im Herbst so dicht, daß die Schiffe überwintern mußten.

Die Schiffe des »Kongelige Grønlandske Handel«

Die Versorgung der Kolonien fand zum Teil mit gecharterten Schiffen statt. Dabei tat sich
vor allem der Kopenhagener Reeder Andreas Bodenhoff (1723–1794) hervor. Bodenhoff
ging selbst früh zur See und erlangte 1749 das Bürgerrecht als Schiffer. Schon zehn Jahre
später besaß er eine Reihe eigener Schiffe, eine Holzhandlung, Grundbesitz und eine eigene
Werft. Auf dieser baute er neben seinen eigenen Schiffen auch eine Reihe von Schiffen für
die Marine, einige nach den besonderen Konstruktionen von Henrik Gerner (1742–1787),
dem Reorganisator des Schiffbaus der Dänischen Flotte. 1779 war die Flotte von Bodenhoff
auf 29 Schiffe angewachsen, 17 davon auf großer Fahrt. Zu jener Zeit war er damit der
größte Reeder Kopenhagens.31 Nach dem Tode Andreas Bodenhoffs (1794) wurden 1797
von den Bodenhoffschen Erben neun Schiffe, die zu der Zeit die Versorgung der Kolonien
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besorgten, an den »Kongelige Grønlandske Handel« verkauft. Die Bereederung erfolgte
somit von da an durch den KGH selbst.32

Schiff Schiffstyp Größe Preis verunglückt gekapert
[Reichstaler]

JOMFRUE GIERTRUD KATRINE Brigg 92 KL 5.200 ?33

DER FRÜHLING Brigg 78 KL 7.000 1807
GIERTRUD CATHRINE Brigg 69 KL 5.500 1803
JOMFRUE CATHRINE Brigg 641/2 KL 4.800 1807
JOMFRUE GIERTRUD Brigg 591/2 KL 5.000 1799
JUPITER Brigg 88 KL 5.500 1817
DE TRE BRÖDRE Galeass 119 KL 7.500 1799
DE JONGE LARS Galeass 50 KL 2.800 1807
NEPTUNUS Galeass 44 KL 2.600 1803

664 KL 45.900

Tabelle 1 1797 durch den »Kongelige Grønlandske Handel« von den Bodenhoff-Erben ange-
kaufte Schiffe. Dem stand der Verkauf der 13 Fangschiffe mit 1.0721/2 KL zu 121.905 Reichs-
talern gegenüber.34

Die Brigg JOMFRUE GIERTRUD

Eines der aus dem Bodenhoffschen Erbe gekauften Schiffe war die JOMFRUE GIERTRUD

(Jungfrau Gertrud), eine Brigg von 591/2 KL, die nach dem Schiffsregister 1749 in Kopen-
hagen gebaut worden war. Seit 1779 fuhr sie unter der Bereederung von Bodenhoff und ge-
hörte zu den vom KGH gecharterten Versorgungsschiffen für die grönländischen Kolonien.

Jahr von bis Kolonie Kapitän Logbuchnr.

1787 28.04.1787 25.08.1787 Frederikshaab, Fiskenæsset, N. Ploug –
Godthaab

1788 08.05.1788 04.10.1788 Fiskenæsset, Godthaab, N. Ploug –
Sukkertoppen

1789 09.06.1789 02.11.1789 Holsteinsborg Jörgen Friderick Sandersen RAC1 164
1790 21.05.1790 20.10.1790 Jacobshavn Jörgen Friederich Sandersen RAC1 179
1791 14.05.1791 15.10.1791 Egedesminde, Hunde Eiland Thomas J. Holte RAC1 187
1792 25.05.1792 21.05.1793 Julianehaab, Friederichshaab Thomas Jensen Holte RAC1 194

& 191
1794 03.05.1794 29.10.1794 Godhavn, Omenak T.J. Holte (?)35 –
1795 02.05.1795 15.11.1795 Julianehaab, Friederichshaab Boy Lorentz Petersen36 RAC1 213
1796 13.04.1796 07.09.1796 Egedesminde, Kronprinzens Boy Lor. Petersen RAC1 220

Eiland
1797 23.03.1797 10.09.1797 Christianshaab, Claushaab, Boy Lor. Petersen RAC1 231

Jacobshaab
1798 11.04.1798 25.02.1799 Friederikshaab, Julianehaab, † Boy Lorentz Petersen RAC1 242

Tabelle 2: Durch die JOMFRUE GIERTRUD bediente Kolonien mit Kapitänen und Logbüchern (nach
Tving: Træk af Grönlandsfartens Historie. Kopenhagen 1944, S.91f. ergänzt und verändert).
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Die JOMFRUE GIERTRUD mußte, wie aus der obigen Tabelle hervorgeht, zweimal bei der
Versorgung von Julianehaab und Frederikshaab überwintern. Dies läßt sich relativ leicht
mit dem deutlich schwierigeren Fahrwasser der südlichen Kolonien erklären (siehe den
Abschnitt »Eisverhältnisse«). Obwohl die Kapitäne mit mehreren Fahrten in die Davis
Strait als erfahren gelten können, mußten die Schiffe überwintern.

Der Skipper Boy Lorentz Petersen

Der Kapitän der JOMFRUE GIERTRUD war ab 1794 Boy Lorentz Petersen. Dieser war min-
destens seit 1790 im Dienste des KGH, zunächst als Steuermann, ab 1792 dann als Kapitän.
Boy Lorentz Petersen wurde als Sohn des Seefahrers Lorenz Peters37 und dessen Frau
Moicken geb. Bunde Bleik Fork38 am 2. November 1759 in Morsum-Wall geboren.39 Der
eigentliche Geburtsname war Bunje Lorenzen. 1771 endete die patronymische Namensge-
bung im Herzogtum Schleswig40, wobei man auf den Inseln die Tradition noch einige Zeit
weiterführte. Bei Schmidt-Rodenäs41 wird Bunje Lorenzen bereits als Bunde Lorenz
Peters42 geführt. In Kopenhagen nannte sich Bunde Lorenz Peters dann Boy Lorentz Peter-
sen. Die Änderung des Namens ist nach Riewerts & Roeloffs43 für die Inselfriesen typisch,
die in der Fremde ihren Taufnamen ablegten und ihn durch einen niederdeutschen bzw. nie-
derländischen Namen ersetzten. Bei den eben genannten Autoren wird u.a. Rörd Bohn als
Beispiel genommen der sich in Rivert Boysen umbenannte. In der Heimat führten die Frie-
sen jedoch überwiegend ihre alten Namen weiter. Dies dürfte auch bei Boy bzw. Bunde
Lorenz Petersen der Fall gewesen sein, möglicherweise spielt auch die ursprüngliche
Bedeutung von »Bunde« aus dem syltfriesischen »Bunji«, das dem jütischen Beinamen
»Bauer« entstammt44, eine gewisse Rolle. Die Umbenennung sollte dem beruflichen Fort-
kommen dienen, die Namen sollten gebildeter und weltgewandter klingen. In diesem
Bestreben wurden die Seeleute auch durch die Reeder unterstützt.45

Über die ersten seemännischen Jahre Bunde Lorentz Peters’ ist nichts bekannt. Es ist aber
anzunehmen, daß er bereits in jungen Jahren mit der Seefahrt begann. Ein erstes sicheres
Zeugnis findet sich in Form des Steuermannsexamens, welches er am 17. April 1784 in
Kopenhagen ablegt. Hier nennt er sich bereits Boy Lorentz Peters: Boy Lorentz Peters, auf
der Insel Sild geboren, alt 24 Jahre, versteht Zeitrechnung, Höhenmessung bei der Sonne
und den Sternen, die Missweisung des Kompass bei einer oder zwei Peilungen am Horizont,
sowie Azimut Peilung zu berechnen und verstehen, desgleichen die Rechnung und Pflege
der platten und wachsenden Karte, einen korrekten Journal zu halten und seinen Kurs dahin
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Schiff Schiffstyp Größe Einschreib- Name in der Zielhafen Kapitän Logbuchnr.
datum Mannschaftsrolle

LORENTZE Galeass 441/2 KL 03.05.1784 Boye Lorentz Amsterdam – –
CHARLOTTE (?47)
HEDEWIG Brigg 421/2 KL 02.05.1785 Boye Lorentz Riga/ – – 
MARGARETHA Petersen Port a Port
MARIANA Chalup 9 KL 31.08.1787 Boye Lorentz Peters Bilbao – –
CATHARINA Galeass 601/2 KL 26.05.1790 Boy Lorenzen Davis Strait Henrik RAC1 178
MARGRETHE (?48) Boysen
DE JONGE JAN Brigg 571/2 KL 15.04.1791 Boye Lorentz Davis Strait Peter RAC1 180

Petersen Petersen Groot

Tabelle 3 Schiffe, auf denen Boy Lorentz Petersen nach seinem Steuermannsexamen gefahren ist.



zu richten, wohin er sich zu begeben beabsichtigt.46 Nach seinem Steuermannsexamen
diente Boy Lorentz Petersen als Steuermann auf verschiedenen in Kopenhagen beheimate-
ten Schiffen.

Wenigstens die letzten beiden Jahre, 1790 und 1791, fuhr Boy Lorentz Petersen als Steu-
ermann auf Schiffen des KGH, wo er 1792 auch sein erstes Kommando erhielt, ebenfalls auf
Fahrt zu den grönländischen Kolonien. Im Mitgliederverzeichnis des »Skipperlavet i Kjø-
benhavn« (Schiffergilde zu Kopenhagen) ist Boy Lorentz Petersen ab dem 3. Mai 1785 als
Steuermann und ab dem 18. April 1792 als Schiffer bezeichnet.49

Wie zu der damaligen Zeit bei den friesischen Seeleuten üblich, verlagerte sich der beruf-
liche Lebensmittelpunkt in eine Hafenstadt, bei Boy Lorentz Petersen nach Kopenhagen.
Der private Lebensmittelpunkt blieb jedoch auf Sylt, wenn Petersen dort auch nur in den
Wintermonaten gewesen sein dürfte. Während der Walfängerzeit verließen die friesischen
Seefahrer ihre Heimat zumeist zum Beginn des Frühjahrs, um zur See zu fahren, und kamen
dann im späten Herbst zurück nach Hause.

Am 7. Januar 1787 heiratete Bunde Lorentz Petersen in Morsum Kaiken Boh Haiken.
Aus dieser Ehe gingen fünf Kinder hervor. In Morsum lebte die Familie im Ortsteil Wall in
einem erhalten gebliebenen Friesenhaus, dessen Giebel noch aus der damaligen Zeit
stammt.
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Jahr Schiff Schiffstyp Größe von bis Zielhafen Herkunft der Besatzung Logbuchnr.

1792 DER Brigg 78 KL 14.05.1792 03.11.1792 Sukkertoppen, Logen, Ballum, Sylt, RAC1 193
FRÜHLING Rigurtursuk Bornholm

1793 JUPITER Brigg 88 KL 23.04.1793 09.10.1793 Holsteinsborg, Rigurtursuk, Apenrade, Bornholm, RAC1 200
Disco, Jacobshavn Læsø

1794 JUPITER Brigg 88 KL 02.05.1794 06.01.1795 Christianshaab, Claushavn, Løjt, Hadersleben, RAC1 207
Disco (Schiff verunglückte Skaane
25.09.1817)

1795 JOMFRUE Brigg 591/2 KL 29.04.1795 06.11.1795 Julianhaab, Friederichshaab Apenrade u.a. RAC1 213
GIERTRUD

1796 JOMFRUE Brigg 591/2 KL 12.04.1796 07.09.1796 Nuarsuit, Tartlok, Omanak, Hadersleben, Ny- RAC1 220
GIERTRUD Lichtenau, Staatenhoek, købing F., Hornbæk

Julianehaab
1797 JOMFRUE Brigg 591/2 KL 21.03.1797 14.09.1797 Omanak, Fridrichshaab, Apenrade, Nykøbing RAC1 231

GIERTRUD Julianehaab, Staatenhoek, F., Bornholm, Sylt
Nuarsuit, Lichtenau

1798 JOMFRUE Brigg 591/2 KL 07.04.1798 28.02.1799 Frederikshaab, Julianehaab Apenrade, Nykøbing  RAC1 242
GIERTRUD (Schiff verunglückte im Eis F,. Lolland, Assens, 

am 25.02.1799) Møen
1800 LOVISA Bark 89 KL 30.05.1800 31.07.1801 Godthaab (Überwinterung) Bergen, Bornholm, RAC1 266

(nach der Reise verkauft an Flensburg
den Reeder C. Hoffmann)

1802 ANNA & Schnau 53 KL Sommerhalbjahr Finmarken, Drondheim Apenrade, Flensb., Sylt, 50

CARINA Hadersl., Bornholm, Møen
1803 DE FIRE Schmack 201/2 KL Sommerhalbjahr Amsterdam – 51

DAMER

1804 ANNA & Schnau 53 KL Sommerhalbjahr Finmarken – –
CARINA

Tabelle 4 Kommandos von Boy Lorentz Petersen.



Offenbar tritt Boy Lorentz Petersen nach seiner letzten Überwinterung mit der LOVISA aus
dem Dienst des KGH aus. Möglicherweise war seine Gesundheit bereits nach der Fahrt mit
der LOVISA angegriffen, vielleicht trachtete er auch nach einem Kommando, bei dem er mit
größerer Sicherheit den Winter zu Hause verbringen konnte und seine Familie nicht für
Monate in Ungewißheit blieb. Jedenfalls führten die folgenden Fahrten bis 1804 in andere
Gewässer.52 Petersen machte sich auch 1805 wieder auf den Weg, ein Kommando zu erhal-
ten. Dazu kam es nicht mehr, da er laut Kirchenbuch starb an einer Brustkrankheit zu
Copenhagen 1805 d: 15. Apr: im 46 sten Jahre seines Alters53; er wurde aus der Mitgliederli-
ste der Schiffergilde gestrichen.54 In Kopenhagen ist als letzte Anschrift Nyhavn 283 ver-
zeichnet.55 Die Brustkrankheit genauer zuzuordnen ist aus heutiger Sicht nicht möglich, es
ist aber eine Erkrankung der Atemwege zu verstehen, sei es ein grippaler Infekt oder eine
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Abb. 2 Das  Haus
von Boy Lorentz
Petersen in Mosum,
Ortsteil Wall. Das
Gebäude trägt in
seinem Giebel die
Maueranker-
Buchstaben »LB«
und »KB« und auf
der Westseite die
Ziffern »1787«. Die
Ziffern und Buch-
staben müssen nicht
zwangsläufig aus
der Errichtungszeit
des Hauses stam-
men, die Buchsta-
ben stehen sicher
mit den Namen
früherer Hausbesit-
zer in Verbindung,
aber nicht unbe-
dingt mit B.L.
Petersen. Das Haus
ist wahrscheinlich
älter als 1787.
(Foto: B. Pflüger)



Bronchitis, denkbar wäre aber sicherlich auch Tuberkulose.56 Vielleicht hat sich Boy
Lorentz Petersen auch durch die Strapazen der Überwinterung die Brusterkrankung zuge-
zogen. Seine Witwe Kaiken Bunde Lorenzen ist im Brandkataster von 1810–1819 noch als
Besitzerin des Stavens in Morsum geführt. Welche Schwierigkeiten die Witwe gehabt haben
dürfte, die zum Teil noch kleinen Kinder aufzuziehen – die jüngste Tochter war erst 1797
geboren57 – kann nur vermutet werden. Kaiken Bunde Lorenzen teilte damit das Schicksal
so vieler Seefahrerwitwen auf den Nordfriesischen Inseln.

Die Sprache Boy Lorentz Petersens

Das hier in Teilen edierte Logbuch ist aller Wahrscheinlichkeit nach eine Reinschrift, da die
Handschrift ein schönes Schriftbild hat und sehr gleichmäßig geschrieben wurde. Am
Sonntag, dem 24. Februar, wird beispielsweise eine sehr schwere Dünung beschrieben, den-
noch ist die Schrift sauber und gleichmäßig in geraden Zeilen. Lange Textstücke sind im
Manuskript durchgängig geschrieben, es ist aber deutlich, daß Boy Lor. Petersen zwischen
Montag, dem 23., und Dienstag, dem 24. Juli, am Dienstag, dem 16. Oktober, sowie am
Mittwoch, dem 13. Februar, jeweils zu einer neuen und feineren Feder, vielleicht auch zu
neuer Tinte wechselte. Er hat also Zeit dazu gehabt, Sprache und Bericht zu verbessern.
Aber Donnerstag, den 4. Oktober, als man bei Hollænderøen (Holländerinsel) in Julia-
nehaabs Fjord vertäut liegt, heißt es: her paa Øen (hier auf der Insel); so muß also die
Kladde an eben jenem Ort geschrieben worden sein. Dienstag, den 26. Februar 1799, wird
im Präteritum davon erzählt, was im Laufe des Tages passiert ist, während im Bericht von
den Ereignissen des Abends im Präsens berichtet wird. Somit wurden die Kladden wohl
abends geschrieben. Die Reinschrift folgt dabei der Kladde recht genau. Da die Reinschrift
von Boy Lor. Petersens Vorgesetzten des KGH in Kopenhagen gelesen werden sollte, muß
man annehmen, daß es seine Intention war, so schön wie möglich zu schreiben.

Das Logbuch ist in dänischer Sprache geführt. Boy Lor. Petersen hat im Jahre 1784 in
Kopenhagen das Steuermannsexamen abgelegt, möglicherweise hat er in Zusammenhang
mit dieser Ausbildung Dänisch schreiben gelernt. Petersen stammte von Sylt, also aus
einem Sprachraum, in welchem es damals viele Sprachen gab. Welche Sprache seine Mut-
tersprache war, ist nicht bekannt, und es ist möglich, daß er schon vom frühen Alter an
mehrsprachig aufwuchs. Zu Boy Lor. Petersens Zeit verlief die Südgrenze der dänischen
Mundart weit südlicher als heute. Die Grenze zwischen dänischer und friesischer Sprache
verlief quer durch seine Heimatinsel Sylt. Friesisch war die Sprechsprache des größeren,
südlicheren Teils der Insel, aus welchem auch Petersen stammte. Im nördlichsten Ort List
wurde eine dänische Mundart gesprochen, ebenso war dort die Kirchsprache Dänisch.58 In
den 1930er Jahren hat der dänische Sprachwissenschaftler Anders Bjerrum einige wenige
dänische Mundartwörter und Sätze von einem Mitteiler in Keitum aufzeichnen können.59

In den Sylter Ostgemeinden hatte Boy Lor. Petersen also schon als Kind die Möglichkeit,
die dänische Mundart zu erlernen.

Ein Teil der Mannschaften der von Boy Lor. Petersen geführten Schiffe stammte aus den
dänischsprachigen Gebieten des damaligen Herzogtums Schleswig, die übrigen stammten
aus anderen Gegenden des Königreichs Dänemark, insbesondere den Inseln Lolland, Fal-
ster, Møn und Bornholm (siehe Tabelle 4). Es ist nicht anzunehmen, daß er deren Mundar-
ten sprechen konnte, aber er muß sie mehr oder weniger verstanden haben. Ganz sicher ist
an Bord der Schiffe Dänisch gesprochen worden.

Der dänische Sprachwissenschaftler Skautrup nennt einen Bericht aus dem Jahre 1782,
aus welchem hervorgeht, daß damals die Schulsprache in den südlichen Teilen des damali-
gen Herzogtums Schleswig, bis einschließlich der Kirchspiele Bov, Medelby, Ladelund, Sdr.
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Løgum (Süder Lügum) und Ubjerg, also ungefähr bis zur heutigen Staatsgrenze, deutsch
war.60 Sylt wird an dieser Stelle von Skautrup nicht erwähnt, er verweist aber auf seine Karte
in Bd. II, S. 300. Laut Allen war die Kirch- und Schulsprache der friesischen Kirchspiele des
Amtes Tondern in den 1730er Jahren deutsch, d.h. hochdeutsch, was aus einem vom König
am 31. Mai 1737 verlangten Bericht vom Probst und Amtmann hervorgeht.61 Hochdeutsch
war also die Schul- und Kirchsprache Boy Lor. Petersens.

Auch die Grenze zwischen den dänischen Mundarten und der niederdeutschen Sprech-
sprache verlief zu Boy Lor. Petersens Zeit weit südlicher als heute, von Husum über Schles-
wig zu der Mündung der Schlei, wobei beide Städte zum niederdeutschen Gebiet gehör-
ten.62 Ob Boy Lor. Petersen niederdeutsche Sprachkentnisse hatte, ist nicht bekannt. Es ist
aber möglich, denn Niederdeutsch wurde in Nordfriesland auch verwendet.63 Ein mögli-
cher niederdeutscher Einfluß auf die Sprache Boy Lor. Petersen kann hier nicht behandelt
werden, da die dänische Sprache insgesamt stark von der niederdeutschen beeinflußt ist. Ob
ein gegebener niederdeutscher Sprachzug in die Sprache Petersens gekommen ist, weil er in
seiner Heimatgegend Kontakte zu Niederdeutsch Sprechenden hatte, oder von dem gene-
rellen niederdeutschen Einfluß auf die dänische Sprache verursacht ist, kann man somit
nicht wissen.

Da der Text von den Vorgesetzten Boy Lor. Petersens in Kopenhagen gelesen werden
sollte, ist zu erwarten, daß sich Petersen bemüht hat, die dänische Sprache so gut wie mög-
lich zu schreiben und dabei Einflüsse anderer, von ihm beherrschter Sprachen zu vermei-
den. Folglich stellt sich die Frage, ob trotzdem einige Spuren davon im Text zu finden sind.
Es ist hier nicht die Absicht, eine vollständige Beschreibung von Petersens Schrift und sei-
ner Schriftsprache zu geben. Hier werden lediglich einige wenige, besonders auffällige, von
der modernen dänischen Standardschriftsprache abweichende Züge erwähnt werden,
wobei auch nach Spuren der übrigen von Petersen mehr oder weniger beherrschten Spra-
chen gesucht wird.

Boy Lor. Petersens Schrift ist gotisch. Namen aber, sowohl Ortsnamen als auch Perso-
nennamen, werden mit lateinischen Buchstaben geschrieben. So werden auch die Namen
der Tage in den linken Spalten der Seiten und gelegentlich auch die Himmelsrichtungen mit
lateinischen Buchstaben geschrieben. In Transkription und Übersetzung sind die lateini-
schen Buchstaben in Kapitälchen gesetzt. In den Gegenden des Herzogtums Schleswig, wo
Deutsch die Schulsprache war, war auch die deutsche gotische Schrift vorherrschend. In
Nordschleswig kamen sowohl die dänische als auch die deutsche gotische Schrift vor.64

Kroman verweist auf die Tafel zum gotischen Alphabet bei Møldrup 1940, wobei die soge-
nannte »Kalligraferet« die dänische Schrift und die sogenannte »Haandskrevet« die deut-
sche Schrift ist. Kroman erwähnt, daß in deutscher Schrift die linke Seite des Buchstaben K
noch im 19. Jahrhundert hinunter zur Zeile reichte, was in der damaligen dänischen Schrift
nicht der Fall war. Bei Boy Lor. Petersen reicht die linke Seite des K nicht zur Zeile hinun-
ter, was somit ein dänischer Zug ist. Einen weiteren Unterschied bemerkt man auf der Tafel
von Møldrup. Das dänische F hat im Gegensatz zum deutschen oben einen kleinen Haken.
Petersens großes F hat im allgemeinen die deutsche Form, doch hat es mitunter, wie bei dem
dänischen F, oben einen kleinen Haken. Diesen kleinen Haken schreibt Boy Lor. Petersen
ab und zu auch auf dem kleinen f. Seine Schrift hat somit sowohl dänische als auch deutsche
Züge. In der Transkription ist die dänische Version des F fett gedruckt.

Namen werden bei Boy Lor. Petersen immer mit großen Anfangsbuchstaben geschrie-
ben, aber sonst ist seine Verwendung von großen und kleinen Buchstaben von der heutigen
völlig verschieden. Das erste Wort in einem Satz nach Punkt schreibt Boy Lor. Petersen
nicht mit großen Anfangsbuchstaben. Auffällig ist, daß er häufig einen großen Buchstaben
mitten in einem Wort schreibt. So z.B. desVerre (leider) (S. 72). Ein Wort wie das dänische
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Wort für Nachmittag schreibt er abwechselnd efftermiddagen (S. 52), effterMiddagen
(S. 54), EffterMiddagen (S. 71), Efftermiddagen (S. 72). Er neigt anscheinend dazu, V und
M als Anfangsbuchstaben des zweiten Glieds der Komposita zu schreiben. Auch das große
L wird mitten in einem Wort verwendet, besonders nach b, k und s, in Suffix -Lig (-lich) und
in SeiL- (Segel-) und seiL- (segel-), jedoch nicht durchgängig. Beispiele sind bLeser (weht)
(S. 72), sLemmere (schlimmer) (S. 71), kLemt (geklemmt) (S. 71), mueLig (möglich) (S. 72),
SeiLene (die Segel) (S. 70), seiLede (segelten) (S. 69). Das Wort für Abend schreibt er oft mit
großem F, AFten (z.B. S. 72).

Boy Lor. Petersens Interpunktion ist ebenfalls anders als die heutige. Nach einem Absatz
macht er nicht immer einen Punkt, z.B.: giörde SeiLene fast / satte Jollen ind jsen Skruede
sig fast om kring / Skibet og imellem bLev hort kLemt af jsen om / AFtenen Vinden stille og
siden Vinden Nordl. med / gra LuFt, (machten die Segel fest setzten die Jolle hinein das Eis
setzte sich fest um das Schiff und wurde mitunter hart vom Eise geklemmt abends der Wind
stille und später der Wind Nördl. mit grauer Luft,) (S. 54). Nach Zahlen macht er häufig
einen Punkt, das trifft besonders bei den Angaben der Zeitpunkte zu, z.B. kl. 8. (8 Uhr)
(S. 69), er macht es aber nicht konsequent, vgl. kl. 8 (8 Uhr) (auch S. 69). Die besonderen
Schreibweisen wurden, wenn möglich, auch in die Übersetzung übernommen.

In Boy Lor. Petersens dänischem Text gibt es ein paar Sprachzüge, die Spuren seiner frie-
sischen Sprache sein könnten, doch seien sie unter Vorbehalt erwähnt, da die zur Verfügung
stehenden Wörterbücher der Sylter Mundart eine hundert Jahre spätere Sprache beschrei-
ben. Für Gottesdienst verwendet Boy Lor. Petersen zwei Wörter, Gudstieneste (S. 46, S. 47
[dieser Abschnitt ist nicht transkribiert und übersetzt]), welches auch Gudstiineste (S. 67)
buchstabiert wird, und Kierketiineste (S. 65), kierke tiineste (S. 66). Gudstieneste ist die
Schreibung, die in einem dänischen Text der damaligen Zeit zu erwarten ist. In der Stan-
dardsprache und in den meisten Mundarten wird das Wort mit -tj- ausgesprochen. Gud-
stiineste, Kierketiineste und kierke tiineste sind dagegen auffällig. Dän. tieneste, deutsch
Dienst, heißt aber im Sölringerfriesischen (Sylter Friesisch) tiinst65 mit der für das Friesische
charakteristischen Doppelschreibung des Vokals. Gerade zu der Zeit Boy Lorenz Petersens
schuf J.P. Hansen die Grundlagen einer syltringer Rechtschreibung, wo alle langen Vokale,
doch mit Ausnahme vom langen a und langen e, doppelt geschrieben wurden.66 So handelt
es sich also hier wahrscheinlich um einen friesischen Einfluß auf Boy Lor. Petersens däni-
sche Schriftsprache. Gudstjeneste ist heute das übliche dänische Wort für Gottesdienst, kir-
ketjeneste ist in der heutigen dänischen Standardsprache selten.67

Das dänische Wort für Mittwoch ist onsdag. Dieses Wort wird von Boy Lor. Petersen
meist gekürzt so geschrieben: Oonsd. Diese Doppeltschreibung von o ist auffällig. Im Söl-
ringerfriesischen aber bezeichnet oo einen langen Vokal wie in Hochdeutsch Oheim68, und
dän. onsdag wird in der jütländischen Regionalsprache auch mit langem Vokal ausgespro-
chen. Er schreibt also ein dänisches Wort mit friesischer Orthographie, wobei er die jütlän-
dische Aussprache wiedergibt.

Boy Lor. Petersen schreibt in seinem dänischen Text in einigen Fällen v, wo er hätte f
schreiben sollen, denn im Dänischen kann ein v nicht einen f-Laut bezeichnen: Der Orts-
name Caap Vaarvel (S. 50) wird mit V statt F geschrieben. Das dänische Wort für Scham-
filung schreibt er Skamfiling oder Skamviling (beide S. 61), wobei Skamfiling korrekt ist.
Demgegenüber schreibt er fariabel (S. 54) für variabel und Conserferte (S. 57) mit f für v.
Diese Unsicherheit ist dem Einfluß seiner hochdeutschen Schulsprache zuzuschreiben. Auf
S. 48 (zweimal), S. 51 (zweimal) und S. 53 verwendet Boy Lor. Petersen den Ausdruck paa
dagen (am Tage). Dieses ist auffällig, denn die dänischen Wörterbücher kennen diesen Aus-
druck nicht.69 Deutsch am Tage heißt auf Dänisch om dagen. Sonst wird deutsch an oft mit
dänisch paa (heute på geschrieben) übersetzt. Somit muß der Ausdruck paa dagen bei Boy
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Lor. Petersen ebenfalls als deutscher Einfluß auf seine dänische Sprache betrachtet werden.
Die standarddänische Präteritumform des Verbs ligge (liegen) ist laa (heute lå geschrie-

ben). Boy Lorentz Petersen schreibt aber lag (z.B. S. 50 [zweimal], S. 51 und S. 52). Diese
Schreibweise mit g ist auffällig. Sie kann auf der einen Seite als Einfluß des Deutschen
betrachtet werden, auf der anderen Seite als Wiedergabe der mundartlichen Aussprache
lå•j70 (der Punkt bezeichnet die Länge des Lautes) interpretiert werden, vgl. das standard-
dänische Wort tage (nehmen) welches in der Mundart tæj• ausgesprochen wurde.71

Die alte dänische Mundart in List hatte, ähnlich wie die nördlicheren, westjütländischen,
aber im Gegensatz zu den auf der Insel Rømø und im Kirchspiel Højer auf dem Festland
gesprochenen Mundarten, eine besondere Genusverteilung: Dinge, die gezählt werden
konnten, waren communes (beidgeschlechtlich), Massenbezeichnungen Neutrum.72 Zu
dieser Genusverteilung findet man bei Boy Lor. Petersen Beispiele: en brev (S. 52) (ein
Brief), en Fast Land (S. 70) (ein festes Land oder ein Festland), en bierg (S. 50) (ein Berg), en
stor Jß bierg ... den (S. 71) (ein großer Eisberg ... er) und en hiöt bierg (S. 52) (ein hoher
Berg).73 Die westjütländische Genusverteilung ist bei Petersen allerdings nicht konsequent
durchgeführt, er schreibt oft Bierget (S. 53) (der Berg) und Landet (das Land) im Neutrum,
z.B. S. 44. Bierget und Landet sind bestimmte Formen mit nachgestelltem Artikel. Die
Mundart gebraucht aber einen vorgestellten Artikel, und die bestimmten Formen wären *æ
Bierg und *æ Land.74 Dies wäre wahrscheinlich aber so mundartlich gewesen, daß Boy Lor.
Petersen es in einem Text an seinen Vorgesetzten nicht hätte schreiben können. Ein weite-
res Beispiel zur dänischen Lister Mundart bei Boy Lor. Petersen ist i jemmel (durch) (S. 45,
S. 56, S. 70).75 Zu guter letzt soll noch erwähnt werden, daß vandet var falden (das Wasser
war gefallen, S. 55) die westdänische Flektionsform vom Participium zeigt, in den ostdäni-
schen Mundarten hieße es faldet.

Als Beispiel für eine ältere, in der heutigen dänischen Standardsprache nicht mehr ver-
wendete Wortform kann das oftmals vorkommende skotse (Scholle), d.h. Eisscholle,
erwähnt werden.76 Dieses Wort kommt auch im Sölringerfriesischen vor, doch ohne -e:
skots.77 Heute heißen Eisscholle und Scholle im Dänischen isskosse und skosse. Auch eine
Flexionsform, die heute nicht mehr verwendet wird, kann hier erwähnt werden. Im Däni-
schen gab es eine Zeitlang zwei Varianten des Präsens Participium, eine Variante, die auf -s
endete, und eine ohne -s. Im Laufe des 18. Jahrhunderts kam die Variante mit -s außer
Gebrauch78, Boy Lor. Petersen verwendet sie aber noch, z.B.: omLöbendes (umlaufend)
(S. 59), tiltagendes (zunehmend) (S. 71), jedoch nicht durchgehend, vgl. kommende (kom-
mend) (S. 69).

Noch ein paar weitere Beispiele für alte Sprache: Für erreichen (das Land etc. erreichen)
verwendet Boy Lor. Petersen in seinem dänischen Text zwei Ausdrücke, rekke und obnaae.
Er schreibt at rekke Land (Land zu erreichen), rekkede Land (erreichten Land) (beide S. 72)
und til man kan obnaae enden (bis man das Ende erreichen kann) (S. 68). Diese Bedeutung
von rekke, heute række geschrieben, wird auch in einem fast mit Boy Lor. Petersen gleich-
zeitigen Wörterbuch79 erwähnt, vom »Wörterbuch der Dänischen Sprache« aber als
büchersprachlich, altmodisch und dialektal bezeichnet.80 Die Flexionsform rekkede ist
heute ebenfalls nicht mehr üblich, die heutige dänische Form ist rakte. Auch der Ausdruck
obnaae enden ist heute altmodisch81; man würde heute nå til enden schreiben.
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Abb. 3 Rechts – Seite 45 des Logbuchs zeigt die typische Tabellenform, die Logbücher zu jener
Zeit, allerdings nur für die Tage der langen Überfahrten auf hoher See, aufweisen. Unter Land
oder im Hafen bestehen die Logbücher nur aus Datum und dem Text »das Passierende«, ohne
die Kurs- und Windtabelle.
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An zwei Stellen im Text verwendet Boy Lor. Petersen das feminine Pronomen für das Eis,
was ganz erstaunlich ist, denn das deutsche Wort Eis und das sölringerfriesische is sind
beide Neutra, das dänische Wort is, von Petersen js geschrieben, ist in der von ihm ange-
strebten Standardsprache communes, also beidgeschlechtlich. Er schreibt: om Morgenen
Lag jsen Fast til Landet, paa Dagen konde man see at hun gav hist og her en Liden abning
under Landet (morgens lag das Eis fest zum Lande, am Tag konnte man sehen, daß sie [!]
hier und dort unter dem Lande eine kleine Öffnung gab) (S. 51), under Landet har nu jsen
ovnet / sig noget, men her i denne havn har hun stuet / indLøbet til (unterm Land hat das
Eis sich jetzt etwas geöffnet, aber hier in diesem Hafen hat sie [!] den Einlauf zugestaut) (S.
53). In den dänischen Mundarten kann das Wort hun (sie) aber sowohl das Meer als auch
Wind und Wetter bezeichnen. Die Verwendung des Wortes hun im Zusammenhang mit
Meer ist sowohl von den dänischen Inseln82 als auch aus Westjütland83 bekannt. Laut
Ømålsordbogen gehört diese Verwendung des Wortes zur Fischersprache. Eine Verwen-
dung des Wortes hun in Verbindung mit Eis ist in den beiden Wörterbüchern Ømålsord-
bogen und Feilbergs Ordbog nicht erwähnt, und auch nicht in der Zentralkartotek vom
Jysk Ordbog.84 Auf Grundlage der Information im Ømålsordbogen darf man allerdings
annehmen, daß dieser Ausdruck bei Boy Lor. Petersen ein Seemannsausdruck ist.

Selbstverständlich kann man nicht auf der Grundlage dieser wenigen Beispiele eine
zusammenfassende Bewertung der dänischen Schriftsprache von Boy Lor. Petersen
machen. Das Logbuch ist aber als Dokument zur dänischen Schriftsprache einer mehrspra-
chigen Person aus dem Sprachgrenzgebiet am Ende des 18. Jahrhunderts sprachhistorisch
interessant.

Bei der Übersetzung des Logbuches ins Hochdeutsche ist eine möglichst genaue Wieder-
gabe des dänischen Textes angestrebt. Die Übersetzung ist keine Rekonstruktion von Boy
Lor. Petersens hochdeutscher Schriftsprache.

Die Eisverhältnisse

In dem Seegebiet um die Südspitze Grönlands hat man es in erster Linie mit dem soge-
nannten »Storis«, dem »Großen Eis« zu tun, welches aus der Grönlandsee um die Südspitze
Grönlands herum treibt und die Häfen, vor allem von Julianehaab und Frederikshaab, im
Winter und Frühjahr verschließt.

Generell handelt es sich bei den Jahren um die Jahrhundertwende vom 18. zum 19. Jahr-
hundert in Mitteleuropa um eine Phase starker Erwärmung in der Folge der sogenannten
»Kleinen Eiszeit« mit deutlich positiven Temperaturabweichungen im Frühjahr, Sommer
und Herbst.85 In Island hingegen ist diese Phase durch eine starke sommerliche Vereisung
gekennzeichnet, bei dem die Dänemarkstraße oft den gesamten Sommer hindurch mit Eis
belegt war.86 Auch für das Eis am Kap Farvel scheint in diesem Zeitraum eine stärkere som-
merliche Vereisung vorzuliegen.87

Aus der Analyse der Schiffsjournale der JOMFRUE GIERTRUD und der anderen Schiffe des
KGH auf der Fahrt zu und von den Kolonien lassen sich die Eisgrenzen rekonstruieren.
Dabei muß allerdings die Problematik der Positionsbestimmung berücksichtigt werden.
Während die Bestimmung der Breite kein großes Problem darstellt, ist die Bestimmung der
Länge ganz erheblichen Fehlerquellen unterworfen. An Bord der Schiffe waren keine
Schiffschronometer. Obwohl diese bereits erfunden waren, waren sie aber wohl noch zu
teuer, um eine größere Verbreitung gefunden zu haben. Daher wurden die Längen auf der
gesamten Fahrt gegißt, d.h. aus der letzten Position unter Berücksichtigung von Wind,
Fahrt und Abdrift geschätzt. Je nachdem, wie lange die letzte sichere Position, d.h. die letzte
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Landsichtung zurück lag, konnten sich die Fehler in hohem Maße summieren. Bei der
Bestimmung des Breitengrades existiert dieses Problem nicht in dem Maße, da die Breiten-
kreisbestimmung, selbst bei einer Schlechtwetterperiode, nach einiger Zeit wieder möglich
ist, bei den Längengraden fehlt diese Korrekturmöglichkeit bis zur nächsten Landsichtung,
wenn es auch üblich war, die Längen mit anderen begegnenden Schiffen abzugleichen.

Dieses Problem ist allerdings auf der Fahrt zu den Grönländischen Kolonien nicht so
groß wie auf anderen Routen, da es mit den Shetland Inseln noch sichere Korrekturmög-
lichkeiten gab und die Überfahrtszeit nicht so hoch war. Dennoch ist diese Ungenauigkeit
zu berücksichtigen. Aus diesem Grund eignen sich entstehende Eiskarten nicht »rückwir-
kend zur Navigation im Eis«, sondern geben nur einen Hinweis auf die Stärke der Verei-
sung und dienen lediglich der Indexbildung zur anschließenden klimatologischen Auswer-
tung.88 Auch bei den hier gezeigten Kurskarten ist die ungenaue Positionsangabe zu
berücksichtigen.

Eis im Sommer 1798

Das Jahr 1798 ist bezüglich der Eisverhältnisse ein Jahr der Extreme, verglichen mit den
heutigen Eisverhältnissen. Die Ostküste Grönlands war während des ganzen Sommers,
mindestens bis zur Höhe von Godthaab, belegt mit Eis. Der Ostgrönland Driftstrom hat
also während des gesamten Jahres für ausreichend Nachschub an Eis gesorgt. Dies deckt
sich mit der Information, die Koch für die isländischen Eisverhältnisse gibt. Islands Küste
(wahrscheinlich die Nordküste) war 1798 bis in den Juli mit Eis belegt.89 Die rekonstruier-
ten Eisgrenzen übersteigen fast im gesamten Sommer die maximale Eisausdehnung der
Jahre 1972–1994. Der Median, d.h. die mittlere Eislage der Jahre 1972 bis 1994, wird in allen
Monaten überschritten.

Die Eisverhältnisse waren also 1798/99 sehr schwer. Durch dieses Eis mußten sich nun
die Schiffe des Grönlandhandels kämpfen. Einige Schiffe hatten dabei mehr Glück als
andere, hier vor allem die Schiffe, die später losgefahren waren. Diese kamen, sofern sie zu
den nördlicheren Kolonien fuhren, teilweise ohne Behinderung durch. Ein Teil des Eises
trennte sich im Juni von dem Haupteisstrom ab, so daß sich ein freies Fahrwasser zwischen
den Eisfeldern bildete. Die Abtrennung von Eisfeldern ist nicht untypisch für die Vereisung
rings um Kap Farvel. Diese Abtrennung zeichnete sich bereits im Mai ab und ist als Rest
noch im Juli vorhanden.

Eis im Sommer 1799

Die Kapitäne des KGH hatten aus den schwierigen Eisverhältnissen des Jahres 1798 und
der Tatsache, daß die späteren Schiffe nahezu unbeschadet das Eis durchdringen konnten,
den Schluß gezogen, die Reise erst später zu beginnen. Die Schiffsjournale beginnen im
Schnitt einen Monat später als im Vorjahr. Daher fehlen Daten vom Mai und Juni. Die Eis-
verhältnisse im Juli waren aber nach der Rekonstruktion eher durchschnittlich, im Herbst
kann man von einem eisfreien Kap Farvel ausgehen. Dies deckt sich mit den Eisverhältnis-
sen der Küste Islands, die nur Anfang Mai vereist war.90

Schiffahrt im Eis

Die letzten Tage des Schiffes werden von Boy Lorentz Petersen eindrucksvoll beschrieben.
Wie durch ein Wunder erreichten sowohl Passagiere als auch Besatzung unbeschadet Frie-
derichshaab. Probleme bekam die JOMFRUE GIERTRUD vor allem mit der Dünung und den
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damit verbundenen Schlägen auf den Rumpf des Schiffes. Als später noch ein Eisberg auf
das Schiff eindrang, der mit seinem enormen Tiefgang in anderen Geschwindigkeiten drif-
tet als das umgebende Meereis und das darin eingeschlossene Schiff, war das Schicksal der
JOMFRUE GIERTRUD besiegelt. Der Druck, den Eisberge und Eisschollen auf Schiffe aus-
üben können, ist ganz erheblich. Selbst Stahlschiffe ohne entsprechende Verstärkung kön-
nen im Eis Probleme bekommen. Ein Holzschiff hat diesem Eisdruck wenig entgegenzu-
setzen. Der Druck entsteht aus der Drift des Eises. Wind, der über ein Eisfeld weht, über-
trägt einen Teil seines Impulses auf die Eisschollen, die dadurch in Bewegung geraten. Diese
Bewegung setzt sich so lange fort, wie der Wind weht und bis das Eis an ein Widerlager
stößt. Dies kann z.B. eine Küste, ein Eisberg oder ein anderes Eisfeld sein. Die Eisschollen
stoßen auf den Widerstand, dadurch zerbrechen die Kanten, und die Schollen schieben sich
übereinander, es entstehen Preßeisrücken. Gerät ein Schiff zwischen driftende Schollen und
ein Widerlager, so muß es den Druck des Eises auf die andere Seite des Schiffes weiterleiten.
Die Konstruktionen eisgängiger Schiffe berücksichtigen dies z.B. durch eng gesetzte Span-
ten und Querverstrebungen. Punktuell ist der auftretende Druck bis zu 9 MPa, also einer
Gewichtslastentsprechung von 900 t pro m2 bzw. 90 kg pro cm2 91, wobei dieser Druck nicht
auf großen Flächen auftritt, da das Eis selbst nachgibt. Außenhaut und Spanten müssen für
die Aufnahme dieser Lasten ausgelegt sein. Generell ist es auch möglich, ein Holzschiff
einigermaßen eistüchtig zu konstruieren, siehe Nansens FRAM oder das Deutsche Polarfor-
schungsschiff GAUSS. Walfängerschiffe waren zumeist eisverstärkt, kleine Briggs wie die
JOMFRUE GIERTRUD hatten nur eine geringe Eisgängigkeit.

Schiffsverluste durch Eispressung treten bis heute auf, da selbst Eisbrecher einem in Eis-
pressung geratenen Schiff nur bedingt helfen können, da sie nicht den Druck von außen
abnehmen können. Ein Herausziehen ist trotz ganz erheblicher Zugleistung der Eisbrecher
oft ebenfalls nicht möglich, da das Eis ein Schiff wie ein Schraubstock festhalten kann.

Die letzte Fahrt der JOMFRUE GIERTRUD

Boy Lorentz Petersen, der Kapitän der JOMFRUE GIERTRUD im Jahre 1798, hatte seit 1790
auf Schiffen des KGH gedient. Seit 1792 war er jährlich als Kapitän gefahren, er war also mit
den arktischen Gewässern der Davis Strait vertraut und erfahren, auch im Besegeln des
Eises. Die Mannschaft des Schiffes bestand aus sieben Mann, aus den verschiedenen Teilen
Dänemarks. Üblicherweise war an Bord eines hölzernen Segelschiffes auch ein Zimmer-
mann. Im Waterschout fehlt 1798 der Name des Zimmermanns. Anzunehmen ist, daß der
Zimmermann nachträglich hinzugekommen ist, war er doch zur Abdichtung von Leckagen
an Bord unentbehrlich.

Stellung Name Herkunft 

Kapitän Boy Lorentz Petersen Kopenhagen (Morsum/Sylt)
Steuermann Johan A. Jeger Apenrade
Bootsmann Hans H. Bager Nyköbing – Falster
Matrose Hans J. Rasmussen Lolland
dto. Iver H. Madsen Assens
Jungmann Sören Wilhelmsen Falster
dto. Hans Christiansen Møn

Tabelle 5: Die Mannschaft der JOMFRUE GIERTRUD 1798.
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Abb. 4 Die letzte Fahrt der Brigg JOMFRUE GIERTRUD des Kongelige Grønlandske Handel auf der Reise in die »Strat Davis«. (Karte. B. Pflüger)



Die JOMFRUE GIERTRUD verließ Kopenhagen am 12. April 1798, nachdem die Zollforma-
litäten erledigt waren. Geladen hatte man Versorgungsgüter für die Kolonien, darunter nor-
male Versorgungsgüter, aber auch Tauschwaren für den Handel mit den Einheimischen.
Die Kolonien Friedrichshaab und Julianehaab waren schwierig zu besegeln, da oft auch im
Sommer das Eis um die Südspitze Grönlands driftete und die Passage verschloß. Die weiter
nördlichen Kolonien hatten mit diesem Problem weniger zu tun.

Es wurde durch den Øresund an Kronborg vorbei gesegelt, dann durch Kattegat und
Skagerrak, vorbei an der Insel Anholt und an Skagen, bis am 19. April Linders Nees, also
Lindesnes, die Südspitze Norwegens, gesichtet wurde. Die Nordsee wurde gequert, und
man segelte eine Woche später an den Shetland Inseln vorbei. Am 25. Mai stieß man etwas
südöstlich vom Kap Farvel auf das Storis, den Eisstrom vor der Ostküste Grönlands, um
den man im Südwesten herum segelte, stets bemüht, eine Lücke zu finden, um durch das Eis
nach Friedrichshaab durchzusetzen. Diese Lücke wurde erst am 15. Juni gefunden, indem
man von Nordwesten, vorbei am Isblink nach Friedrichshaab, zwischen Eis und Land hin-
einsetzte.

Am 17. Juni erreichte die JOMFRUE GIERTRUD Friedrichshaab, das heutige Paamiut.
Begrüßt wurde die Kolonie mit drei Kanonenschüssen, die auch mit drei Kanonenschüssen
beantwortet wurden. Kaufmann Falck, der Leiter der Kolonie, kam an Bord. Es wurden
grönländische Erzeugnisse geladen, vor allem Fässer und Tonnen mit Speck von Walen und
Robben. Am 15. Juli kam ein Frauenboot mit Briefen des Inspektors von Südgrönland aus
Godthaab nach Frederikshaab. Bei den Frauenbooten handelt es sich um einen Kajaktyp
der einheimischen Bevölkerung, der Platz für acht bis zehn Personen bot. Er diente zum
Transport und wurde auch von Frauen benutzt und bedient, daher die Bezeichnung. Hier
verwendete man Frauenboote, neben dem Transport, auch zum Bugsieren des Schiffes,
gemeinsam mit dem Beiboot und dem Boot der Kolonie. Auch im Hafen von Friedrichs-
haab hatte die Mannschaft Probleme mit dem Eis. Am 1. August lag das Eis noch dicht an
Land, am 7. August drückte der Wind das Eis auch in den Hafen hinein. Am 15. August
erhielt man Nachricht von Julianehaab, daß dort ähnlich schwere Eisverhältnisse herrsch-
ten. Am 24. August starb die Frau des Kaufmanns Falck. Am 26. August lichteten sich die
Eisverhältnisse ein wenig, und man machte sich klar zur Abreise. Dabei nahm man Steine
an Bord, um das Schiff etwas achterlastig zu machen. Schließlich wurde am 31. August der
Anker gelichtet, und die Fahrt nach Julianehaab konnte begonnen werden.
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Die Verwendung von Abkürzungen in den Journalen ist üblich. Insbesondere die Wachen
wurden abgekürtzt, üblich ist auch die Verwendung des Begriffes do für dito. Die Abkür-
zungen in den Wachen stehen für EM = Nachmittagswache (12-16 Uhr), PF = Plattfusswa-
che (16-20 Uhr), 1te = Erste Nachtwache (20-0 Uhr), H = Hundewache (0-4 Uhr), T = Tag-
wache (4-8 Uhr), VM = Vormittagswache (8-12 Uhr). Die Bezeichnung Marssegels Kuling
deutet auf eine bestimmte Windstärke hin, bei der mit Marssegeln gefahren wurde, also bei
etwas stärkerem Wind. Marssegel sind die mittleren Segel der Brigg. Der Begriff Kuling fin-
det sich in ähnlicher Form auch in den deutschsprachigen Schiffsjournalen in ähnlicher
Schreibweise und ist eine alte Bezeichnung für Wind. Bei der Beschreibung von Wetterzu-
ständen wird oft das Wort dick zur Bezeichnung einer Stratus-Wolkendecke oder Nebel
verwendet. Neben den bekannten Himmelsrichtungen enthalten die Himmelsrichtungen
oft einen Zusatz, der eine genauere Richtung angibt, hier StO (in deutschen Journalen auch
SzO), also ostwärts gewandter Südkurs. Ebenfalls ein alter Ausdruck ist der Begriff Gis-
sing. Mit Gissing bezeichneten die Seeleute eine Schätzung, insbesondere im Zusammen-
hang mit Positionen und Entfernungen.
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Mit Schiffsmacht dürfte Schiffbarkeit gemeint sein. Hoek scheint ein Begriff aus dem Nie-
derländischen zu sein, der hier verwendet wurde, und bedeutet soviel wie Spitze oder Land-
zunge.
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Die nächsten Tage wurde gelöscht, unter anderem auch Holz für ein neues Boot der Kolo-
nie. Sonnabends mußte man wegen Wind und Regen mit dem Löschen aufhören. Sonntags
hielt der Missionär Herr Gudde Gottesdienst, dem die Hälfte der Mannschaft beiwohnte.
Montag bis Freitag wurde mit der Löschung fortgefahren, darunter acht Fässer gesalzenes
Ochsenfleisch, Brennholz und Speck. Man mußte feststellen, daß ein Teil des Ochsenflei-
sches verdorben war. Drei Tonnen Pökelfleisch wurden vernichtet, vier weitere Tonnen
wurden an Land neu eingesalzen, und eine letzte Tonne wurde zum Schiffsproviant hinzu-
genommen und an Bord neu eingesalzen. Während der ersten Tage in Julianehaab wurde
außerdem an dem neuen Kolonieboot mitgearbeitet.

Montag kamen einige evangelische Brüder aus Lichtenau zum Schiff, und das Transport-
boot der Kolonie fuhr am selbigen Tag nach Lichtenau, um Speck zu holen. Die Brüder, die
auch de Mehriske Brödere, »die mährischen Brüder« genannt werden, holten am Freitag mit
zwei Frauenbooten ihre Güter beim Schiff ab. Es handelte sich bei den Brüdern um Mit-
glieder der Herrnhuter Brüdergemeinde, wahrscheinlich Missionare. Die Siedlung Lich-
tenau, die heute Alluitsoq heißt, war 1774 als deutsche Missionsstation von den Herrn-
hutern gegründet worden.92 Am Sonntag hielt der Missionar wieder Gottesdienst, an dem
wiederum die Hälfte der Mannschaft teilnahm.

Mit Eisenband bzw. dreibandigen Fässern (Eintrag S. 47) ist die Größe der Fässer gemeint,
größere Fässer brauchen mehr Eisenbänder als kleine, um die Stabilität zu gewährleisten.
Die Fässer waren gefüllt mit dem Speck von den gefangenen Walen und Robben.



Die Häute (Eintrag S. 48) stammen von Robben, die in erster Linie von den einheimischen
Inuit eingehandelt wurden. Am Mittwoch, dem 26. September, wurden der schwere Anker
gehoben und Konossemente (Frachtpapiere) bei Herrn Kaufmann Mörch unterschrieben.
Am Donnerstag, dem 27. September, kam der Kolonist Ole Johnsen als Deckspassagier an
Bord. Abends stürmte es, und am nächsten Tag war der Fjord voll mit Eis, so daß das Schiff
nicht auslaufen konnte.
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Einträge S. 49–53: Offenbar hoffte man, längs der Küste, recht dicht unter Land, um die Eis-
zunge zu gelangen, die um das Kap Farvel herumtrieb. Auf einem solchem Wege war die
JOMFRUE GIERTRUD auch nach Julianehaab gelangt. Dieser Weg wird auch in alten Segel-
handbüchern empfohlen.93 Die Zeit für die Besatzung drängte, da noch später im Jahr die
Davis Strait selbst zuzufrieren begann, während es sich bei dem bisher erwähnten Eis in
erster Linie um Treibeis handelte, welches aus dem Ostgrönlanddriftstrom stammt. Dieses
Drifteis kommt nicht gleichmäßig um die Südspitze Grönlands gedriftet, sondern in Fel-
dern, was ein Durchkommen auch für ein Segelschiff zwischen einzelnen Schollen, sofern
diese nicht so dicht liegen, möglich macht. Diese Tatsache war den Seeleuten durchaus

73



74



75



76



77



bewußt, daher das ständige Schauen nach offenem Wasser auf dem Felsen. Ein winterliches
Zufrieren der Davis Strait hingegen macht aber ein Fortkommen unmöglich, da die eisbre-
chenden Eigenschaften eines hölzernen Segelschiffes gering sind.
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Man hatte offenbar aufgegeben, in diesem Winter nach Kopenhagen zurückzugelangen.
Nun mußten sie sich auf die Überwinterung vorbereiten. Am Sonntag kamen Leute aus
Lichtenau in einem Frauenboot, um Herrn Grilich abzuholen. Sie hatten auf Bitten Feuer-
holz zum Schiff mitgebracht. Montags fuhren sie zurück nach Lichtenau. Man fuhr mit
Reparaturen und anderen Arbeiten fort. Der Wind war am Montag, dem 5. November, NO
mit steifer Kuhling, klarer Luft und Frost.
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Während der nächsten Tage blieb das Eis fest liegen, aber am 10. November schrieb Boy
Lorentz Petersen:

Die folgenden Tage arbeitete die Mannschaft unter anderem mit der Abtakelung, und das
Eis kehrte zurück. Man nahm Proviant an Bord.



Während der nächsten Tage fuhren sie mit den zur Überwinterung notwendigen Arbeiten
fort.
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Die nächsten Wochen passierte nichts Bemerkenswertes, aber Anfang Dezember bekam
man mit den Tauen Probleme:



Auch am 17. Dezember wurde Brennholz zum Brauen gesammelt. Jeden Sonntag gab es
entweder eine Predigt oder ein Gebet an Land, bei dem jeweils die Hälfte der Mannschaft
zugegen war. Man wechselte sich also ab, so daß eine Hälfte der Mannschaft immer am
Schiff blieb. Weihnachten wird von Boy Lorentz Petersen so beschrieben:
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Ob Weihnachten auch mit Essen und Trinken gefeiert wurde, geht aus dem Logbuch nicht
hervor. Da man vor Weihnachten fleißig gebraut hatte, kann man sich aber vorstellen, daß
dieses Bier für Weihnachten bestimmt war. Die drei Fässer Bier, die man am 16. Dezember
gekauft hatte, sind sicherlich auch getrunken worden, und am 3. Januar bekam man
nochmals drei Fässer. Spekulieren ließe sich auch über die Empfindungen der Mannschaft.
Die meisten Seeleute hatten Familien zu Hause, die wahrscheinlich nichts von der Über-
winterung wußten und damit rechnen mußten, daß ihre Männer ein Seemannsgrab gefun-
den hatten, da sie nicht wie üblich spätestens im Dezember zurück waren.

Dann vergingen die ersten Tage des Jahres 1799 mit notwendigen Arbeiten, darunter vor
allem das Lenzpumpen. Sonntags war immer Gebet. Das Eis lag beständig fest:
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Am Sonntag, dem 13. Januar, war wieder die Hälfte der Mannschaft zum Gottesdienst, dem
Kierke tiineste, und man fuhr in den nächsten Tagen mit den Erhaltungsarbeiten am Schiff
fort:



Sonntags war die Hälfte der Mannschaft wieder til Kierke tiineste.
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Abb. 5 Die letzte Seite des Logbuchs der JOMFRUE GIERTRUD trägt Boy Lorentz Petersens
Unterschrift. (Abdruck mit freundlicher Genehmigung des Reichsarchivs Kopenhagen)
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Abb. 6 Die letzten Tage der JOMFRUE GIERTRUD in Südwest-Grönland. (Karte: B. Pflüger)



Die Proviantsituation an Bord war sicherlich nicht allzu einfach, zumal das Schiff nicht zur
Überwinterung Kopenhagen verlassen hatte. Man war also darauf angewiesen, von den an
die Kolonie gelieferten Nahrungsmitteln mit zu leben. Man lebte aber auch von den einhei-
mischen Produkten, wie dem Rotschär, dem getrockneten Dorsch, der vor dem Trocknen
halbiert und dann an Stangen zum Trocknen ausgehängt wird. Obwohl das Eis zunächst
aufbrach, kehrte es doch rasch zurück:
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Der Versuch Boy Lorentz Petersens, im Februar endlich nach Hause zu segeln, war schon
nach kurzer Fahrtstrecke im Eis gescheitert. Nun lag das Schiff besetzt zwischen den Eis-
schollen, und der Druck, welchen das Eis auf das Schiff ausübte, wuchs:
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Crushed in the ice in 1799. The fate of the brig JOMFRUE GIERTRUD
of the Danish Royal Greenland Trade Company

Summary

Even today, shipwrecks are common occurrences in shipping. They often turn up only
in statistics, while in some cases they serve as the basis for stories about the desti-
nies of crews and ships. Nevertheless, eyewitness reports of the ship disasters of ear-
lier centuries are rare. This source edition is one such eyewitness reports, written in
the ship’s journal of the brig JOMFRUE GIERTRUD of the Danish Royal Greenland Trade
Company. Damaged by the ice, the JOMFRUE GIERTRUD sank off the west coast of Green-
land in February 1799. The ship’s journal provides insight into various occurrences on
board during the passage to the Danish-Greenland Colonies, and during the winter
stay at Julianehåb. Captain Boy Lorentz Petersen gives a gripping account of the state
of being “beset”, i.e. closed in by the ice, and the loss of the ship. The source tran-
scription, appearing here with a German translation, is supplemented by comments,
historical and linguistic background material and information on the captain, the ship
and the ice off the west coast of Greenland.

Broyé dans les glaces en 1799. Le destin du brick 
JOMFRUE GIERTRUD du «Kongelige Grønlansdke Handel»
(Compagnie royale de commerce du Groenland)

Résumé

Jusqu’à nos jours, les catastrophes concernant les navires font partie du quotidien de
la marine, ne surgissant souvent que dans les statistiques, et dans certains cas, elles
forment aussi la trame d’histoires racontant les destins d’équipages et de navires.
Toutefois, rares sont les rapports des témoins de naufrages au cours des siècles der-
niers. En ce qui concerne la présente édition de sources, il s’agit cependant d’un tel
témoignage, relaté dans le journal de bord du JOMFRUE GIERTRUD, un brick du «Konge-
lige Grønlandske Handel» danois. Ce navire coula, pris dans les glaces en février de
l’année 1799, au large de la côte ouest du Groenland. Le journal de bord nous donne
un aperçu des événements qui eurent lieu durant la traversée vers les colonies danoi-
ses du Groenland et au cours de l’hivernage à Julianehåb. Ce qui se produisit tandis
que le navire se trouvait pris dans les glaces et les circonstances au cours desquelles
le brick dut être abandonné sont relatés de façon impressionnante par le capitaine
Boy Lorentz Petersen dans le journal de bord. Cette transcription de sources, avec
une traduction en allemand, a été complétée par des commentaires, des éclaircisse-
ments sur le plan historique et linguistique ainsi que d’autres informations sur le capi-
taine, le navire et les glaces sur la côte ouest du Groenland.  
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