
"Preußen"
V o lle n d u n g  u n d  N ie d e rg a n g  d e r S e g e lsc h iffa h rt

Lange dauerte  es, bis aus dem  E inbaum  das 
W ikingerschiff entw ickelt w orden  w ar. W ei­
tere  Jah rh u n d erte  m u ß ten vergehen , bevor die 
Schiffe gebau t w erden  konnten, d ie  das Zeit­
a lte r der Entdeckungen e in le ite ten . G aleonen 
und F reg a tten  folgten. O ft w aren  es nu r K lei­
n igkeiten , k leine Erfindungen und V erände­
rungen in d e r Bauweise, die dem  A ussehen  der 
Schiffe fü r eine bestim m te Zeit das kennzeich­
nende G epräge gaben. Holz w ar das M ateria l 
d ieser Schiffe und  durch die E igenschaften des 
H olzes sind ih re r G röße G renzen gesetzt w or­
den, die m an jah rh u n d erte lan g  nicht zu über­
schreiten lern te . 65 m lang  konn te  ein  H olz­
schliff w erden  und, als dieses M aß im 16. J a h r ­
hu n d ert erreicht w orden w ar, galt d ie Sorge der 
Schiffbauer nur noch der ständigen V erbesse­
rung der Fahr- und Segeleigenschaften. In der 
M itte des 19. Jah rh u n d erts  w ar die technische 
Entw icklung des hö lzernen Segelschiffes vo ll­
endet. M asten  und  R ahen ha tten  A bm essungen 
erreicht, d ie  m an ideal nennen  konnte, Die S ta­
b ilitä t d ieser Schiffe w urde erzielt, indem  m an 
auf d ie E rfahrung ungezäh lter G enerationen  
aufbaute.
Zwei neue  Fak to ren  gew annen  in  d ieser Zeit 
einen  bestim m enden Einfluß auf die schiffbau­
liche Entwicklung. Die Dam pfschiffahrt v e rän ­

de rte  die Erscheinungsform  d ieser Technik und 
— es k ling t fast so, als ob der Zusam m enhang 
absichtlich konstru ie rt w orden  w äre -  in  K ali­
fornien w urde  das Gold entdeckt. E ine w ahre 
Flut von M enschen ergoß sich in den am erika­
nischen W esten . V iele zogen die Schiffsreise 
dem  abenteuerlichen  W eg durch das Ind ianer­
geb ie t v o r und  fuhren auf e iner Strecke von 
14— 15000 Seem eilen rund  um Kap H orn in das 
Land ih re r Träum e. M ehr als 100000 Passagiere 
h a t m an dam als auf d ieser Route gezählt. Die 
herköm m lichen Schiffstypen w aren  für e ine so 
lange Reise, bei der zw eim al der Ä quator g e ­
kreuzt und in S turm fahrten  das berüchtig te 
K ap H orn um rundet w erden  m ußte, zu lan g ­
sam. Ein neu er Schiffstyp m ußte her, ein 
schneller Segler für kostbare  Fracht, für 
M enschenfracht. Kaufm ännische Ü berlegungen 
und der m assenw eise vorgetragene W unsch 
schnell nach K alifornien zu gelangen, gaben 
die A nregung. V or allem  ab er auch dem  am eri­
kanischen P ioniergeist und dem  E rfindungs­
reichtum  der Zeitgenossen, dem  keine  Be­
schränkungen durch schiffbauliche V orschriften 
au ferleg t w aren, verdanken  die „Clipper" ihre 
Entstehung. N am en w ie F lying Cloud, Sover- 
rign  of the Seas und W estw ard  ho gingen von 
da an  in die Geschichte ein, und ihre Erbauer,
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w ie Donald M c K ay aus Boston und John  
G riffith aus N ew  York, w erden  noch heu te  w ie 
N ationalhelden  vereh rt. D iese Schiffe, d ie  e i­
gens für den  Schnellverkehr von der O stküste 
nach K alifornien gebau t w orden w aren, ha tten  
fü r die Rückreise kaum  jem als Fracht zu  e r­
w arten, und so segelten  sie nach C hina und  
brachten  Tee nach N ew  York. G enau so gu t 
konnte aber die Teefracht auch b is England 
m itgeführt w erden, so daß sich die am erika­
nischen C lipper unversehens in e ine seh r e rn s t 
zu nehm ende K onkurrenz fü r die englische 
Schiffahrt verw andelten , zum al m an sich bei 
d ieser noch nicht auf dera rtige  Schnelligkeit 
e ingeste llt hatte.
Um die Scharte auszuw etzen, ta t m an in  Eng­
land  alles, w as erdenklich war. Die a lten  Schiff­
fahrtsvorschriften  w urden  abgebaut. Selbst vo r 
e iner handfesten  W erksp ionage bei den  A m e­
rikanern  scheute m an nicht zurück. A ls die bei­
den  am erikanischen C lipper C hallenge und 
O rien ta l in London ins Dock gehen  m ußten, ließ 
sie die Britische A dm iralitä t durch ihre Tech­
n iker aufm essen. So, w ie m an früher m it Beute- 
sch iffen verfuhr, m achte m an es je tz t m it d ie ­
sen Schnellseglern und gab den einheim ischen 
Schiffbaum eistern d ie E rgebnisse bekann t. Es 
d auerte  dann auch nicht m ehr lange, bis die 
britischen W erften  den V orsprung der A m eri­
kan er aufgeholt hatten .
1852 kam  e in  n eu e r W erkstoff in  den Schiffs­
bau. M it der „Lord of th e  Isles" 770 Reg. tons

groß und  58, 22 m lang, schuf m an in  G reenock 
den e rsten  e isernen  Segler. Da m an ab er m it 
den üblichen A nstrichen den Schiffsboden nicht 
sauber h a lten  konnte, w and te  m an sich doch 
w ieder dem  Holz zu und  kam  als Folge des 
H olzm angels zum  K om positbau. D iese Bau­
w eise, bei d e r e iserne Q uerverbände hölzerne 
(Teakholz) P lanken trugen, die m an un terhalb  
der W asserlin ie  m it K upfer beschlug, ist von 
den E ngländern  entw ickelt w orden. M it ihr 
konn te  m an eine noch schärfere Form  des 
U nterw asserschiffes hers te ilen  als es bei der 
re inen  H olzbauw eise möglich gew esen w ar. 
A ußerdem  w urden  d iese Schiffe so stabil, daß 
die V ersicherungen dem  K om positbau auf 
20 Ja h re  die höchste K lasse gaben. Der Ruhm, 
die schnellsten Schiffe zu bauen, ging von  nun 
an  w ieder nach England. Die C utty  Sark  (Abb. 
2) w ar d e r  schnellste und se iner Form nach der 
schönste V e rtre te r  d ieser B auweise. Seit 1863 
w urden  fast a lle  englischen Schiffe im  Kompo- 
sit-V erfahren  gebaut. E rst als noch größere 
A bm essungen v e rlang t w urden, g ing m an  w ie­
der zum  Eisen und  dann zum  Stahl über.
Die Bark D eutschland (176’9" L, 32'1" B, 
20'4” T und  867 BRT) d e r  H apag w a r 1858 das 
ers te  deutsche Segelschiff, das auf e in e r e in ­
heim ischen W erft aus E isen gebau t w urde. Es 
en ts tand  auf d e r R eiherstiegw erft in H am burg, 
die sich bis zum  Ja h r  1870 als einzige deutsche 
W erft m it dem  Bau großer e ise rner Segler 
befaßte.

Abb. 2 C utty Sark 
(nach einem Revell-Bausatz)
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D er K rim krieg h a tte  die ers te  große Schiff- 
fah rtskrise  zur Folge und  sie b e tra f besonders 
die am erikanischen Schiffe. Europäische, vor 
allem  auch deutsche R eeder kauften  dam als 
seh r v ie le  C lipper auf. Ab er bald tra t eine 
neue K rise für den  Segelschiffbau ein, die nu n ­
m ehr ihre w eltw eiten  A usw irkungen  hatte . In 
d e r Zeit von  1871— 1875 ging d e r Segelschiff­
bau  sehr zurück. Der Suez-Kanal w ar eröffnet 
w orden. Das Dampfschiff tra t in e ine Entwick­
lungsphase ein, in  der es sich als überlegene 
K onkurrenz erw ies. Die Schiffahrt in der soge­
nann ten  k leinen  Fahrt, also an den eu ropä­
ischen K üsten  und  im  M ittelm eer, g ing  fas t 
vollständig  an d ie  D am pfschiffahrt verloren . 
N ur auf der großen F ahrt konnte  sich der Seg­
le r noch behaupten .

Abb. 3 Siebenmastschoner Thomas W. Lawson

ln  dem  M aß, in  dem  die D am pfer g rößer ge­
b au t w urden, m ußte m an auch darauf bedacht 
sein, die T onnage der Segelschiffe an  die d o rt 
gebräuchlichen M aße anzugleichen, denn je tz t 
kam  es darau f an, ob m an im  h arten  Kampf um 
die Fracht m itha lten  könne. W ährend  b is 1870 
nur vere inzelt Schiffe über 1 000 Reg. tons ge­
b au t w urden, gab es schon in den e rsten  Jah ren  
danach einen  sprunghaften  A nstieg  und G rö­
ßen von  2 000 Reg. tons w urden  erreicht. Die 
m ittle re  G röße d e r  Schiffe w ar in den Jah ren  
1861— 1865 =  625 BRT. 20 Jah re  später, 1881— 
1885 =  1179 BRT, und  nach w eiteren  20 Jah ren , 
1901— 1905 =  3291 BRT.
N euerungen  im Schiffbau: K om posit, Eisen, 
gen ie te te  e iserne  M asten, ge te ilte  M arssegel 
usw . folgten rasch aufeinander, so daß die Ent­
w icklung v ielfältige Im pulse e rh ie lt und auch 
ein ganz neuer Schiffstyp entstand. Sein h au p t­
sächliches Kennzeichen, die v ie r M asten, w ar 
zw ar schon in  früheren  Jah rh u n d erten  w ieder­
ho lt an den größten  Schiffen zu beobachten 
gew esen, es b ilde te  aber nicht die Regel. Von 
nun  an ste llte  jedoch die V ierm astbark  gerade­
zu einen  S tandard typ  dar. Die ers te  deutsche

Bark d ieser Bauform en ts tand  1885 bei 
Blohm & Voß in  Ham burg. Sie hieß Polym nia, 
h a tte  2129 BRT und w ar 290'7" lang  sow ie 42'7" 
b re it bei 23’9" Tiefgang.
M it d e r Bark Potrim pos d e r R eederei F. Laeisz, 
Ham burg, füh rte  Blohm & Voß 1887 e ine w ei­
tere  N euerung  in  den deutschen Schiffbau ein. 
Das b isher gebräuchliche Eisen w urde durch 
elastischen Stahl abgelöst. W ährend  sich bis­
h e r N iederländer, Briten, Franzosen, Schweden, 
A m erikaner usw . in der Führungsspitze der 
Schiffbaunationen abgelöst hatten , gelang es 
nun den deutschen W erften  m it dem  Bau ihrer 
S tah lseg ler W eltru f zu erlangen. B esonders die 
W erft Joh . C. Tecklenborg A. G., G eestem ünde, 
ta t sich im Bau großer schneller Segler hervor. 
1895 schuf sie erstm als das größte Segelschiff

der W elt. Es w ar d ie  Fünfm astbark  Potosi mit 
366'3" Länge, 49'7" Breite, 28'5“ T iefgang und 
4026 BRT.
Durch A usnützung a lle r bekann ten  technischen 
M öglichkeiten w urde noch einm al der N ieder­
gang der Segelschiffahrt aufgehalten  und zu­
le tz t sah es fast so aus, als ob m an den im mer 
größer w erdenden  Segelschiffen den Rang 
nicht ablaufen könne. W ährend  der 8 Jah re  
von 1898— 1905 h a tte  sich die Zahl der V ier- 
und Fünfm astschiffe in D eutschland m ehr als 
verdoppelt. 25 w aren  es 1898 und  58 im Jah re  
1905. Die M assengüter, S alpeter aus Chile, Erze 
und  Reis aus A ustra lien  und Indien, W eizen 
aus A rgen tin ien  usw. bo ten  im m er noch A nreiz 
für den  R eeder, sich S eg ler zu halten. 
U nterdessen w ar aber auch die Dampfschiff­
fahrt, nach einem  Jah rh u n d ert beharrlich  fo rt­
schreitender Entwicklung, so ziemlich ausge­
reift. Bei ih r rechnete m an je tz t schon m it F ahr­
geschw indigkeiten, die denen  der Segler über­
legen  w aren  und  in der Zeit d e r le tz ten  Blüte 
d er S egler begann  deshalb  auch schon ih r 
großes Sterben. In der S tatistik  des Deutschen 
Reiches sah  dies ungefähr so aus: 1875 lag die
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Abb. 5

G esam ttonnage der Segler bei 900 000 NRT, 
davon  w erden  e tw a  40 000 N etto  R egister 
Tonnen e ise rne  Seg ler gew esen  sein. Die 
D am pfertonnage w ar in diesem  Ja h r  nu r e in  g e ­
ringer Bruchteil der Segler-T onnage (180 000 
NRT). Bis 1880 konn ten  die Segler noch 60 000 
NRT Zuwachs verbuchen. V on e in e r G esam t­
tonnage von 500 000 NRT hatten  d ie  Eisen- und 
S tah lseg ler einen  A nteil von  über 80%. Nach 
1880 fä llt die K urve bis 1903 ste il ab. Einen 
riesigen Zuwachs konn te  aber in d iesen  28 J a h ­
ren  die Dam pfschiffahrt gew innen. V on den 
180 000 NRT sprang  ihre statistische K urve auf 
1 750 000 NRT. In den folgenden Jah ren  b is zum 
e rsten  W eltk rieg  w ar ein A nstieg  b is über die 
5 000 000-NRT-Grenze zu verzeichnen, w ährend  
die Zahl der Segler rapide abnahm .

Abb. 4 US-Coast Guard Adler 
(nach einem Revell-Bausatz)

M itten  in  d ieser Zeit des großen S eglersterbens 
bau te  m an an  d e r  W eserm ündung zw ei Schiffe, 
die sich gegenseitig  den Rang stre itig  machen 
sollten, die g röß ten  Segelschiffe d e r  W elt zu 
sein. 1902 lief das Fünfm astvollschiff Preußen 
bei Joh . C. Tecklenborg in  G eestem ünde von 
Stapel und 1906 die Fünfm astbark  R. C. Rick- 
m ers bei der Rickmers W erft in B rem erhaven. 
Ein A m erikaner tra t zu r gleichen Zeit als d rit­
te r  B ew erber auf. Der Siebenm astschooner 
Thom as W. Lawson (Abb. 3) w urde  1902 bei der 
Fore-River-Co. in  Q uincy  gebaut. Die M aße 
dieser 3 G igan ten  u n te r Segel w aren  folgende:

Fünfm astvollschiff Preußen
Länge zw ischen den S teven  124,29 m
Breite 16, 33 m
Tiefe 9, 96 m
B rutto-R egister-Tonnen  5081
N etto-R egister-T onnen 4765

Fünfm astbark R. C. Rickmers
Länge zw ischen den  S teven  125, 24 m
Breite 16, 33 m
Tiefe 9, 75 m
B rutto-R egister-Tonnen  5548
N etto-R egister-T onnen 4696

Siebenm astschooner Thom as W. Lawson
Länge zw ischen den S teven  112, 24 m
B reite 15,20 m
Tiefe 10, 75 m
B rutto-R egister-Tonnen  5218
N etto-R egister-T onnen 4916

O bw ohl die R. C. Rickmers hinsichtlich ih rer 
Länge und auch in der BRT-Größe von  keinem  
anderen  Segelschiff erreich t w urde, kann  m an 
dieses Schiff strenggenom m en nicht als das 
größte re ine Segelschiff feiern, denn es ha tte  
zusätzlich zu r Besegelung noch e ine Hilfsma- 
schine von 1100 PS, durch die e ine  Schraube 
angetrieben  w erden  konnte. Die Thom as W. 
Lawson brachte wohl e ine g rößere Tonnage 
als die Preußen ins Spiel, so daß sie von  der 
am erikanischen P resse schon als größ tes Se­
gelschiff a lle r Z eiten  gefe iert w urde, ih r  Ruhm 
w ährte  ab er nicht lange. Schon nach w enigen 
M onaten  berich teten  die gleichen Z eitungen 
ganz nebenbei und in e iner k leinen  N otiz, daß 
d ie Thom as W. Lawson abge take lt w erden  
m ußte und nun  als K ohlenhulk  V erw endung 
findet. Sie sei nu r bei bestem  W ette r segelfähig  
gew esen  und habe fü r die m eisten H äfen einen 
zu großen  T iefgang gehabt. Demnach w ird  m an 
doch w ieder die Preußen als das Schiff anzu­
sehen  haben, d a s  als größ tes und  auch fah r­
tüchtigstes Segelschiff in die Schiffbaugeschich­
te eingeht.
Üb er die Preußen soll h ie r  noch e in  w enig 
berich tet w erden. V on G eorg W. C laussen kon­
stru iert, lief d ie Preußen 1902 vom  Stapel. 
C laussen  ha tte  zuvor schon einm al seine Fähig­
keiten  in überzeugender Form  u n te r Beweis 
gestellt, denn auch d ie  Potosi w ar sein W erk  
gew esen. Sein W irken  für die Tecklenborg-
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w erft h a t diesem  Betrieb ers t den W eltru f e in ­
gebracht.
N icht n u r ih re r G röße, sondern  auch ih re r 
Schnelligkeit v e rdank te  es die Preußen, daß sie 
anderen  Schiffen überlegen  w ar. S tundenlei­
stungen  von  15 bis 16 Seem eilen w aren  für sie 
ke ine  S eltenheit und bisw eilen  schaffte sie 
auch ü ber län g ere  Strecken hinw eg 17 Sm, w as 
m ehr als 30 km /h ausm acht. H öhere R eisege­
schw indigkeiten ha t auch ein m odernes Dampf­
schiff nicht erreicht. Die Preußen m ußte dafür 
ih r gew altiges Segelareal einsetzen. 5560 m2 
betrug  d ie  G esam t-Segelfläche der 43 Segel. 
E indrucksvoll sind auch die anderen  techni­
schen Daten. Die W asserverd rängung  betrug  
11 150 tons. Der T iefgang w ar b e i 8 000 Tonnen 
Ladung 8, 23 m. Vom Kiel bis zum F laggen­
knopf h a tte  der Rumpf eine G esam thöhe von 
66 m. Die M asten  w iesen  un ten  einen  Durch­
m esser von  92 cm auf; beim  M ars w aren  es 
noch 0, 75 m 0  und  am M asttop , beim  Bram­
eselshaup t 0, 46 m  0 .  Die B ram stenge w ar 19 m 
lang. Das B ugsprit m aß 20, 6 m. 31, 2 m  w ar die 
Länge der U nterrahen , d ie  in der M itte einen  
D urchm esser von 63, 5 cm hatten . In d ie  K ilo­
m eter ging d ie  G esam tlänge des T auw erks. 
Das stehende G ut erstreckte  sich über 10, 8 km, 
das lau fende über 17, 3 km und  die Trossen 
über 3, 05 km. G ering  nim m t sich dem  gegen- 
über die Länge der K etten  in  der T akelage aus; 
ane inandergere ih t w ären  sie 700 m lang ge­
wesen.
Für die H andhabung d ieses Riesen und seiner 
fünf vo llge takelten  M asten  bedurfte  es e iner 
Besatzung von e tw a  40 M ann. Jah rzehn te  v o r­
her w äre  d iese gerade genügend  für einen 
K lipper von  600 b is 800 Reg. tons gew esen, 
w ährend  m an noch früher B esatzungsstärken 
benötig te, die w eit über d ieser Zahl lagen. 
E instm als ga lt in  der Seefahrt das geflügelte 
W ort von  den „w ooden ships and iron sailors". 
A ngesichts d e r neuen  Errungenschaften hat 
m an es dann  scherzhaft in „eiserne Schiffe und 
hölzerne Seeleu te" um kehren  w ollen. Dennoch 
ha tten  d iese M änner ein  A rbeitspensum  zu 
erled igen , das dem  auf k le ineren  hölzernen 
Schiffen in  ke iner W eise nachstand. W enig 
entw ickelt w a r d e r Sinn fü r soziale Problem e. 
Die technischen H ilfsm ittel w urden deshalb  
nicht so sehr zur A rbeitserleich terung  der See­
leu te  eingesetzt, als v ie lm ehr um  den Profit 
d er R eeder aufzubessern , denn  diese hatten  
einen  geringen A ufw and, w enn  sie größere 
Schiffe m it geringeren  M annschaften besetzen 
konnten . K ost und  Logis w aren  auch nicht in 
dem  M aße v e rb e sse rt w orden, w ie die Schiffe 
selbst. Die See aber geh t bis heu te  noch nicht 
m it der Zeit. Sie b rü llte  um  die stäh le rnen  
Kolosse genau so lau t und  heftig  w ie sie es 
schon vor 100 oder 1000 Jah ren  getan  hatte. 
Segelschiffe von  hu n d ert M eter Länge w aren  
ih r e ine ebenso w illkom m ene Beute w ie die 
a lten  60 m Schiffe. Es w ar auf den eisernen  
Schiffen kein  le ich terer D ienst als auf den  hö l­
zernen.
U ber den  V erb leib  der Preußen is t m it dem  
W ort „gestrande t“ zu berichten. Am 31. 10. 
1910 verließ  das Schiff den H am burger H afen 
w urde e lbabw ärts gebracht und  begann  seine 
Reise m it Stückgut nach V alparaiso. Beim Pas­

sieren  des englischen K anals sichtete m an am 
6. 11. den englischen Passagierdam pfer Brigh­
ton, der auf der F ahrt nach Dieppe den Kanal 
in  Nord-Süd-Richtung befuhr. Trotzdem  der 
Segler k la r  als solcher e rkann t w orden  w ar, 
versuchte der Dam pfer die Preußen vor dem 
Bug zu passieren , und nicht, w ie üblich, h in ter 
dem  Heck. D ieses regelw idrige V erha lten  en ­
dete  m it e iner K ollision. Der Segler büßte  bei 
der H avarie  sein  gesam tes V orgeschirr ein  und 
w urde  m anövrierunfähig . Drei Schlepper, die 
sofort herbeieilten , konn ten  seine S trandung 
nicht m ehr aufhalten . D irekt un te rha lb  der 
K reidefelsen von D over g erie t die Preußen auf 
G rund und  ih r W rack w ar nicht zu bergen. N ur 
Teile d e r Ladung und  des Inven tars konnten  
g e re tte t w erden.

Lange noch lag  das gestrandete  Schiff vo r der 
englischen Küste. M ajestätisch, w ie es ja h re ­
lang  die W eltm eere bezw ungen und dabei 
W ind und W ette r ge tro tz t ha tte , se tz te  es auch 
noch im U ntergang  der See seinen  W iderstand  
entgegen. M ehrere Jah rzehn te  benö tig te  der 
R ost un d  d ie  zerstörende G ew alt stürm ischer 
W ellen, um  es b is auf e inen  geringen R est zu 
zerschlagen. Noch v o r ein igen  Jah ren  w aren 
einzelne B odenw rangen und  andere Rum pfteile 
am U nglücksort zu sehen.
E rhalten  geblieben ist uns die Preußen in e iner 
Reihe von M odellen. Das ä lte s te  davon is t das 
e rs te  von der W erft Joh. C. Tecklenborg in 
M aßstab 1: 50 hergeste llte  W erftm odell. E 
w urde auf der W eltausste llung  in  St. Louis m it 
e iner G oldm edaille ausgezeichnet und befindet 
sich z. Zt. im V erw altungsgebäude d e r W erft 
A. G. W eser in Bremen. Das zw eite M odell, das 
w iederum  von  d e r  W erft, auf W unsch des 
seinerzeit im A ufbau befindlichen D eutschen 
M useum s, im M aßstab 1:50 h e rg es te llt w urde, 
h a t die schw eren K riegsverw üstungen  der 
Schiffbauabteilung des D eutschen M useum s 
überstanden  und  is t do rt heu te  w ieder ausge­
stellt. Zu den  k le ineren  M odellen zäh lt der 
M 1:100 Nachbau, der von m ir für das M orgen­
stern-M useum , B rem erhaven, geschaffen w urde, 
e r  dem onstriert do rt das große schiffbauliche 
K önnen der U nterw eserw erften  und  e rinnert 
an  G. W. C laussen und die T ecklenborg-W erft, 
d ie in den 30er Jah ren  der W eltw irtschafts­
krise  zum O pfer fiel.

Üb er das M useum sm odell (Abb. 5— 8) in Bre­
m erhaven  kann  ich abschließend noch einige 
kurze A ngaben machen, die v ielleicht den  M o­
dellbauer in teressieren . Die A rbeitszeit w ährte  
18 W ochen. Der Rumpf ist in Schichtbauweise 
erstellt.

V iele  der Blöcke, d ie  Poller, G angspills, W ind- 
huizen und and e re  K leinteile sind nach m einen 
E ntw ürfen in das p re isw erte  Piastik-K leinteil- 
Sortim ent e iner nam haften  Firm a der d eu t­
schen M odellbauindustrie übernom m en w or­
den.* Selbst u n te r Zuhilfenahm e erstk lassiger 
P läne und H ilfsm ittel kann  der N achbau der 
P reußen  n u r  den erfah rensten  Schiffsm odell­
b auern  em pfohlen w erden  und auch d iese w er­
den  die F reizeit e ines gu ten  Jah re s  d afü r in 
A nspruch nehm en m üsen Karlheinz Marquardt

*) Anm. d. Red.: Graupner-Zubehör.
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