
Z
wei Minuten vor Mitter-
nacht kündigt ein Schlag 
der Schiffsglocke auf dem 
Fünfmaster Preußen den 
Wachwechsel an. Nebel 

liegt in dieser Nacht zum 5. November 
1910 über der See vor der britischen 
Küste. Da taucht steuerbord voraus im 
Dunst ein weißes Licht auf. Und ein 
zweites. Ein Dampfer. 

Dann scheint auch seine rote Back-
bord-Laterne auf die Preußen herüber. 
Das Dampfschiff ist auf Kollisionskurs. 
Noch ist es zwei Seemeilen entfernt, 
kommt aber näher. Kapitän Hinrich 
Nissen schickt einen Matrosen nach 
vorn zum Bug: Er soll kontrollieren, 
ob die Positionslaternen der „Preußen“ 
scheint. Wenige Augenblicke später 
meldet der Seemann: „Die Lampen 
brennen hell und klar!“ 

Dann verschwindet die rote Later-
ne des Dampfers und eine grüne taucht 
auf. Scheinbar hat der Dampfer gedreht 
und will vorschriftsmäßig hinter dem 
Heck der „Preußen“ vorbei. Die Gefahr 
scheint gebannt.

Doch plötzlich taucht ganz in der 
Nähe wieder die rote Backbordlaterne 
des Dampfers auf. Ein kurzer Ton sei-
nes Nebelhorns lässt Kapitän Nissen 
den Schreck in die Glieder fahren: Jetzt 
dreht der Dampfer auch noch direkt vor 
die „Preußen“.

„Ruder hart backbord! Achterrahen 
back!“, schreit Nissen. Das Manöver ist 
die letzte Chance: Er hofft, die „Preu-
ßen“ noch so weit drehen zu können, 
dass der Dampfer irgendwie vorbei-
kommt, dass er den Zusammenstoß 
noch abwenden kann.

D
ie Geschichte der Preußen be-
ginnt elf Jahre zuvor. Im Juni 
1899 besuchte Wilhelm II. wäh-

rend einer Segelregatta auf der Elbe die 
„Potosi“. Der Kaiser liebte die Seefahrt, 
gern segelte er wochenlang mit seiner 
Jacht. Die „Potosi“ bot einen imposan-
ten Anblick. Aber Wilhelm II. wusste, 
dass es prächtigere Segler gab. Das 
Schiff hatte fünf Masten, doch nur vier 
davon konnten voll aufgetakelt wer-
den. Ein Fünfmastvollschiff hingegen 

MAJESTÄTISCH Was für ein 
Anblick! Mit fünf Masten unter 
Segeln fährt die Preußen auf 
hoher See. Kapitän Hinrich 
Nissen kommandiert das  
stolze Schiff auf drei Reisen

Von Thomas Krause
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Fünfmaster Preußen

trug mehr Segel und erreichte dadurch 
größere Geschwindigkeit. Kein Segel-
schiff war majestätischer. Und Kaiser 
Wilhelm II. brannte für Superlative. Er 
wollte, dass eines dieser Riesensegler 
einen deutschen Heimat hafen hat. Be-
vor er die „Potosi“ verließ, wandte sich 
der Kaiser an dessen Besitzer, den Ree-
der Carl Laeisz: „Also, Laeisz, vergessen 
Sie das Fünfmastvollschiff nicht!“ 

Zunächst blieb der Wunsch aber 
unerfüllt. Vielleicht hatte der Senior 
den Ausspruch des Kaisers vergessen 
– vielleicht auch die Kosten für dieses 
Schiff gescheut. Ganz sicher aber nicht 
sein Sohn, Junior-Chef Carl Ferdinand 
Laeisz. Als dieser mit nur 48 Jahren im 
August 1900 starb, fand man in dessen 
Unterlagen die Pläne für ein Fünfmast-
vollschiff. Noch im selben Jahr gab Carl 

Laeisz das Vermächtnis seines Sohnes 
in Auftrag: 147 Meter lang, 16 Meter 
breit, fünf Masten,  die alle Rahen tra-
gen sollten. Insgesamt 43 Segel mit  
zusammen mehr als 5500 Quadratme-
tern Fläche.

Ein Fall für die Werft Joh. C. Teck-
lenborg in Geestemünde. Hier arbeitete 
einer der besten Schiffskonstrukteu-
re seiner Zeit: Georg W. Claussen. Er  
hatte schon mehrere der für ihre 
Schnelligkeit und Eleganz berühmten 
„Flying P-Liner“ für Laeisz konstruiert 
und gebaut.

Im Sommer wurde das Schiff auf 
Kiel gelegt und die ersten der 187 Span-
ten errichtet. Der Rumpf entstand aus 
bestem Schiffbaustahl. Im vorderen 
Bereich erhielt die Preußen ein Kollisi-
onsschott, damit der Segler nach einem 

EIN SCHMUCKSTÜCK ENTSTEHT 
Die Werft Joh. C. Tecklenborg baut die 

Preußen. Ein großer Teil der Bordwand ist 
bereits fertig als um 1901 das Foto entsteht  

UNFALLORT In der Nähe der Klippen von 
Dover im englischen Kanal stößt die  
Preußen mit einem Dampfer zusammen

DER DAMPFER „BRIGHTON“ pendelt  
zwischen Newhaven und Dieppe. Die 
Aufnahme stammt von 1903

Zusammenstoß nicht voll Wasser läuft.  
Viele Verbindungen des Schiffes wur-
den stärker ausgelegt, als in den Bau-
vorschriften gefordert. 60 Meter ragte 
der höchste der aus Stahlblechen genie-
teten Masten über dem Meeresspiegel 
empor. Mehr als 10 Kilometer Draht-
seile halten Masten und Rahen, mehr 
als 17 Kilometer Tau sind nötig, um die 
Segel zu bedienen. Ein Meisterstück der 
Schiffbaukunst.

Die anderen Neubauten auf dem 
Tecklenborg-Gelände waren kleiner: 
Dampfer. Die Zeitenwende in der See-
fahrt war in vollem Gange. Dampfschif-
fen gehörte die Zukunft. Und Dampf-
schiffe sollten auch das Schicksal dieses 
Segelschiffes besiegeln.

Am 7. Mai 1902, einem Mittwoch, 
feierten Reederei und Werft den Sta-
pellauf des neuen Fünfmasters. Bei der 
Taufe zerschellte die Sektflasche an der 
Bordwand, Schaumwein rann am Bug 
herab, unter dem Rumpf hämmerten 
Werftarbeiter die letzten Stützen weg. 
Dann glitten 3500 Tonnen Stahl ins 
Wasser. Nun war  das auf den Namen 
„Preußen“ getaufte Schiff in seinem 

Element. Elf Reisen lang führte Kapitän 
Boye Petersen das Schiff: mit Waren al-
ler Art nach Südamerika, mit Salpeter 
für die aufstrebende chemische Indus-
trie zurück nach Hamburg. 1909 über-
nahm Kapitän Nissen das Kommando. 
Seine dritte Reise wurde die letzte 
Fahrt der „Preußen“.

U
nd sie begann bereits mit einer 
Kollision. Am Nachmittag des 
31. Oktobers 1910 rammte die 

„Preußen“ einen Dalben, einen in den 
Grund gerammten Pfahl, im Hambur-
ger Hafen. Weil das Schiff keinen Scha-
den genommen hatte, setzte Kapitän 
Nissen die Reise elb abwärts fort. Im 
Laderaum des voll beladenen Schiffes 
lagerten rund 3000 Tonnen Zement in 
Säcken, 100 Klaviere und von Stachel-
draht über Zucker bis Tapeten alles, 
was in Chile seine Abnehmer fand. Als 
an Steuerbord die St. Pauli-Landungs-
brücken vorbeiziehen, entbracht die 
fast 50-köpfige Mannschaft ihren Gruß: 
„Three cheers för Sankt Pauli! Hipp, 
Hipp...“ „Hurrah!!!“. Dann verschluckte 
die Dämmerung die Hansestadt hinter 
dem Heck.

Tags darauf übernahm ein Hoch-
seeschlepper die „Preußen“ zwischen 
Cuxhaven und Neuwerk. Tagelang 
zog er das Schiff durch die unruhige 
Nordsee, bis Nissen am 4. November 
beschloss, dass die „Preußen“ unter 
Segeln wohl schneller vorankäme. Um 
22.20 Uhr wurde die Schlepptrosse 

losgemacht und der Kapitän befahl, 
alle Segel zu setzen. Knapp anderthalb 
Stunden schuftete die Mannschaft, 
dann war jedes Stück Tuch bereit für 
den Wind. Doch der flaute ab. Dafür 
kam Nebel auf. Der Leuchtturm von 
Beachy Head, vor der mit 162 Metern 
höchsten Steilküste Englands, ver-
schwand im Dunst. Obwohl der Nebel 
sich schnell wieder zu lichten began, 

durchdrang ein langer Ton des Nebel-
horns jede Minute die Geräuschkulisse 
von Wind und Wellen. Kapitän Nis-
sen hatte allen Grund zur Vorsicht. Er 
war schon einmal auf der „Potosi“ nur 
knapp einer Kollision mit einem Dampf-
schiff entgangen und weiß: Die moder-
nen Dampfer führten sich gegenüber 
Seglern wie Halbstarke auf. Mehrere 
Frachtsegler waren bereits untergegan-

Die Preußen entsteht auf einer 
der besten Werfen ihrer Zeit. Ein 
Meisterwerk der Schiffbaukunst
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Fünfmaster Preußen

gen, weil von Maschinen angetriebene 
Schiffe ihnen die Vorfahrt genommen 
hatten und beide zusammenstoßen wa-
ren. Und hier im Englischen Kanal wim-
melte es nur so vor Booten und Seglern.

U
nd dann kommt der Dampfer in 
dieser nebeligen Nacht genau 
auf die „Preußen“ zu. Der zwei-

te Offizier kann noch einen Warnschrei 
ausstoßen, dann knallt es. Metall krei-
scht, Drahtseile peitschen, Holz zer-
birst. Der Klüverbaum der „Preußen“, 
der am Bug nach vorne ragt und ein 
Segel trägt, rasiert den ersten Schorn-
stein des Dampfers ab und verbiegt da-
bei selbst. Auch der zweite Schornstein 
wird eingedrückt. Wegen ihres gewölb-
ten Bugs zerstört die „Preußen“ nur 
Reling und Aufbauten des Dampfers. 
Unter Wasser bleibt das Dampfschiff in-
takt. Anders der Großsegler: Durch den 
Aufprall lösen sich einige der Stahlplat-
ten am Bug, der fünf Meter lange Riss 
reicht bis unter Wasser. Kapitän Nissen 
befiehlt, den Wasserstand im Schiff zu 
prüfen. Das Kollisionsschott, zwölf Me-
ter hinter dem Bug, hat gehalten. Die 
„Preußen“ sinkt vorerst nicht.

Etwa 20 Minuten nach der Kolli-
sion nähert sich der Dampfer wieder 
dem Segelschiff: Es ist die Kanalfähre 
„Brighton“ aus Newhaven und war auf 
dem Weg nach Dieppe. Die Kapitäne 
bieten einander Hilfe an, doch beide 
lehnen dankend ab. Die „Brighton“  will 

aus eigener Kraft nach Newhaven zu-
rückkehren. Nissen bittet darum, den 
Unfall zu melden und einen Schlepper 
zu schicken. Dann verschwindet die 
„Brighton“ in der Dunkelheit. 

N
ach wenigen Stunden nimmt 
der aus Newhaven geschickte 
Schlepper „Alert“ die „Preußen“ 

auf den Haken. Zwölf Stunden, so rech-
net Nissen, wird die Fahrt nach Ports-
mouth dauern. Zwölf Stunden, in denen 
der gebrochene Klüver immer wieder 
gegen den Rumpf der „Preußen“ don-
nert und der vorderste Mast bedrohlich 
schwankt. Dann dreht der Wind. Nun 
kommt er direkt von vorn. Die „Alert“ 
ist zu schwach, um die „Preußen“ gegen 
den Wind nach Portsmouth zu schlep-
pen. Der Wind zeigt dem Dampfschiff 
seine Macht. Neues Ziel des havarierten 
Seglers: Dover.

Doch auch dieser Hafen stellt sich 
als unerreichbar heraus. Immer stär-
ker werden Wind und Wellen, immer 
stärker schlagen Klüver und Fockmast 
hin und her. Kapitän Nissen fürchtet 
weitere Schäden an der „Preußen“ und 

will daher hinter der Landzunge Dun-
geness Anker zu werfen und auf besse-
res Wetter zu warten. Um 14.30 Uhr an 
diesem 6. November befiehlt er: „Fallen 
Anker!“. Mit einem dumpfen Klatschen 
verschwindet der Steuerbordanker un-
ter Wasser. Die schwere Ankerkette 
folgt ihm polternd. Da fährt eine Wind-
böe in die Takelage der „Preußen“. Im-
mer schneller rauscht die Kette in die 
Tiefe, die Bremse an der Ankerwinde 
kann sie nicht mehr stoppen. Sie geht 
über Bord. Die Mannschaft lässt den 
Backbordanker fallen. Doch auch hier 
bricht der Bolzen der Kette. Rostiger 
Staub ist das letzte, was sie an Deck der 
„Preußen“ zurücklässt. Es gibt keine 
andere Wahl: Der Segler muss einen 
Hafen erreichen.

Drei Schlepper versuchen, das 
Schiff aus seiner Notlage zu befreien. 
Mit zusammen 195 PS bringen sie die 
„Preußen“ tatsächlich bis nach Dover. 
Gerade, als der vorderste Schlepper 
die Hafeneinfahrt erreicht, kommt er-
neut der Wind mit ganzer Kraft auf. Das 
Wasser schäumt nur so unter den Hecks 
der Dampfschiffe hervor. 

Die Schlepper kommen nicht mehr 
voran. Und treiben schließlich hinter 
der „Preußen“ her in Richtung der Klip-
pen von Dover. Der Wind pfeift so laut 
in den Masten der „Preußen“, dass ihre 
Mannschaft den Knall fast überhört 
hätte. Doch eine der Schlepptrossen ist 
gerissen. Nun sind die Schlepper der 
Kraft des Windes gar nicht mehr ge-
wachsen. Kapitän Nissen erkennt die 
Situation und befiehlt: „Alle Schleppt-
rossen los!“. Er will die „Preußen“ von 
der nahen Küste weg segeln.

Und es glückt. Langsam bleiben die 
Kreidefelsen hinter dem Schiff zurück. 
Doch dann: ein Ruck und ein Knir-
schen. Der vom eingedrungenen Was-
ser tiefer liegenden Bug bohrt sich in 
den Meeresgrund. Krachend stürzt der 
obere Teil der Fockmastes an Deck. Nur 
knapp verfehlt er die Seeleute, die hier 
um ihr Schiff kämpfen. Das „Preußen“ 
dreht sich. Schließlich drücken Wind 
und Wellen sie quer auf den felsigen 
Untergrund. Jede Woge hebt den Segler 
– und wirft ihn dann wieder auf die Fel-
sen. Kreide löst sich und treibt davon, 
als würde die „Preußen“ einen Strom 
weißen Blutes vergießen.

Um 20.30 Uhr steht fest: Das Schiff 
hält der Gewalt des Meeres nicht mehr 
stand. Tief unten im Rumpf steht ein 
halber Meter Wasser. Im strömenden 
Regen pumpt die erschöpfte Mann-
schaft gegen das steigende Wasser 
an. Kurz vor Mitternacht haben wie-
der zwei Schlepper die „Preußen“ an 
die Leine genommen. Bei nächtlichen 
Hochwasser sollen sie das Schiff von 
den Felsen ziehen. Vergeblich. Um drei 

Uhr morgens werden die Trossen wie-
der losgeworfen. Im Rumpf stehen nun 
3,5 Meter Wasser.

Der Kapitän verlässt sein Schiff im 
Morgengrauen. Nissen will Pumpen-
schiffe chartern, die den Rumpf der 
„Preußen“ lenzen und somit leichter 
machen sollen. Dann, so hofft er, kön-
nen Schlepper das Segelschiff wieder 
flott zu kriegen. Doch schon am Vormit-
tag macht ein neuer Sturm diese Hoff-
nung zunichte.

Am Dienstag, 8. November, sollen 
gerade die jüngsten Besatzungsmit-
glieder und zwei Passagiere von Bord 
gebracht werden, als Vertreter der Ree-
derei und Bergungsexperten an Bord 
eintreffen. Da ruft Kapitän Nissen sei-
ne Mannschaft zusammen: „Mal her-
hören, Leute! Seine Majestät, Kaiser 
Wilhelm, hat an die Reederei ein Tele-
gramm geschickt, das Herr Laeisz uns 
mitgebracht hat. Das will ich euch vor-
lesen: Tief betrübt durch die Nachricht 
von dem schweren Unglück des stolzen 
Fünfmasters ‚Preußen‘ spreche ich der 
Reederei mein wärmstes Beileid aus 
und bitte um direkte Meldung über den 
Ausgang der Katastrophe, besonders 
über das mich beunruhigende Schick-
sal der braven Mannschaft. Wilhelm 
I. R.‘“ Nach wenigen Augenblicken der 
Stille bricht die Mannschaft in Jubel 
aus. Alle bleiben an Bord.

Der Bug sitzt auf Kalkboden. Die 
Mitte des Schiffes auf Felsen. Das Heck 
hängt frei im Wasser. Der Kiel ist an 
zwei Stellen gebrochen. Der Wasser-
stand im Schiff fällt und steigt mit Ebbe 
und Flut. Der Bericht eines Tauchers 

Thomas Krause verfolgt als 
Nachrichtenredakteur die 
aktuelle Lage. Das Drama der 
Preußen wäre wohl auch heute 
noch eine Top-News

Ein Warnschrei ertönt. Dann 
knallt es. Metall kreischt, Holz 
birst. Die Schiffe kollidieren

macht allen klar: Die Mannschaft kann 
an Bord nichts mehr ausrichten. Beim 
Bergungsversuch würde die „Preußen“ 
auseinanderbrechen. Das Schiff ist ver-
loren. Alle müssen von Bord.

Zwei Tage liegt die „Preußen“ in der 
stürmischen Brandung, bis ein Teil der 
Mannschaft wieder an Bord geht. Die 
Männer bauen die Takelage ab, bergen 
Segel und versuchen alles zu retten, 
was noch zu gebrauchen ist. Das Schiff 
ist tot, nun wird es ausgeweidet. Ber-
gungsfirmen leeren den Laderaum, so 
weit es geht. 

Kurz vor Weihnachten 1910 trifft 
ein Teil der Ladung wieder in Hamburg 
ein. Während des Ersten Weltkrieges 
bricht ein Teil des Schiffes ab und ver-
sinkt. Nach Kriegsende ragt nur noch 
der Stumpf eines Masts aus dem Was-
ser. Später sind bei Niedrigwasser noch 
rostige Spanten zu erkennen. Und dann 
ist die „Preußen“ schließlich ganz ver-
schwunden, verschluckt vom Meer.

DRAMA VOR DOVER Immer wieder 
schlägt die Preußen an das harte Gestein  
der Klippen. Sie ist vor den berühmten  
Kreidefelsen von Dover gestrandet

GERETTET! Die Mannschaft der 
Preußen feiert, nachdem sie das 
Wrack verlassen und sicheres 
Land erreicht hat. Später trauern 
die Männer um das Schiff

DAS ENDE Das Wrack der Preußen 
liegt jahrelang vor der Küste. Im ersten 
Weltkrieg verschwindet es im Meer
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