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Rolf Trauernicht

GrofBefehn

die dlteste und schonste Fehnkolonie - wurde mitten im 30-jdhrigen
Krieg gegrindet. Ein Erbpachtbrief wurde am 27.11.1633 vom Grafen .
Ulrich Il (1627-1648) fur 4 Emder Blrger unterzeichnet. Das zuge-

teilte Gebiet umfafte 400 Diemat an der damaligen Timmelerwieke,

heute WestgroBefehn.

In der Urkunde heif3t es:

"Was ausgegraben ist, sollen sie alsbald zu Lande machen,

damit sie mit Geblhr mit Korn besdt und gebrauchet werden

kbnnen."

Heinrich Tebbenhoff hat in seinem 1963 erschienenen Buch
"GroBefehn - seine Geschichte" viele Daten gesammelt. Ihm
verdanken wir viele Details Gber die Grindungszeit unseres Fehns.
Ein weiteres Buch wurde 1983 vom Verkehrs- und Heimatverein

GroBefehn herausgegeben. Darin hat Heinrich Gronewold ebenfalls

interessante Einzelheiten zusammengetragen.

Die Grindung der Fehne wurde notwendig, um aus den weiten Moor-
flachen Torf als Brennmaterial zu gewinnen. Schon vorher waren die
Menschen unserer Heimat auf das Moor zur Brennstoffversorgung
angewiesen. Holz war knapp, denn die Waldflachen waren noch
kleiner als heute (ca. 2,3 % der Bodenflidche).

Mit dem Graben des viereckigen Torfes soll man in Holland um das
Jahr 1000 begonnen haben. Schon im Jahre 1500 ging man dort dazu
Uber, das Moor durch Fehnanlagen zu kolonisieren..

Der Kanal wurde in das Moor hineingegraben und an beiden Seiten

Torf gewonnen.

Der GroBefehn-Kanal erreichte 1785 MittegroBefehn (Skizze)
1800 die jetzige Muhle GroBefehn und
1850 den Standort meiner Firma.

1933/34 wurde dann der letzte Kilometer gegraben, der Durchstich
zum Nordgeorgsfehnkanal.
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in Wilhelmsfehn - Durchstich zum Nordgeorgsfehnkanal
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3 "Térfmuttje’s" im Grossefehn-Kanal

2 hélzerne Segel-Tjalk's - 1 eiserne Motor-Tjalk



Der GrofBefehn-Kanal ist 17 km lang. Das Fehntjer-Tief liegt
in WestgroBefehn 60 cm unter Normal-Null, das Kanalbett in
Wiesmoor ca. 8,00 m Uber NN.

5 Schleusen Uberwinden diese Steigung.

Die Schleuse in WestgroBefehn faBte 4 Fehnschiffe,
die 2. Schleuse 500 m &stlich der B 75 2 Schiffe und
die Ostlichen 3 Schleusen je 1 Schiff.

Alle 5 Schleusen sind zwischenzeitlich renoviert worden.

Die Binnenschiffahrt auf dem Fehn

In dem weglosen Moor war der Transport des gewonnenen Brenn-
torfes mit Fuhrwerken nicht méglich.

Das Torfschiff -im Volksmund "Toérfmuttje" genannt- war zum
Transport geeignet, weil diese leer nur einen Tiefgang von 60 cm

und voll beladen von ca. 1,00 m hatten.

Allein von 1855 bis 1869 wurden in GroBefehn neben 190 Seeschiffen
371 Binnenschiffe auf 50 kleinen Werften gebaut, und zwar aus Holz.
Nach 1925 bauten die Werften Wiese und Harms noch 6 eiserne Tjalks
mit ca. 25 to. Tragfdhigkeit. Danach haben sich noch einige Werften

mit der Reparatur von Holz- und Eisenschiffen beschaftigt.

Die letzten Jahre der Fehnschiffahrt habe ich aktiv miterlebt.

Schon im Alter von 11/12 Jahren fuhr ich in den Ferien als

Schiffsjunge mit.

Mein Vater erwarb 1936 das letzte Segelschiff auf dem Fehn.
Die "JANTJE" war ein Holzschiff - mit diinnem verzinkten Blech
uberzogen.



" Torfmuttje "

Brenntorf wird entladen

"JANTUJE &

Brenntorf wird entladen



Ein Foto zeigt die "JANTJE" mit einer Ladung Schwarztorf,

die ich als 12-jahriger an eine Familie Gronhagen in Neuefehn
verkauft habe flr 140 Reichsmark. Auf der gleichen Verkaufs-
tour per Fahrrad verkaufte ich an die Familie Diersmann eine
Ladung Gemischt fir 90 Reichsmark. Das Pferdefuhrwerk eines

Kolonisten Zimmermann fuhr den Torf zum Empfénger. (Foto)

Der Handstichtorf wurde ladungsweise, in Emden und in der
Krummhérn auch kérbeweise verkauft. Die Kérbe hatten eine
feste Grofenordnung. Sie wurden von amtlich dazu berechtigten
Frauen (Meeters) beim Loschen geftillt und dann auf Pferdewagen
getragen und geleert.

Der geprefBte Torf wurde nach Gewicht verkauft.

Als ich im April 1938 als 13-jdhriger aus der Schule entlassen wurde,
war flr meinen Vater klar: "Du geist bit Plaug", zu deutsch:

Karre schieben beim Torfgraben.

Ein "Ploog" beim Torfgraben (Foto)
" Sticker, Krieger, Setter, Kroder "

Nach dem Torfgraben begann die schwere Arbeit der Trocknung.
Per Hand wurde umgeschichtet auf den sogenannten "Ring", und
zwar immer wieder eine Lage draufgelegt, sobald die oberste
Schi.cht angetrocknet war. Danach wurde umgestapelt in sogenannte
"Wientjes" und anschliefiend in "Bulten". (Foto)

Im Sommer oder Herbst begann -je nach Witterung- die Verladung

in das Schiff.

Waren die "Torfbilten" etwa bis 400 m vom Liegeplatz des Schiffes
entfernt, wurde per Karre verladen. Frauen stapelten den Torf

auf Karren und Ménner schoben diese streckenweise jeweils ca. 50 m
und Ubergaben an den ndchsten "Kroder". So wurden bis zu

10 "Kroder" fur das Laden eines Schiffes eingesetzt. Diese Beladung
dauerte etwa 2 Stunden.

Bei einem solchen Vorgang des Eeladens erfuhren wir im Herbst 1939

vom Beginn des Il. Weltkrieges.



Betty Trauernicht 1941

als junges Madchen mit ihrer Mutter bei der Torfarbeit

Torfgraben per Hand

"Ploog" ('Plaug') genannt
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Einige Moorflachen waren bis zu 3 km vom Kanal entfernt
(Beispiel Poller). Dann waren Gleise - Spurbreite etwa 80 cm -
gelegt. Darauf fuhren Loren, die 5 bis 6 "Kreiten" (Tragkodrbe
aus Holz) aufnahmen. Diese wurden je nach Qualitdt des Torfes
mit ca. 1 - 3 Zentner Torf gefillt. (Foto)

Als 14-jahriger die schweren "Kreiten" zu zweit erst zu den
Loren tragen, diese dann kilometerweit schieben und beim Schiff
wieder tragen und abkippen, forderte unsere ganze Kraft. Oft
hatten wir dann, wie wir sagen, "de Klemm weg" und mubBten auf

halber Strecke.absetzen.

Auf dem Schiff wurde von &lteren Frauen (Trientjemoi oder Antjemoi)
geschichtet, wir nannten es "gefleit" mit 10 oder 12 an Bord

(10 bis 12 Schichten). (Foto)

Ein solcher Ladevorgang nahm 4 - 6 Stunden in Anspruch.

Kaum war das Schiff beladen, ging es ab mit "Lien" und "Spaa"

(Leine und Stock) - und spater per Motor.

GebietsmiBig unterschiedlich war der Brennwert des Handstichtorfes.
So waren in der Norderwieke die untersten 3 Schichten sogenannter
gelbaschiger Klipptorf, etwa 10 - 15 Schichten dartber schwarzer

Torf mit weiBer Asche und etwas geringerem Brennwert und dariber
sogenannter Gemischt, leicht angegraut mit noch geringerem Brennwert
und als oberste Schicht der WeiBtorf, den wir "Peerstrei" (Pferdestreu)
nannten. |

Vor dem Torfgraben war bereits die lose Bunkerde in ca. 25 cm Hohe

abgetragen. Diese wurde nach Abtorfung mit Sand vermischt. (Skizze)

Der getrocknete WeiBtorf wurde in der "Peerstreifabrik" Loets an

der Kleinbahnstation Spetzerfehn per Schiff angeliefert, dort gemahlen,
zu Ballen geprebBt, wieder'eingeladen und zur Krummhérn an die
Bullenzﬁchter verkauft. (Foto)



"JANTIJE" 1938

Focke Trauernicht mit Ladung schwar. = Handstichtorf

"J ANTJ E U™ 1938
Focke Trauernicht mit Ladung Handstich-WeiBtorf (Peerstrei)



Es waren lange Arbeitstage, Feierabend gab es kaum.

So erinnere ich mich, daB wir mit einer Ladung Torf fir Emden
um 23,00 Uhr in Neuefehn anlegten und buchstéblich nach

einem 18-Std.-Tag "in die Koje fielen". Morgens um 5 Uhr wurde
ich wach. Vater war schon seit 3 Uhr wieder unterwegs und
schob das Schiff mit dem "Spaa" "up Riiske Wal" bei Timmel.

Mich hatte er nicht wecken wollen.

Gesegelt wurde selten, wenn der Wind wehte, kam er meisten
von vorn.

War der Wind einmal giinstig, d.h. achterlicher als dwars,
machte das Segeln groBen Spaf, besonders auf der langen,

lohnenden Strecke von Timmel nach Emden.

Da das Fehntjer-Tief oft sehr gekrimmt verlauft, kam es vor,
daB man nach einer Strecke platt vorm Wind fast an den Wind
segeln muBte. Das war ein sogenanntes "Rack". Der Schiffsjunge
mufBte mit einer Leine an Land springen, um den Bug an den
Wind zu halten.

War das Reiseziel aber Warsingsfehn, fuhren wir ab Hatshausen
durch das "Le'izer—Deep". Vor jeder festen Briicke muBte das Segel
runter und der Mast gelegt werden. Damit warteten wir bis zum
duBersten, damit das Schiff ohne zusatzliche Kraft die Brucke
passierte. Mit der Zeit war man darin sehr gelbt. Das mufBte aber

auch sein, sonst hatte der Mast die Bricke gerammt.

Sobald das Segel wieder gesetzt war, wurde ganz schnell Tee

getrunken und auch Pfannkuchen gebacken und gegessen. Am
Zielort war dafiir keine Zeit mehr, es muBte sofort geléscht werden.
Aus dieser Situation stammt der Ausspruch meines GroBvaters:

"Ich génn' Dir wohl das Essen, aber nicht die Zeit dazu".
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Besonders hart war die Arbeit bei der Anlieferung von Sand
an die Emsziegeleien.

Das Schiff ging bei mittlerer Tiede auf einer Ems-Sandplatte
vor Anker. Sobald es bei ablaufendem Wasser trockenlag,
gingen Schiffer und Schiffsjunge mit Schaufel auBenbords,
nachdem vorher die Luken aufgedeckt worden waren. Dann
wurde der schwere nasse Sand beiderseits iber die ca. 2 m

hohe Bordwand in den Laderaum geschaufelt.

Far die 25 t Sand standen dafiir nur etwa 90 Minuten zur
Verfuigung. Wir muBten uns sehr beeilen, weil danach die
auflaufende Flut die Sandbank Uberspllte und das Schiff

wieder flott machte.

Per Karre wurde bei den Ziegeleien geléscht. Diese Schwerst-
arbeit JieB uns den SchweiB aus allen Poren treiben.

Wenn diese Uberbelastung mich als 12-jéhrigen schwindelig
werden lief, habe ich manches Mal gedacht, daB das Leben

unter solchen Umstdnden keinen SpafB macht.

Die Versorgung der Fehnbevoélkerung mit Kunstdiinger war auch
"kein leichtes Brot", hatten doch die meisten Jutesicke einen
Inhalt von 75 und 100 kg. (Foto)

Aus der Krummhérn brachten wir im Spatherbst auch Ladungen
Weifl- und Rotkohl mit und verkauften diese Haus bei Haus an

die Fehntjer.

Wenn nun der Kanal zufror, kamen wir mit den Fehntjern in Konflikt,

die ja "schofeln" woj]{en. Mit unseren Schiffen durchbrachen wir
die Eisdecke solange es ging, um unseren Kohl an den Mann zu

bringen.

Und so sangen die Schulkinder in den 30er Jahren:

Alle Jahre wieder kommt Fock' Trurnichts Schipp,
d6r de Norderwieke, wor dat Is fast ist.
Kehrt mit seinem Buskoh] ein in jedes Haus,

fragt dann alle Leute: Wie sieht's mit Rotkohl aus.
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"JANTJE" 1838
Focke Trauernicht und Sohn Rolf an der Steuerpinne



Neben der schweren Arbeit gab’s aber auch viel Lebensfreude.

Im Sommer badeten wir im Kanal. Trotz der braunlichen Farbe,
weil das Wasser aus dem Hochmoor abfloB, war das Kanalwasser
in meiner Jugendzeit noch sauber. SpaB machte auch das Angeln.
Mit so manchem Aal, Plattfist oder Hecht (Blinker) bereicherten
wir Mutters Kochtopf.

Im Winter wurde ein "Bitt" (Loch) ins Eis geschlagen und mit
einem Netz die Fische herausgeholt, die nach Luft schnappten.
Im Winter 1940 fing ich so einen 17-pfiindigen Hecht.

Sobald die Eisdecke trug, wurde "geschéfelt" (Schlittschuhlaufen).
Jung und Alt trafen sich abends auf der "Schéfelbahn", fiir manchen
eine beliebte Art der Kontaktaufnahme.

Wenn das Eis abschmolz (Dei-Weer - Tauwetter), wurde "gediitjet".
Im Lauf- und Gleichschritt liefen die Kinder nebeneinander von
einem Ufer zum anderen und brachten das Eis zum Bersten.

Es blieb nicht aus, daB wir auch 'mal einbrachen'. Dann aber

schnell ab nach Hause und mit Unterkiihlung ins‘Bett.

Mit dem ersten Frost begann das Hausschlachten.

Das morgens geschlachtete Schwein hing tagstber zum Auskihlen
an der Leiter. Wenn der Hausschlachter das Schwein abends zerlegte,
bekamen wir Kinder eine "Maus". Das war eine Muskel, die der

Schlachter unter Piepsen hervorholte.

Nach getaner Arbeit gab's die sogenannte "Schwienversiet", eine
umfangreiche Mahlzeit mit "Tuffels un Fleesk" (Kartoffeln und Fleisch).
Wir Kinder waren interessierte Zuhodrer, wenn die Erwachsenen sich
ihre Dontjes erzéhlt_e_n. Auch schimpften die Schiffer oft tiber zu hohe
Schleusengebiihren, zu hohe Erbpachten (bis 1967) und Uber den

schlechten Zustand von Zugbriicken und Drehpfosten.



1938 hat mein Vater die "JANTJE" verschrottet, d.h. sie
wurde auf der Helling auseinandergenommen und die einzelnen
Teile auf einer Auktion versteigert, beispielsweise die Spanten
als "Richelpféhle".

Neu erworben wurde die "JOHANNE", ein auf dem Fehn gebautes
eisernes 25-t- Motorschlff Als Vater 1940 zur Marine einberufen

wurde, fuhr ich als 16- ]ahrlger noch einige Monate allein weiter.

Wihrend des Krieges kam dann die Fehnschiffahrt fast vollstandig

zum Erliegen.

Nach dem Il. Weltkrieg

wurde ich im Sommer 1945 als Marinesoldat entlassen. Verstandlich,
daB ich dort weitermachen wollte, wo ich beruflich aufgehdrt hatte:
Ich pachtete die "MS ANTJE", ein eisernes Motorschiff mit einer
Tragfahigkeit von 25 to. ‘

Vor der Wihrungsreform wurde hauptséchlich Ware gegen Ware

getauscht, z.B. eine Ladung Torf gegen 3 Ladungen Stalldinger.

" Ich erinnere mich an ein solches Geschdft mit Blrgermeister Hamer
aus Petkum-Minte:

1 Ladung Schwarztorf gegen 3 Ladungen Staﬂdﬂnger; und zwar
soviel das Schiff trigt. '

Es wurde soweit abge]aden; daB das Wasser in den "Waaden" (seitliche
Laufrinnen) stand. Wir machten das Schiff unter einer Brucke
zwischen Oldersum und Emden fest. Schon nach dem 15. Fuder Mist,
der von oben ins Schiff geworfen wurde, rief Hamer von der Bricke:
"Dat Schipp geit unner". Meine Antwort: "Das laB’ man meine Sorge sein".

So muBte er schweren Herzens noch weitere 10 Fuder heranfahren.
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Von Februar bis April 1947 brachte ich aus dem Emder Raum

35 Ladungen Stalldiinger nach Spetzerfehn. Der Naturdlinger war
sehr gefragt; denn alle wollten viel dingen und viel ernten.

Im Februar 1946 wider fuhr mir das MiBgeschick, daB ich das untere

Tor der Schleuse Ulbargen rammte und diese gesperrt werden mubBte.

Glucklicherweise war das Schiff meines Vaters oberhalb dieser
Schleuse als dieses passierte. So konnten jeweils 15 t Stalldiinger
-das war auf dem Fehn eine Ladung (sgn. Bagholdsladung)-

mit mehreren "Krodern" von meinem Schiff Ubergeladen werden.
Den Rest von ca. 10 t lagerten wir am Ufer. Nach 2 - 3 Monaten
war ein Misthaufen von iiber 100 m Lange entstanden - ein enormes
Kapital in Natura.

Der Wasserstand im Fehntjer-Tief sank im Friihjahr. Beladen konnte
das Schiff nur bis ca. 150 m an die Schleuse heranfahren. Dann
wurden pro Uberladung bis zu 1 Dutzend "Kroder" eingesetzt.

Aus dieser Zeit ein Ausspruch eines Mitbﬁrgers Uber den schweren
Tag- und Néchteinsatz: "Hee quélt slck dood". Als wir dann 1947
gleich nach unserer Hochzeit ein neues Haus bauten, sagten die

gleichen Leute: "Wo kummt hee doorbi?".

1947 brachten meine Frau und ich eine Ladung Stalldiinger nach
Rheine. Eingetauscht wurde dafiir eine Ladung loser Baukalk.

Das war unsere Hochzeitsreise - welch' Unterschied zur heutigen
Zeit !

Meine Frau erinnert sich an Sonnabend, 17. Juli 1948, den Vorabend
der Geburt unseres ersten Kindes.

Gegen abend horte meine Frau den Motor der "ANTJE™ tuckern, fur
sie ein vertraulicher Klang. Statt nach dem Tag- und Nachtdient
der arbeitsreichen Woche nun am Wochenende Feierabend zu machen,

kam ich erst gegen Mitternacht nach Hause. Wir hatten das Schiff

noch entladen. Ich kam aber noch gerade frih genug, um die Hebamme

"Tante Adele" zu holen.



Nach jedem Entladen wurde das Schiff grundlich gereinigt.
Sauberkeit war auf dem kleinen Frachter hochstes Gebot,
denn zeitweilig fuhr ich auch Lebensmittel von Leer und Emden

nach Spetzerfehn zu den Lebensimittelgeschaften. Dann hief es:

Der "Bort-Schipper" kommt.

Nach der Wihrungsreform 1948 kaufte ich eine 70-t-Tjalk.

Sie erhielt den Namen meiner Frau: "MS BERTA".

Um den Kaufpreis zahlen zu konnen, verkauften meine Frau und
ich unser gesamtes Inventar fir 8.000,-- DM. Von Heinrich
Diepen aus Oldersum nahm ich 12.000,-- DM als Darlehen auf.
Innerhalb von 2 Jahren habe ich dieses getilgt, mufBte ich doch

20 & Zinsen zahlen.

Hauptséchlich transportierten wir Zement von Saerbeck-Hafen

nach Leer. Dieser wurde aus Lengerich von der Teutoburgerwald-
Eisenbahn angeliefert. Wir konnten jeweils 4 Waggons = 1260 Sack
laden. Zum Einladen brauchten wir pro Waggon jeweils 1 Stunde,

also pro Minute 5 Sack. lch legte die Zentner-Sacke auf eine Rutsche,
und mein Steuermann verstaute diese im Laderaum. Sobald der letzte
Sack an Bord war, legten wir ab; erst unterwegs wurden die Ladeluken

geschlossen.

Unterwegs wurde abwechselnd gesteuert und geschlafen. In der
wenigen freien Zeit wihrend der Fahrt habe ich gepaukt, um die
Sachkundepriifung vor der IHK zum Baustoffkaufmann ablegen zu

konnen.

Selbst bei Nebel fuhren wir. Durch diesen Leichtsinn verursachte
ich im Herbst 1948 zwischen Haren und Lathen auf der Ems einen
Zusammenstof, der noch glimpflich mit ein paar Beulen verlief.
Dieser Unfall brachte mir aber vom Staatsanwalt eine Anklage wg.
fahrlassiger Korperverletzung ein, da ein Besatzungsmitglied des
gerammten Kahns einen Schock erlitten hatte. Nur die Amnestie,
die voraussichtliche Vergehen bis zu 6 Monaten amnestierte,

pewahrte mich vor dem ProzeB und evtl. einer Verurteilung.



Wenn wir abends noch den Leeraner Hafen erreichten, wurde
nachts entladen. Die Arbeit zu zweit war enorm schwer.

Erst muBten die zentnerschweren Sicke aus dem 2 m tiefen
Laderaum und danach auf den 2 m hohen Kai hochgestemmt
werden. AnschlieBend wurden sie dann auf Loren gepackt,

in die Halle geschoben und dort ins Lager getragen.

Auch transportierten wir zwischendurch Kalksteine von Lathen
nach GroBefehn. Kamen wir abends an, konnte man am anderen
Morgen die 20.000 Kalksteine manchmal an 10 verschiedenen
Baustellen gestapelt sehen, die wir zwei nachts per Karre ausge-

laden hatten.

Es war in sofern auch ein "schweres Brot", da die Fehnanlagen
langsam verfielen. Schleusentore, Briicken und Drehpfosten lieRen
sich nur noch sehr schwer bewegen. Auch war lange nicht mehr
gebaggert worden. Die Untiefen haben uns manchen SchweiBtropfen
abverlangt. Unrat verfing sich in der Schiffsschraube und die
Zeitung berichtete einmal: "BERTA hatte Schwierigkeiten".

Das fuhrte wiederum zu Fragen von Bekannten: "Was ist denn

mit Deiner Frau?".

Anfang 1949 machte ich meinen Steuermann Hans Bruns zum
Schiffsflihrer. Die Auftrdge -auch flir andere Baustoffe- fiihrten

am 1.5.49 zur Grindung unserer Baustoffhandlung R. Trauernicht & Co.
Die "MS BERTA" fuhr dann noch bis 1961 Zement, danach lohnte es

sich nicht mehr.

Unsere Vater als Schiffer hatten verstindlicherweise den StraBenbau

verhindert, weil sie darin einen Wettbewerb sahen.



Ich erinnere mich an 1952.

Das Bauamt im Landkreis Aurich bestand im wesentlichen aus dem
Wiesenbaumeister Libbe, dem Vater von Prof. Lubbe, unserem
Ehrenmitglied. Herr Libbe erzahlte mir, dal er als junger Beamter
mit dem damaligen Landrat Dyckerhoff in einer Pferdekutsche zum
Gartenhaus Hinrichs nach Spetzerfehn fuhr, um die Bilrger zu
informieren:

Wir bauen euch eine Strafie von Moorlage nach VoBbarg (in der
LinienfUhrung der spéteren K 36). Da hatte er die Rechnung aber
ohne den Wirt gemacht. Der weiBbértige Vorsitzender der Schiffer-
vereinigung stand auf und sagte unter Beifall der vielen Schiffer:

"Dor word nichts van - die Kanéle sind unsere StraBen'".

Nachdem aber die Fehnschiffahrt immer unwirtschaftlicher wurde,
verlagerte sich der Schwerverkehr mehr und mehr auf Lastwagen.
Die nicht befestigten San_dwege, die teilweise auch noch Moorreste
enthielten, waren fiir den LKW-Verkehr vdllig ungeeignet.

So wurde der StraBenbau zur Voraussetzung aller wirtschaftlichen
Existenz. Das war dann au‘ch der Grund, daB ich mich 1952 als
Kandidat zum Kreistag aufstellen lieB - sehr zum Leidwesen meiner

Frau und unserer kleinen Kinder, die mich fast nur sonntags sahen.

Es gelang sehr bald, die Sandwege mit Zementbrocken vom Flugplatz
Marx zu befestigen. So wurde zundchst die Strecke Mihle GroBefehn
bis zum Kirchweg fertiggeste]]t'. Dieses "StraBennetz" wurde nach

und nach iiber den Neuen Weg nach Wiesmoor erweitert. Erst spater

wurden diese StraBen mit einer VerschleiBdecke versehen.

Die Fehnschiffahrt wurde eingestellt und der Kanal diente nur noch

Entwésserungszwecken .

Ich erlebte so das Ende der gut 300-jdhrigen Fehn-Kultivierung.



Zusammenfassend méchte ich sagen:

Die Leistungen unserer Vorfahren verdienen Respekt und Anerkennung.
Man kann sich heute kaum mehr vorstellen, daB die vielen Quadrat-
kilometer Hochmoor per Hand abgegraben, getrocknet und abgefahren
worden sind. Auch die anschlieBende Kultivierung und das Graben

des Kanals per Hand bedeuten enorme korperliche Anstrengungen.

Vieles hat sich gedndert - die Menschen sind die gleichen geblieben.
Der technische Fortschritt hat der "Murkserei" ein Ende gesetzt -
Gott sei Dank.

Zum SchluB Originaltext Tebbenhoff:

"Alle haben sie in den Grenzen des Méglichen mitgewirkt, daB sie

mit ihrer wirtschaftlichen Entfaltung auch die Entwicklung unseres

Fehns férderten. Alle diese Unternehmungen steuerten in die Gemeinde-
sdckel, daB die drei Gemeinden sowoh! den kulturellen Belangen als

auch der Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse gerecht werden

konnten.

Langst liegen die Jahre der Not hinter uns. Auf die Jahre des Jammers
folgten die Jahre des sogenannten Wirtschaftswunders, des Wiederaufbaus.
Allzu rasch sind die Notzeiten vergessen. Mdgen solche Zeiten den kiinf-

tigen Generationen im vereinten Europa erspart bleiben. "

Diesem Wunsch -geschrieben vor 55 Jahren- mochte ich mich anschlieBen.

Ich hoffe, daB Ihnen diese kleine Reise in die Vergangenheit etwas gefallen hat.

Zum Schluss die Geschichte der Greetje mit dem Heimathafen Grossefehn:



" GREETJE " von GroBefehn

Die "Greetje" wurde im Jahre 1906 auf der Helling bei Albert Janssen
in OstgroBefehn im Auftrag von Offer Peters gebaut. Schiffseigner

wurde Peter Peters.

Bei einer Linge von 14,60 m und einer Breite von 3,10 m hatte das
Schiff eine Tragfihigkeit von 24 t, das entsprach einer Torfladung
von 10 bis 12 Lagen iiber dem Settelbord (seitliche Begrenzung des

Laderaumes) oder 10000 Steinen.

Die Torfschiffe, im Volksmund "Térfmuttje" genannt, hatten die Form
einer Tjalk. Wegen der oft geringen Wassertiefen in den Fehnkanilen
hatten sie einen flachen Boden. Zwei seitlich angebrachte Schwerter
konnten bei Bedarf herabgelassen werden, um eine gréfere Richtungs-
stabilitit beim Segeln zu erreichen. Uber 10 m ragte der Mast in die

Héhe, auf dessen Spitze sich der JFligel (Flagge) im Winde drehte,

nach Form und Farbe das Wahrzeichen déé jeweiligen Eigners.

Bei giinstigem Wind wurden GroB- und Focksegel mit ca. 45 m2? Segelfliche
gesetzt. Sehr oft aber waren die Windverhiltnisse ungilinstig, dann hatten
der Schiffer und sein Schiffsjunge_z schwerste Arbeit zu leisten. Wihrend

der eine mit dem Zuggeschirr zog, driickte der andere mit dem ‘Spaa’ das

Schiff vorwirts.

Waren die beiden nach einem schweren Arbeitstag endlich in Emden ange-

kommen, so muBten sie das Schiff entladen. Am nichsten Morgen beluden

sie es mit Steinen, Kleiboden o.i. fiir die Riickfahrt,

Als Unterkunft diente der Besatzung ein sehr niedriger Raum im hinteren
Schiffsteil, in den man durch eine Luke auf dem Achterdeck hinabsteigen
konnte. Zwischen der Achter- und der Siedelkoje (zwei kleine Betten, die
bei der "Greetje” eine Linge von ca. 1,65 m hatten) befand sich eine kleine
Plattform, auf deren Mitte ein Kanonenofen stand. Der Rauch zog durch
den griinen hélzernen Schornstein, der gleichzeitig als Mastbock diente,

ins Freie.

In einem kleinen Einbauschrank neben dem 'Térfhuck’ waren Lebensmittel
untergebracht, vorwiegend Mehl, Eier, Speck und Zucker zum Pfannkuchen-

backen. Hinter dem offenen Poortje (Fenster) stand die Milch schén kiihl.
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Auf dem Schandeck lag ein hélzernes FaB mit Trinkwasser,
Nachgefillt wurde aus den Kanilen unterhalb Timmel, weil dort

das Wasser am saubersten war.

Unter dem Vorderdeck waren Tauwerk, Kérbe usw. untergebracht.

Hier lagerte man auch einen Vorrat an Torfmull. War im Schiffsboden

ein kleines Leck entstanden; S0 zog man mit einem Tau einen Korb mit
Torfmull unter die Leckstelle. Durch den auftreibenden Torfmull wurde
Das Leck provisorisch abgedichtet. Diese Tétigkeit nannte man 'Muttjen’.

Mit der Lenzpumpe wurde das eingedrungene Wasser abgepumpt.

Im Jahre 1931 stellte Peter Peters die Torfschiffahrt ein. Die "Greetje"
lag noch 4 Jahre lang an ihrem Liegeplatz im GroBefehnkanal. Dann
entschlofB sich der Heimatverein in Leer, wenigstens noch einige Teile
eines ostfriesischen Torfschiffes im Heimatmuseum aufzustellen. Ein
letztes Mal wurde die "Greetje" bei Albert Janssen auf die Helling
gezogen. Bug- und Heckteil wurden abgetrennt, restauriert und im

Heimatmuseum Leer aufgestellt.

- Mit allen Details hat Hobby-Bastler Hans-Engelmann die »Gretje
von Groflefehn“ als Modell nachgebaut. Foto: Hans-H. Frobenius






