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Dr. Wolfgang Rudolph bei der Konzeption neuer Vorhaben (2009).

WIDMUNG

Dr. Wolfgang Rudolph, 1923 als Sohn eines Oderschiffers in Breslau geboren, hatte bereits durch
seine Herkunft einen Bezug zur maritimen Kultur. Nach dem Zweiten Weltkrieg arbeitete er als frei-
er Journalist und ehrenamtlicher Leiter des Heimatmuseums in Garz auf Riigen. Seine Interessen
und das museale Arbeitsfeld fiinrten dazu, dass er die Uberlieferungen zur Seefahrts- und Fische-
reigeschichte der Insel sammelte und dokumentierte. Ergebnis war das Buch ,Insel der Schiffer”,
das 1962 erstmalig erschien. Diese Arbeiten miindeten 1957 in ein volkskundliches Studium, wel-
ches er 1965 mit der Promotion zum Thema ,Ubergangsformen zwischen Einbaum und Planken-
boot an der stdlichen Ostseekiiste” abschloss. Es folgten u. a. ein ,Handbuch der volkstiimlichen
Boote im &stlichen Niederdeutschland“ (1966) und die ,Segelboote der Deutschen Ostseeklste”
(1969). In Gber 200 weiteren wissenschaftlichen und popularen Publikationen verdffentlichte er die
Ergebnisse seiner breit angelegten Feldforschungen in der Region.

Wolfgang Rudolphs Lebenswerk ist aufs Engste mit der Erforschung der maritimen Arbeits- und
Lebenskultur an der vorpommerschen Kiiste verbunden. Seine Arbeiten liefern wichtige Grundla-
gen zur Dokumentation der traditionellen Handwerke und der alten Technologien. Sie umfassen
viele Facetten des maritimen Alltagslebens und beschreiben Verédnderungen im Zuge des struk-
turellen Wandels der Fischerei in den vergangenen Jahrzehnten. Die unmittelbare Protokollierung
auch der jeweiligen Gegenwartssituation ist dabei ein wichtiger Grundsatz seiner Arbeit.

Das Deutsche Meeresmuseum bemiht sich um die Bewahrung von Sachzeugnissen, zu denen
besonders auch die Arbeitsboote der traditionellen Kustenfischerei zdhlen. Seine umfangrei-
chen Sammlungen zur Geschichte der regionalen Fischerei — wie z. B. 55 originale, teils funk-
tionsfahige Bootsmotoren — verdankt das Museum zum GroBteil Wolfgang Rudolph. Auch als
Mitglied im wissenschaftlichen Beirat foérderte er das Museum wéhrend der 1970er Jahre.
In Anerkennung seiner langjahrigen Arbeit und Verdienste um die gemeinsamen Anliegen und zum
Dank widmet das Deutsche Meeresmuseum Dr. Wolfgang Rudolph den vorliegenden Band der
Reihe MEER UND MUSEUM mit dem Titel ,,Alles Handarbeit®.
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Vorwort

Holzerne Arbeitsboote der Fischerei sind das Thema des vorliegenden 24. Bandes von MEER UND
MUSEUM. Unter dem Titel , Alles Handarbeit“ greift das Deutsche Meeresmuseum (DMM) damit ein
Arbeitsfeld auf, das im Zentrum seiner regionalen Verankerung und Ausstrahlung steht. Die traditionel-
le Kistenfischerei, verbunden mit Uberlieferten Handwerkstechniken des Bootsbaus, ist ein integraler
Bestandteil der maritimen Arbeitskultur in der Kistenregion Mecklenburg-Vorpommerns. Mit dem ak-
tuellen Wandel und Riickgang der gewerblichen Fischerei drohen auch die althergebrachten Gewerke
verloren zu gehen. Ihre Bewahrung in Form von Sachzeugnissen und Dokumenten, aber auch die
weitere Vermittlung von Kenntnissen dartiber sind Kernanliegen der Museumsarbeit.

Ein sichtbares Produkt der Tatigkeit des DMM ist mit aktuell rund 50 Booten und Kuttern die groBte
deutsche Sammlung von Wasserfahrzeugen, die in der Fischerei vor der Kiiste von Mecklenburg-
Vorpommern sowie auf den Bodden- und Haff-Gewassern zum Einsatz kamen. GroBe Teile dieser
Sammlung verdankt das Museum dem Volkskundler Dr. Wolfgang Rudolph, dessen langjahriges Wir-
ken die Grundlagen zur Erforschung des maritimen Kulturwandels an der deutschen Ostseekuste
legte. Dr. Rudolph dokumentierte den Wandel in vielen Facetten und unterstitzte aktiv die Arbeit des
Deutschen Meeresmuseums.

Im Zeitraum 2008 bis 2011 flihrte ein von der EU geférdertes Projekt u. a. finf maritime Museen in
Polen, Litauen, Schweden und Deutschland als Partner zusammen. Mit dem Ziel der ,Entwicklung
herausragender Kulturstandorte in der slidlichen Ostsee-Region® befassten sich die beteiligten
Museen u. a. mit der Inventarisierung von Daten, Materialien und Objekten zu maritimen Traditio-
nen und zum kulturellen Erbe, der Inventarisierung bestehender Bootswerften und Bootsbauplatze
sowie der Entwicklung von Pilotprojekten im traditionellen Bootsbau. Einige der Ergebnisse dieses
Projektes sind — auch von Kollegen aus den Parthermuseen in Danzig, Klaipeda, Karlskrona und
Rostock - im vorliegenden Band enthalten. Sie belegen die Bedeutung, die Arbeitsboote der Fi-
scherei im regional-historischen, alltagskulturellen Kontext hatten — und heute als zu bewahrendes
maritimes Erbe der Ostseeregion weiterhin haben.

Unser Dank gilt allen Autoren, die trotz starker Arbeitsbelastung die Zeit zum Mitwirken gefunden
haben. Sehr dankbar sind wir Dr. Peter Danker-Carstensen, dem Leiter des Rostocker Schiffbau-
und Schifffahrtsmuseums, dessen fachliche Beratung und persénliches Engagement als Gasteditor
die Arbeit der Redaktion sehr bereichert und den Band maBgeblich mitgestaltet haben. Besonderer
Dank gilt auch dem Redaktionsteam Sylvia Burwitz, Michael Mauslein und Dr. Thomas Forster,
ohne deren Anregungen und geduldige, engagierte Unterstitzung der Band in der vorliegenden
Form nicht mdglich gewesen waére.

Wir hoffen, dass die neue Ausgabe den Fragen der Bewahrung von geschichtlichen Dokumenten
der maritimen Alltagskultur an der Ostseeklste weitere 6ffentliche Aufmerksamkeit gewinnt. Boote
und Schiffe sind wichtige Bestandteile des Berufslebens zahlreicher Bewohner in unserer Land-
schaft am Meer; ihre Bewahrung ist eine wichtige Aufgabe fir das Deutsche Meeresmuseum.

Dr. Harald Benke Dr. Gotz-Bodo Reinicke
Direktor Redaktionsleiter
Deutsches Meeresmuseum MEER UND MUSEUM



Editorial

SCHIFFE UND BOOTE IM MUSEUM -
ZUM SAMMELM UND ERHALT VON HISTORISCHEN WASSERFAHRZEUGEN

~-HaonexuTt Bam Gepeyb ocTaTku Kopabnen, axT u ranep, a byae onyctute, To B3biCKaHO ByaeT Ha
Bac M Ha NOTOMKax BaLumx"
lMemp |

»Ihnen obliegt die Pflicht, die Uberreste der Schiffe, Jachten und Galeeren zu bewahren — wenn Sie
dies vernachldssigen, wird es Ihnen und lhren Nachfahren nicht vergeben werden.“

Peter I.,

genannt ,,der GroBe", russischer Zar und GroBfiirst (1682-1721), russischer Kaiser (1721-1725)

Diese Ermahnung und Warnung des russischen Zaren, der einiges vom Schiffbau und wohl auch
von der Schifffahrt seiner Zeit verstand, hat auch heute noch ihre Berechtigung, wenngleich die
Ausweitung auf mehrere Generationen heute so nicht mehr anwendbar scheint. Als Fingerzeig fir
die Arbeit von Schiffbau- und Schifffahrtshistorikern sowie Sammlungsverantwortlichen in mariti-
men Museen haben diese Worte dennoch aktuelle Bedeutung.

Die Bewahrung von historisch oder kulturell wertvollen Schiffen in Museen hat mehrere Aspekte.
Zum einen geht es um die sachgerechte und nachhaltige Bewahrung bzw. den Erhalt von vorhan-
denen Sammlungsobjekten, hier also von Booten und Schiffen, in Besitz und Verantwortung der
Museen. Die meisten Museumsschiffe sind auBer Dienst gestellte, zum Teil noch voll funktionstiich-
tige altere oder besondere Schiffe, die beispielsweise in ihrer Bauart oder wegen ihrer Geschichte
selten oder einzigartig sind oder deren vergleichbare Bautypen durch Verschrottung und andere
Verluste selten geworden sind. Sie liegen entweder fest vertaut an einer Pier im Wasser oder sind
in Trockendocks oder auch an Land - teils auch in eigenen Gebduden auf- und ausgestellt. Solche
originalen Wasserfahrzeuge, hier als Museumsschiffe bezeichnet, finden sich meist mit regionaler
Provenienz in den Sammlungen fast aller Schifffahrtsmuseen bzw. maritim-ethnografischer Museen.

AuBerhalb dieser Betrachtung bleiben die so genannten , Traditionsschiffe”, also alte Wasserfahr-
zeuge, die in Fahrt gehalten oder als schwimmende Denkmaler in Museumshéfen oder den Lie-
geplatzen von Schifffahrtsmuseen vor Anker liegen. Der Begriff ,Traditionsschiff“ hat zwei ver-
schiedene Bedeutungen: Im Volksmund werden als , Traditionsschiffe” altere Schiffe und Boote
bezeichnet, die weitgehend in ihrem urspriinglichen Zustand erhalten sind oder in einen derartigen
Zustand zuriickversetzt wurden, aber nicht zwingend einen Originalzustand darstellen. Sie werden
haufig flr vielfaltige Veranstaltungen der maritimen Traditionspflege eingesetzt — spektakuldrstes
Beispiel sind wohl die groBen noch fahrenden Windjammer. Eine mehr formale Definition und zu-
gleich ein rechtlich bindender Begriff fur ,, Traditionsschiff* wird in mehreren europaischen L&ndern
fur in der Regel &dltere oder traditionell betriebene Schiffe verwendet, die zum Erhalt von Schiff-
fahrtstraditionen erleichterte Auflagen flr Sicherheitszeugnisse und Befdhigungszeugnisse der
Besatzungsmitglieder erfiillen missen. Diese Traditionsschiffe werden auch von Museumshéfen,
Einzelpersonen oder Betreibergesellschaften und -gemeinschaften unterschiedlicher Rechtsform
in oft mihsamer Arbeit unterhalten, um Einblick in frihere Epochen der Schifffahrt, des Schiffbaus
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oder der Seemannschaft zu gewadhren. Dass die Eigner dieser Schiffe gleichermaBen schwerwie-
gende Probleme mit dem Erhalt und dem Betrieb ihrer Fahrzeuge haben, wie die Museen mit ihren
Museumschiffen, liegt in der Natur der Sache.

Boote und Schiffe waren und sind wichtige Elemente im Berufsleben vieler Klistenbewohner, ihre
Bewahrung eine wichtige Aufgabe flir regionale oder nationale maritime Museen. Um diese Aufga-
be erfillen zu kénnen, sind in den Museen bzw. den maritimen Sammlungen bestimmte materielle
und personelle Voraussetzungen zu schaffen bzw. zu gewéahrleisten. Die Kosten fur Instandhaltung
und Pflege der Objekte sind standig in den Kostenplanen der Museen zu verankern. Diese regel-
maBig wiederkehrenden Kosten sind meist einfacher zu planen, als jene fiir plétzlich erforderliche
Reparaturen oder die Behebung von Havarien. AuBerdem sind fiir den Erhalt von Wasserfahrzeu-
gen auch Spezialkompetenzen und damit besonders qualifiziertes Personal erforderlich. Stehen
diese Mittel nicht standig und auf Dauer zur Verfiigung, sind auch Schiffe in Museen Uber kurz oder
lang den Verfall ausgeliefert.

Aber nicht nur der Mangel an materiellen Ressourcen bedroht die Erhaltung von maritimen Samm-
lungsobjekten. Obwohl in zahlreichen Museen Boote und Schiffe 6ffentlich ausgestellt werden,
mangelt es trotz dieser kulturell wertvollen Objekte in vielen Hausern an der wissenschaftlichen
Betreuung und Dokumentation der Sammlungen. Dieser Mangel an wissenschaftlicher Kompetenz
degradiert viele Objekte oder ganze Sammlungen zu bloBen Sammelsurien von Dekorationsobjek-
ten, deren Aussage sich darauf beschrankt, dass es in dieser Gegend friher wohl einmal so etwas
wie Bootsbau, handwerkliche Fischerei und Schifffahrt gegeben haben muss.

Abgesehen von den immer recht hohen Erhaltungskosten fir historische Wasserfahrzeuge steht
jedes Museum mit solchen Sammlungsobjekten vor der Frage, in welchem Zustand und zu wel-
chem Zweck die Objekte erhalten werden sollen. Die Beantwortung dieser Frage ist unter anderem
abhangig von der definierten Sammlungspolitik jedes einzelnen Museums, von seinen materiellen
und personellen Ressourcen und nicht zuletzt von der Entscheidung, ob das Schiff im schwim-
menden Zustand oder fir immer an Land erhalten werden soll. Der zum Versténdnis der Objekte
notwendige Ortszusammenhang, im Falle von Schiffen also das Schwimmen der Objekte in einem
Hafenbecken, oder, besser noch, die in Fahrthaltung kann bereits einen Konflikt zum quellenge-
rechten Erhalt bedeuten, da schwimmende Objekte im Unterwasserbereich einem verstarktem
Verschleil3 ausgesetzt sind, der eine regelmaBige Neubeschichtung erfordert. Andererseits ist es
gerade flr holzerne Schiffe bzw. Boote oft dem Erhalt dienlicher, diese weiterhin in Fahrt und da-
mit im Wasser zu belassen, auch wenn kleinere hélzerne Fahrzeuge wahrend der Wintermonate an
Land gebracht werden missen.

Bei der Zweckbestimmung fir Museumsschiffe stehen heutzutage mehr denn je pragmatische bzw.
museumsorganisatorische Aspekte im Vordergrund. Wird ein Museumsschiff zukiinftig zum Bei-
spiel als Ausstellungsraum, als Restaurant oder fir Konferenzzwecke genutzt, ist damit immer eine
Verédnderung des urspringlichen Charakters und eine Minderung der Quellenwerte des Objektes
verbunden. Der weitere Umgang mit einem Museumsschiff bedeutet zudem immer eine allmahliche
Verédnderung der Substanz. Deswegen ist eine rechtzeitige Definition des mit der Erhaltung verbun-
denen Zieles wesentlich. Verdnderungen am Objekt, egal ob sie als Konservierung, Restaurierung
oder Umbau zu verstehen sind, missen dokumentiert werden. Die Zielsetzungen zum Erhalt eines
Schiffes legen gleichzeitig Fragestellungen an das Objekt fest. Bestimmte Schiffe werden als Quel-
le fUr bestimmte Fragen erhalten. Um aber als Quelle dienen zu kdnnen, ist weniger der konkrete
Umgang mit dem Schiff entscheidend, als vielmehr die Art der Entscheidungsfindung und der Doku-
mentation. Das Bewusstsein, dass ein historisches Schiff, wenn es als solches erhalten werden soll,
ein unwiederbringliches Original ist, erfordert fir jede Verdnderung eine begriindete Entscheidung.
Der Anspruch, ein Schiff ,nur” als Quelle und Dokument fur die wissenschaftliche Bearbeitung zu
erhalten, ist auch in einem Museum nicht einzulésen, sondern relativiert sich vor dem Hintergrund
der Ziele und Anspriiche, der Fragestellungen, Interessen und Méglichkeiten des Museums.

Angesichts der Tatsache, dass wir historische Schiffe und Boote als Teile des kulturellen Erbes
einer Gesellschaft betrachten, ist die Erhaltung solcher Wasserfahrzeuge in Museen also grund-
séatzlich positiv zu bewerten. Diese Tatsache mindert jedoch nicht die umfangreiche Verantwortung
des Museums, wenn es zu entscheiden gilt, ob ein auBer Dienst und Funktion gestelltes Schiff zu
verschrotten oder zu musealisieren ist.



Vor solchen Entscheidungen — mit allen damit verbundenen ,teuren“ Konsequenzen — stehen Mu-
seen, die sich dem Sammeln von hélzernen Arbeits- und Fischereifahrzeugen verschrieben haben,
heute 6fter denn je. In mehreren Beitrdgen des vorliegenden Bandes wird die Problematik behan-
delt, dass mit dem immer weiteren Rickgang der gewerblichen Fischerei und anderer verwandter
maritimer Berufszweige ein immer groBer werdendes ,,Angebot” an ausgedienten und ausgemus-
terten Fischereifahrzeugen verbunden ist. Nur ein kleiner Teil dieser Boote kann in Privathand
— meist als Sport- oder Freizeitboot umgebaut — weiter in Fahrt bleiben. Fir eine immer gréBer
werdende Zahl von Booten kommt deshalb die (Auf-) Bewahrung in einem Museum in Frage.

Diese Tatsache betrifft nun den zweiten Gesichtspunkt dieser Thematik, ndmlich das Sammeln -
eine weitere Hauptaufgabe der Museen. Museen, die die Aufgabe haben, die Schifffahrtsgeschich-
te einer Region oder eines Landes zu dokumentieren, stehen bei der Musealisierung von Schiffen
und Booten, die aus der Nutzung genommen worden sind, oft vor groBen Herausforderungen. Da
mit der Ubernahme von Wasserfahrzeugen immer auch weitere Kosten fiir deren Erhalt verbunden
sind, sollten nur schifffahrtsgeschichtlich bedeutende Fahrzeuge fir die Ubernahme ausgewéhit
werden. Bei der Musealisierung eines Schiffes ist es wichtig, sich darliber bewusst zu werden,
worin jeweils der kultur- bzw. schifffahrtshistorische und der museale Wert des Objektes bestehen.
Dies ist einerseits eine museologisch-theoretische aber zugleich eine recht konkrete, weil an den
Moglichkeiten und Sammlungsschwerpunkten des jeweiligen Museums zu messende Fragestel-
lung. Ein Schiff ist nicht nur weil es alt ist, Kulturgut, sondern es ist zunachst einmal ,,Schrott“. Die
Transformation zum Kulturgut geschieht erst durch die begriindete Auswahl und bewusste Ent-
scheidung der Fachleute, indem es eine neue gesellschaftliche Funktion als Museumsobjekt erhalt.
Es ist also dariiber zu entscheiden, wann ein Objekt — im vorliegenden Band also meist ein Boot
oder ein kleines Schiff — es wert ist, in eine Museumssammlung aufgenommen und dort bewahrt,
dokumentiert und im besten Falle auch restauriert zu werden. Um die Entscheidung zu begriinden
und nachvollziehbar zu machen, ist eine umfassende Bewertung und Dokumentation des Objektes
notwendig. Einfluss auf diese Entscheidung haben unter anderem auch die Sammlungspolitik bzw.
der Sammlungsschwerpunkt des jeweiligen Museums. Das bedeutet auch, dass ein ausgewahltes
Boot oder Schiff in einem Museum eine willkommene Bereicherung der Sammlung darstellen kann,
wéhrend das gleiche Objekt von einem zweiten Museum zurlickgewiesen wiirde.

Wie diese theoretischen aber auch museumspraktischen Fragen, die mit dem Thema ,Fischerei-
und Arbeitsboote in Museen und Sammlungen® verknlpft sind, in den einzelnen Museen — sowohl
an der deutschen Ostseekiste als auch in anderen Ostseeanrainerlandern — behandelt werden,
wird in mehreren Beitrdgen des vorliegenden Bandes thematisiert. Mdge er einen Beitrag zur Be-
wahrung des maritimen Erbes im Ostseeraum leisten, der hilft, den Fluch unserer Nachfahren an-
gesichts schon vieler flr immer verschwundener Kulturschatze von uns abzuwenden.

Dr. Peter Danker-Carstensen

Schiffbau- und Schifffahrtsmuseum Rostock,
Gasteditor
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Zur maritim-volkskundlichen Forschung
an der deutschen Ostseekuste:
die groBflachigen Arbeiten

Wolfgang Rudolph und Wolfgang Steusloff

Eine wiinschenswerte aktuelle Ubersicht zur
maritim-volkskundlichen Forschung im gesam-
ten sidlichen Ostseeraum, die Arbeiten aus
Schweden, Danemark, Deutschland und Polen
zusammenfasst, kann aufgrund ihres Umfangs
an dieser Stelle nicht verdffentlicht werden. Als
Desiderat erscheint das jedoch nur im Hinblick
auf die letzten drei Jahrzehnte, weil zu diesem
Thema bereits publiziert worden ist: ,,Ein Jahr-
hundert maritime Volkskunde im Ostsee- und
Nordseeraum. Von der Bootskunde zur Erfor-
schung der maritimen Kultur® lautet der Titel je-
nes Jahrbuchbeitrages von Wolfgang Rudolph,
in dem die im Untertitel genannte forschungs-
geschichtliche Entwicklung bis zum Zeitpunkt
der Verodffentlichung (1981) aufgezeigt wird.
1992 folgte aus der selben Feder ein Aufsatz
Uber ,,Maritim-volkskundliche Inventarisationen
im Ostseeraum®, der den aktualisierten For-
schungsstand bilanziert. Deshalb behandelt
der folgende Beitrag als Kompromiss geogra-
fisch nur die deutsche Ostseekiste und thema-
tisch insbesondere die groBflachig angelegten
maritim-volkskundlichen Forschungen und In-
ventarisationen, selbstverstandlich unter Ein-
beziehung der Ergebnisse der letzten beiden
Jahrzehnte.

Zunachst aber zu den Anféngen der Erforschung
von maritim-kulturellen Sachzeugnissen und
Prozessen, die in Deutschland aufs Engste mit
der Institution der Fischereiausstellungen des
1870 in Berlin gegriindeten Deutschen Fische-
reivereins verbunden sind. Dieser Verein organi-
sierte 1873 in Berlin seine erste Fachausstellung.
Sie enthielt nach skandinavischem Muster auch
24 Modelle von Fischerbooten, die nach Auf-
maBen eigens fur diese Ausstellung von Stral-
sunder Schiffszimmerleuten angefertigt wurden.
Wahrend der zweiten, noch gréBeren Internatio-
nalen Fischereiausstellung (1880) konnte sogar
ein voll aufgetakeltes pommersches Zeesboot
auf der Spree bewundert werden. Gleichzeitig
mit dieser Ausstellung publizierte die ,Deutsche
Fischerei-Zeitung“ den ersten Aufsatz Uber Fi-

scherboote in Deutschland, und zwar Uber die
Boote des Kurischen Haffs, verfasst von Ernst
Ancker in RuB (Ancker, 1880). Noch in den
1880er Jahren folgten weitere Beitrage lUber die
volkstiimlichen kleinen Wasserfahrzeuge, deren
Erforschung 1898 mit der Publikation von Pau-
lus Schiemenz' Monografie Uber die Zeesenfi-
scherei und das Zeesboot in den Gewé&ssern um
Rigen und Stralsund einen ersten Héhepunkt
erreicht hat (Schiemenz, 1898).

Durch Wrackfunde in OstpreuBen und Ost-
pommern (Baumgart 1894, Frauenburg 1895,
Charbrow 1897) erhielt die Bootsforschung in
Deutschland einen zweiten AnstoB zur rasche-
ren Weiterentwicklung. Auf Anregung von Albert
VoB, der 1899 einen Aufsatz ,Zu den Schiffs-
funden” publizierte, startete die Deutsche Ge-
sellschaft fur Anthropologie, Ethnologie und
Urgeschichte im Jahr 1900 eine groBangeleg-
te bootskundliche Fragebogenaktion zum Ge-
genwartsbestand, und zwar mit erheblichem
Rucklauf-Erfolg. Als weiteres, fir die maritime
Kulturgeschichtsforschung bedeutsames Ereig-
nis jener Zeit ist die 1900 erfolgte Griindung des
Museums fir Meereskunde und des Instituts fur
Meereskunde an der Berliner Universitat zu nen-
nen, die allerdings auf dem Gebiet der mariti-
men Volkskunde weniger effizient gewirkt haben
als entsprechende museale Einrichtungen in
Danemark, Norwegen und Schweden. Dadurch
blieb die maritime Volkskundeforschung in
Deutschland zwischen 1900 und 1945 eine Pri-
vatangelegenheit einzelner Enthusiasten. Unter
ihnen ragte ein Mann heraus, Hans Szymanski,
der 1932 mit seinem Band ,Der Ever der Nie-
derelbe”, einer 500 Seiten starken Monografie
allein Gber einen volkstimlichen kleinen Fracht-
schiffstyp, vor die Fachwelt trat (Szymanski,
1932). Zwei Jahre spater publizierte Szymanski
seine meisterhafte Arbeit Uber die ,,Geschichte
der hdlzernen Frachtsegler an den deutschen
Ost- und Nordseekisten®, womit seine Studien
zur Bootskunde und Bootsbauforschung ihren
vorlaufigen Abschluss gefunden hatten. Der
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Abb. 1: Richard Wossidlo (rechts) im Gesprdch mit einem

ehemaligen Seemann, Wismar 1934.

zweite groBe Name dieser Periode der deut-
schen Bootskunde ist der von Walther Mitzka,
einem Germanisten, der das Thema Boot ganz
folgerichtig aus der so genannten ,,Worter und
Sachen“-Forschung anging. Als erstes Ergebnis
publizierte er den Band ,,Deutsche Bauern- und
Fischerboote”, gefolgt von ,Deutsche Fischer-
volkskunde“ (Mitzka, 1933, 1940). Ebenfalls in
den 1930er Jahren verdffentlichte Walter Bor-
chers, Kustos am 1928 gegrindeten Pommer-
schen Landesmuseum in Stettin, seine Arbeit
Uber die Fischerboote des Odermiindungsge-
bietes sowie einen kleineren Beitrag Uber die
Anklamer Fischerboote (Borchers, 1935a, b).

Zur Bilanz dieser ersten, bootskundlich geprag-
ten Periode der maritimen Kulturgeschichtsfor-
schung gehéren aber auch zwei herausragende
~Ausnahmefalle®, in denen vordergrindig die
Menschen bzw. maritime Berufsgruppen im
Blickfeld der Forschung gestanden haben: Der
mecklenburgische Gymnasialprofessor Richard
Wossidlo sammelte durch Befragung von Hun-
derten alter Seefahrer an der Kiste von Meck-
lenburg insbesondere in den 1920er und 1930er
Jahren Material zum Seemannsleben zur Zeit der
Segelschifffahrt ,im Munde alter Fahrensleute®
(Abb. 1). Seine einzigartige mecklenburgische
Seemannsvolkskunde erschien in erster Aufla-
ge zweibandig unter dem Titel ,Reise, Quartier,
in Gottesnaam® im Rostocker Hinstorff Verlag
(Wossidlo, 1940/1943). Die zweite, zu jener Zeit
héchst ungewdhnliche Arbeit ist dem Volks-
kundler Adolf Spamer zu verdanken, der in den
Hafenstddten von Emden bis Koénigsberg den
Tatowierbetrieb der 1920er Jahre studierte. Das
Ergebnis, ,Die Tatowierung in den deutschen
Hafenstadten®, erschien in der Niederdeutschen
Zeitschrift flr Volkskunde (Spamer, 1933).
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Eine nach schwedischem Vorbild der Inventa-
risationen von Sigurd Erixon, Olof Hassl6éf und
John Granlund winschenswerte Erweiterung
erreichte die maritim-kulturelle Forschungsar-
beit an der slUdlichen Ostseekiste erst nach
dem Zweiten Weltkrieg, als 1956 Reinhard
Peesch mit einer Untersuchung der brauch-
timlichen Arbeitsgesellungen der Fischer auf
Rigen und Hiddensee begann. Die Anregung
zu dieser neuen Orientierung volkskundlicher
Forschung ist Wolfgang Steinitz zu verdanken,
dem damaligen Vizeprasidenten der Deutschen
Akademie der Wissenschaften zu Berlin und
Begrinder des dort 1953 etablierten Instituts
fur deutsche Volkskunde. Erste Arbeiten von
Reinhard Peesch erfolgten von Berlin aus, und
zwar per Fragebogen. Die Antworten der sechs
angeschriebenen Fischerei-Genossenschaften
lieBen zwar sehr zu wiinschen Ubrig, aber alle
Fragebdgen wurden an Wolfgang Rudolph, den
man auf der Insel inzwischen kannte, weiterge-
leitet. Er war seinerzeit am Heimatmuseum in
Garz tatig, sammelte gerade Material zu einer
Volkskunde der rligischen Schifffahrt und schlug
Reinhard Peesch vor, die Fragen ,vor Ort“ zu
klaren. So kam es zum Kontakt und fortan zur
gemeinsamen Arbeit am Berliner Projekt. 1958
entwickelten Reinhard Peesch und Wolfgang
Rudolph (seit diesem Jahr Mitarbeiter am Berli-
ner Akademieinstitut) eine erste Konzeption als
Grundlage fir die kiinftige maritime Forschung.
Ziel war eine ,maritime Volkskunde® unter Be-
ricksichtigung aller mit dem Leben auf See und
am Strand bzw. im Hafen verbundenen Berufs-
gruppen. Erforscht werden sollten nach Moég-
lichkeit alle Bereiche der Volkskultur — mit Vor-
rang aber die materiellen Objektivationen samt
den damit verknlpften Brauchen und traditio-
nellen Institutionen. Den kulturgeografischen
Arbeitsraum bildete die sidliche Ostseeklste
zwischen Kleinem Belt und Kurischem Haff im
zeitlichen Rahmen von etwa 1600 bis zum Be-
ginn des 20. Jahrhunderts.

Nach Abschluss der Pilotstudie Uber die Fi-
scherkommiinen auf Rigen und Hiddensee
(Peesch, 1961) begann 1960 die systematische
volkskundliche Inventarisation der Fischereige-
rate, der Wasserfahrzeuge und der Verhéltnis-
se auf den Boots- und Schiffswerften entlang
der Kuste von Mecklenburg und Vorpommern
(Abb. 2 und 3). Ein methodisches Novum war
dabei die Feldarbeit im Team unter Einbezie-
hung eines Spezialisten zur Aufmessung der
volkstumlichen Wasserfahrzeuge und zur Fer-
tigung von Bootsrissen. Neu war zudem der
erstmals praktizierte arbeitstechnische Zugriff
von der Wasserseite mittels eines Arbeitsboo-
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Abb. 2: Erste Seite aus dem Arbeitsheft ,,Freest” von Wolfgang Rudolph zur Inventarisation der Fischereigeréte und Boote.

tes, des Kutters SAS 24 ,De litte Dan“ (Abb. 4),
und nennenswert erscheint hier auch die mit
der Feldforschung verbundene Sicherstellung
von interessanten traditionellen Geratschaften
durch Abgabe an die zustédndigen Regional-
museen. Als Ergebnisse dieses ersten ,seesei-
tigen“ Abschnittes sind u. a. zwei bootskund-
liche Monografien (Rudolph, 1966, 1969) und
mehrere wissenschaftliche Aufsatze zu nennen.
Diese Arbeiten enthalten u. a. zwei wichtige Er-
gebnisse der ersten Forschungsperiode, in de-
ren Rahmen alle Bootstypen zwischen Stettiner
Haff und Libecker Bucht dokumentiert worden
sind: die Festlegung einer verbindlichen boots-
kundlichen Nomenklatur und eine Klassifikation
(Typologie) der Boote, und zwar als Vorausset-
zung fur die methodisch klare Interpretation und
Auswertung des Materials aus diesem Bereich
der Maritimkultur (Abb. 5).

Ein jdhes Ende fand diese sehr erfolgreiche
Arbeitsphase 1969 mit der zwangsweisen Un-
terbrechung der volkskundlichen Arbeiten, als
seitens der SED-Obrigkeit eine ,Akademiere-
form® durchgesetzt wurde, zu der u. a. auch die

" ]
Abb. 3: Dokumentation der Fischereigeréte: Bligelreuse,
Altwarp 1962.

Auflédsung des Instituts fir deutsche Volkskun-
de gehorte. Dessen Mitarbeiter hatten sich ei-
ner Uberstellung in den ,Wissenschaftsbereich
Kulturgeschichte/Volkskunde“ am Zentralins-
titut fir Geschichte zu flgen, und volkskundli-
che Feldforschungen wurden als unerwinscht
erklart. Erst nach einer teilweisen Korrektur
dieser Verhéltnisse konnte 1973 mit den Ar-
beiten zur zweiten, nun ,landseitigen“ Phase
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SAS 24 DE LUTTE DAN, 1961.

der maritim-kulturellen Forschungen begonnen
werden, und zwar unter Einbeziehung der ma-
ritimen Wohnweise, der kulturellen Situation in
den Hafenstddten und der Erkundung einiger
spezieller Beziehungen zwischen Hafenstadt
und Seefahrerdorf, die fur die maritime Kultur-
entwicklung bedeutsam zu sein schienen. Nach
entsprechenden Vereinbarungen mit der polni-
schen Akademie der Wissenschaften und mit
den zustédndigen Museen und Forschungsein-
richtungen in Dadnemark konnten die Forschun-
gen auf die kaschubische Kiste zwischen der
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Stolpe und der Weichselmiindung sowie den
Raum Nordschleswig-Sidjitland  zwischen
Sonderburg und Kolding erweitert werden. Am
Ende dieses Abschnittes standen der Nachweis
und die Periodisierung einer maritim-kulturellen
Entwicklung, die sich im Bereich der stdlichen
Ostseekiste zwischen Kleinem Belt und Kuri-
schem Haff im Verlaufe von drei Jahrhunderten
vollzogen hat (Abb. 6). Besondere Beachtung
fanden dabei die drei Problemkreise Kulturaus-
tausch (z. B. regional zwischen Hafenstadt und
Seefahrerdorf, Gberregional zwischen ,Heimat*“
und weiter Welt), Kulturwandel (Periodisierung,
Leitmerkmale als Indikatoren des Kulturwan-
dels) und Kulturlandschaft (Kennzeichen und
Grenzen). Auch zu diesen Themenkreisen wur-
den die Forschungsergebnisse umfassend pub-
liziert (Rudolph, 1979, 1982, 1983, 1987; Peesch
& Rudolph, 1988). Das Basismaterial, beste-
hend aus der fotografischen Dokumentation,
Interviewprotokollen und technischen AufmaB-
zeichnungen, ist 1990 von Berlin nach Rostock
in die ehemalige Akademie-AuBenstelle und so-
mit in das daraus hervorgegangene, zunichst
noch nicht universitdre Institut fir Volkskunde
in Mecklenburg-Vorpommern (Wossidlo-Archiv)
Uberfihrt worden.

Bereits 1981 duBerte Wolfgang Rudolph den Vor-
schlag, sich kiinftig starker auf Gegenwartspro-
bleme zu orientieren, auf die Untersuchung von

kulturellen Verdnderungen unter den speziellen
Bedingungen der politischen und sozialékono-
mischen ,Neuordnungen® in der DDR. Dass es
sich dabei um ein relevantes volkskundliches
Forschungsdesiderat handelte, stand auBer
Frage. Allerdings war auch klar, dass die Reali-
sierung solcher Forschungen und vor allem die
Publikation der Ergebnisse unter den Verhaltnis-
sen einer kommunistischen Diktatur erheblich
reglementiert, zensiert und — zumindest teilwei-
se — auch verhindert wirden. Noch im selben
Jahr griff Wolfgang Steusloff (damals als Nauti-
scher Offizier und somit zun&chst nebenberuf-
lich) diese Anregung von Wolfgang Rudolph auf:
Es erfolgte eine Dokumentation des Bordlebens
auf Rostocker Handelsschiffen, eine bis 1987
svor Ort“ an Bord durchgefiihrte und anschlie-
Bend an Land erganzte Materialerhebung zu den
Bereichen Arbeit, Freizeit und umgangssprach-
liche Kommunikation (Abb. 7). Ergebnis dieser
Arbeit war der Nachweis einer temporaren re-
gionalen Kulturentwicklung innerhalb der Be-
rufsgruppe der auf Rostocker Handelsschiffen
fahrenden bzw. gefahrenen Seeleute (Steusloff,
1995). Zwischenzeitlich erfolgte eine Untersu-
chung der Tatowierungen von DDR-Seeleuten
aus der Handelsschifffahrt und der Hochseefi-
scherei (Steusloff, 1985).

Nach Abschluss der ,,seeseitigen“ Dokumentati-
on des Bordlebens, deren Ergebnisse nach dem
gesellschaftlichen Umbruch und damit ohne
Einschrankungen verdffentlicht werden konn-
ten, folgte eine ,landseitige” Untersuchung zur
gegenwartigen maritimen Wohnkultur unter be-
sonderer Beachtung der Verwendung und Funk-
tion dekorativer Mitbringsel in 30 Wohnungen
von seefahrenden Angehérigen der Deutschen
Seereederei Rostock (DSR). Damit verbunden
waren die fotografische Dokumentation der
Objekte in situ sowie Interviews mit Seeleuten
und, soweit mdglich, auch mit deren Ehefrauen
(Abb. 8). Fur diese Arbeit wurde ein ,Zeitfens-
ter® genutzt, denn vor 1990 wére eine solche
Dokumentation aufgrund einer nicht unwesent-
lichen illegalen Komponente des Erwerbs und
der Einfuhr bestimmter Souvenirs zumindest in
dieser Form nicht durchflihrbar gewesen, und
nur wenige Jahre spater hatte sich aufgrund der
vielféaltigen Veranderungen der Wohnkultur seit
der deutschen Wiedervereinigung bereits ein
ganz anderes Bild ergeben (Steusloff, 1998).

Die Erforschung der maritimen Kulturgeschich-
te und die Dokumentation der Verhéltnisse an
der Kiste von Mecklenburg und Vorpommern
wédhrend der 1960er und 1970er Jahre durch
Wolfgang Rudolph sowie die Arbeiten dénischer,

Abb. 6: Asiatica als periodenspezifisches Leitmerkmal mari-
tim-kultureller Entwicklung: japanischer Teetisch und japani-
sches Teeservice; Mitbringsel eines Steuermanns aus Born/
DarB, Ende 19. Jahrhundert.

I

Abb. 7: Bordleben auf Rostocker Handelsschiffen: nach der
Aquatortaufe an Bord des MS STRALSUND, 1965.
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Abb. 8: Seefahrerwohnungen in Mecklenburg-Vorpommern
Ende des 20. Jahrhunderts: dekorative Wohnzimmergestal-
tung eines Afrika-Fahrers um 1995.
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Abb. 9: Dokumentation der Verdnderungen an der Klste
von Schleswig-Holstein, Beispiel Kappeln (1990): Prisenta-
tion moderner maritimkultureller Identitdtszeichen vor einem
Motel.

schwedischer und finnischer Volkskundler ver-
deutlichten in besonderem MaBe das Fehlen
ahnlicher maritim-volkskundlicher Forschun-
gen an der Kiste von Schleswig-Holstein, wo
bis in die 1980er Jahre selbst an qualitatvollen
Einzeluntersuchungen zur schifffahrts- und fi-
schereikundlicher Thematik Mangel herrschte.
Diese Problematik kam auch bei einem Treffen
auf der internationalen Tagung der Schifffahrts-
museen in Hamburg 1984 zur Sprache, angeregt
von Jutta Glusing, der Leiterin des Flensburger
Schifffahrtsmuseums. 1988 kam es zu den ers-
ten planenden Besprechungen, an denen Jutta
Glusing, Wolfgang Rudolph, Hans-Walter Ke-
weloh (Deutsches Schifffahrtsmuseum Bremer-
haven) und Ulrich Tolksdorf (PreuBisches Wor-
terbuch, Universitat Kiel) teiinahmen. Man war
sich darlber einig, dass die Blickrichtung bei
diesem Projekt auf der Gegenwart ruhen soll-
te, weil deutlich erkennbar war, dass an dieser
Kiste die 6konomischen, sozialen und kulturel-
len Strukturverdnderungen und Wandlungsvor-
gange nach 1945 — vom Zuzug der preuBischen
und pommerschen Umsiedler Uber die see-
wirtschaftlichen Innovationen der 1960er und
1970er Jahre bis hin zu den Folgeerscheinungen
der deutschen Einheit und des bevorstehenden
gemeinsamen europdaischen Marktes — von weit-
aus gravierender Wirkung waren als etwa der
Ubergang vom Segel zum Maschinenbetrieb in
Schifffahrt, Fischerei und Bootsbau. Beriick-
sichtigt werden sollte auch der Umgang mit den
zuvor noch nicht erforschten hafentechnischen
Kulturdenkmalern, ebenso wie die Prasentation
moderner maritim-kultureller ldentitatszeichen
im Ortsbild. Im Mai 1990 lief das Pilotprojekt
»~Schleiforschung” an (Abb. 9), gefolgt 1991 von
den Arbeiten am deutschen und danischen Ufer
der Flensburger Férde mit Beteiligung des déni-
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schen Ethnologen Alan Hjorth Rasmussen vom
Fjordmuseum Jyllinge. Im Herbst 1991 folgte
die Erfassung der Eckernférder Bucht. Insge-
samt wurden etwa 2 000 Dokumentarfotos ein-
gebracht und 20 Befragungen durchgefiihrt (Ru-
dolph & Keweloh, 1994). Zu einer Ausweitung
dieses Vorhabens Uber Kiel hinaus bis zur Libe-
cker Bucht kam es bislang nicht.

Eine ahnliche Dokumentation erschien an der
Kiste von Mecklenburg-Vorpommern von be-
sonderer Dringlichkeit, weil sich hier seit der
deutschen Wiedervereinigung innerhalb kurzer
Zeit gravierende Verédnderungen auf der mari-
tim-kulturellen Seite des Alltagslebens breiter
Schichten der Kustenbevdlkerung vollzogen.
Dementsprechend wurde nach Abschluss der
Arbeiten Uber die maritime Wohnkultur 1997
ein Forschungsvorhaben konzipiert, dessen
wesentliche Orientierungsbereiche die Kis-
tenfischerei, die Kistenfahrgastschifffahrt, der
Bootsbau wie auch das weitere maritime Hand-
werk und Gewerbe einschlieBlich beruflicher Mi-
grationen bilden. Beachtung finden zudem das
kulturelle Hafenmilieu und der Funktionswandel
von Hafenanlagen, die wasserseitigen Freizeit-
aktivitaten, der Ortsbildwandel in den Hafen-
stddten und maritim strukturierten Kistendor-
fern sowie die heutige maritime Bilderwelt — von
der Fassaden- und Vorgartengestaltung bis zu
neuartigen Grabsteinmotiven. Die Finanzie-
rung dieses Projektes Ubernahm von 1997 bis
Januar 2000 das Kultusministerium des Lan-
des Mecklenburg-Vorpommern. Durchgefiihrt
werden diese Untersuchungen in landseitiger
Feldforschung, zu der neben der fotografischen
Dokumentation die Befragung von zahlreichen
kompetenten Gewé&hrsleuten gehoért — u. a. auf
jeder Bootswerft und bei jeder Fahrtgastschiffs-
reederei. Inzwischen konnten Teilergebnisse
verdffentlicht werden, und zwar auf der Grund-
lage der vorlaufig abgeschlossenen Forschun-
gen zur Fahrgastschifffahrt, zum Bootsbau, zur
Kutter- und Kistenfischerei, zum maritimen Kul-
turwandel in den Stadthafen (Abb. 10) an der
Kiste von Mecklenburg-Vorpommern wie auch
zur Entwicklung der maritimen Motive auf Grab-
steinen und in Traueranzeigen - stets in Verbin-
dung mit einem Ruickblick auf die Verhaltnisse
vor 1990 (Steusloff, 2002, 2004, 2006, 2007,
2011). Der gesamte Prozess des kulturellen
Wandels an der See-, Haff- und Boddenklste
zwischen Dassow, Ahlbeck und Altwarp ist aus
volkskundlicher Sicht keinesfalls als beendet zu
betrachten, ebenso wenig, wie die laufenden
Forschungen, so dass in n&chster Zeit mit wei-
teren Veroffentlichungen zu den genannten The-
men gerechnet werden kann.

Abb. 10: Kulturwandel in den Stadthéfen von Mecklenburg-Vorpommern, Beispiel Stralsund (2011): Vom Giterumschlags-
platz zur touristischen Bummelmeile mit umfunktionierten Speichern, Silos und Firmengebduden, Museums-Neubau, aus-
gedienten Fahrwasser-Tonnen als ,maritime*“ Absperrung und ,Aqua-Zorbing*“-Bassin.

Eine Sachgruppe, die zuvor bereits in besonde-
rem MaBe als Indikator fur die Erkennbarkeit der
definierten maritimen Kulturperioden gedient
hat, ist die Bilderwelt der Seeleute. Sie umfasst
ihre freizeithandwerklichen klnstlerischen Ar-
beiten, ihre Mitbringsel und sonstigen Souvenirs
sowie deren gestalterische Einbeziehung in den
hauslichen Wohnbereich. Eine Studie dazu er-
streckte sich kulturgeografisch wiederum Uber
das Gebiet der stidlichen Ostseekliste und zeigt
Entwicklungen im Zeitraum von 1750 bis 1900
(Rudolph, 1993).

Im Anschluss an diese Arbeiten folgte ab Mit-
te der 1990er Jahre die Erforschung der Ge-
schichte des Bootsmotorenbaus in Deutschland
einschlieBlich der deutsch-skandinavischen
Kulturkontakte zur Friihzeit der Bootsmotorisie-
rung — ein weiteres Thema, das bis dahin den
kulturgeschichtlichen  Forschungsdesideraten
zuzuordnen war (Rudolph, 1996, 1997, 1998,
1999, 2000, 2002, 2003). Zugleich entstand
die Rudolphsche Bootsmotorensammlung,
ein im Laufe von Jahrzehnten erworbener und
schlieBlich komplettierter Bestand ostdeutscher
Bootsmotoren, der seit 2010 die Sammlung des
Deutschen Meeresmuseums und die Ausstel-

lung des NAUTINEUMs auf dem Stralsunder
Danholm bereichert.

Weitere Arbeiten und Veréffentlichungen thema-
tisieren den neuzeitlichen maritimen Kulturwan-
del an der sidlichen und 6stlichen Ostseekiis-
te im Verlaufe des 20. Jahrhunderts (Rudolph,
2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2010).

Was mdglicherweise in dieser Zusammenfassung
der groBflachigen Forschungen aufgrund der ge-
botenen Kirze und der nur knapp kommentier-
ten Publikationen weniger deutlich geworden ist,
sei im Hinblick auf das Thema dieses Bandes
der Stralsunder Schriftenreihe abschlieBend her-
vorgehoben: Nicht nur in der frihen Phase der
maritimen Volkskunde haben die Arbeitsboote
der Kistenfischer Beachtung gefunden, wie viel-
leicht sogar der Untertitel ,Von der Bootskunde
zur Erforschung der maritimen Kultur* (Rudolph,
1981) suggerieren kdnnte. Vielmehr standen die
wohl markantesten Zeugnisse des maritimen
Handwerks und Gewerbes wie auch deren Ver-
anderungen stets im volkskundlichen Blickfeld,
und das wird auch kiinftig so sein, sofern sich
die Forschung weiterhin der Alltagskultur der
Kustenbevdlkerung zuwenden kann.

17



ZUSAMMENFASSUNG

GroBere maritim-volkskundliche Projekte an
der deutschen Ostseekiiste begannen 1900
mit einer Fragebogenaktion der Deutschen Ge-
sellschaft fir Anthropologie, Ethnologie und
Urgeschichte (Berlin) zum Gegenwartsbestand
volkstimlicher Wasserfahrzeuge. Es folgten
Studien zur Bootskunde und zum Bau hdlzer-
ner Frachtsegler sowie zur Tatowierung in den
deutschen Hafenstadten und zum Seemannsle-
ben zur Segelschifffahrtszeit. 1956 regte Stei-
nitz, Direktor des Akademieinstituts fiir deut-
sche Volkskunde, eine Studie zur pommerschen
Fischervolkskunde an, die erweitert zu einer
umfassenden Inventarisation der Fischereige-
rate, der Boote sowie der Verhaltnisse auf den
Bootswerften entlang der Kiiste von Mecklen-
burg und Vorpommern gefuhrt hat. 1973 be-
gannen die Arbeiten zum zweiten Abschnitt,
unter Einbeziehung der maritimen Wohnweise,
der kulturellen Situation in den Hafenstadten
und der Erkundung spezieller Beziehungen zwi-
schen Hafenstadt und Seefahrerdorf mit dem
Ergebnis des Nachweises und der Periodisie-
rung der maritim-kulturellen Entwicklung an der
sudlichen Ostseekiiste zwischen Kleinem Belt
und Kurischem Haff von etwa 1600 bis 1900.
Seit 1981 erweiterten gegenwartsbezogene
Arbeiten das Forschungsspektrum: die Doku-
mentation des Bordlebens auf Rostocker Han-
delsschiffen 1950 bis 1990 und der maritimen
Wohnkultur in Mecklenburg-Vorpommern unter
besonderer Beachtung dekorativer Seefahrer-
Souvenirs. Das aufféllige Fehlen solcher Stu-
dien in Schleswig-Holstein fihrte 1990/91 zur
Dokumentation des maritimen Kulturwandels
an der schleswigschen FérdenkUste seit 1945.
Eine &hnliche Dokumentation in Mecklenburg-
Vorpommern - hier aufgrund der sich seit der
deutschen Wiedervereinigung vollziehenden
gravierenden Verdnderungen des maritim-kultu-
rellen Alltagslebens breiter Schichten der Kus-
tenbevdlkerung besonders dringlich — wird seit
1997 durchgefiihrt. Zu nennen sind zudem eine
Arbeit Uber die Bilderwelt der Seefahrer von der
sldlichen Ostseekliste (1750 — 1900), die Erfor-
schung der Geschichte des deutschen Boots-
motorenbaus und der Nachweis des maritimen
Kulturwandels an der sldlichen Ostseekiiste
wéhrend des 20. Jahrhunderts.
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SeaSide: EU-Projekt zur Dokumentation
historischer Fischerei- und Arbeitsbhoote
an der sudlichen Ostseekuste

Peter Danker-Carstensen

Von Mitte 2008 bis Mitte 2011 beteiligte sich das
Rostocker Schiffbau- und Schifffahrtsmuseum
(SSM) als Partner in einem von der EU geférder-
ten INTERREG-Vorhaben. Das Projekt SeaSide
wurde im Rahmen des ,,South Baltic Cross-Bor-
der Co-operation Programme“ gefordert und
trug den Untertitel ,,Developing Excellent Cultu-
ral Destinations in the South Baltic Area”. Die-
ser Untertitel verweist bereits auf die 13 Partner
in dem Projekt. Es handelte sich dabei um eine
Gruppe von maritimen Museen und Tourismus-
organisationen aus Litauen, Polen, Schweden
und Deutschland. Diese Institutionen hatten
sich zum Ziel gesetzt, das maritime Erbe in ih-
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Abb. 1: Die maritimen Museen innerhalb des SeaSide-Pro-
jektes organisierten unter anderem auch eine Wanderaus-
stellung unter dem Titel ,,1 SEA — 4 STORIES*.
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ren Regionen bzw. im sldlichen Ostseeraum zu
dokumentieren, zu sichern und zu bewahren.
Sie begrindeten ein Netzwerk zur Bestands-
aufnahme und Verbreitung der Kenntnisse Uber
das maritime — auch das schwimmende - Erbe
als regionales Kulturgut sowie um seine touris-
tische Vermarktung z. B. mit einer Ausstellung
in den beteiligten Regionen zu férdern (Abb. 1).
Lead Partner des Projektes war die Hansestadt
Rostock, vertreten durch das HanseSail Buro.
Die Ubrigen Partner waren die maritimen bzw.
regionalen Museen in Klaipeda, Danzig, Karls-
krona (zwei Museen) und Rostock, die lokalen
bzw. regionalen Tourismusverbdnde in Klaipe-
da, Karlskrona, Stralsund, Vorpommern und RU-
gen sowie die Stadt Danzig und die Universitat
Klaipeda.

Die funf maritimen Museen innerhalb des Pro-
jektes, das Schifffahrtsmuseum in Danzig/Po-
len, das Litauische Meeresmuseum in Klaipeda,
das Marinemuseum und das Blekinge Museum
in Karlskrona/Schweden sowie das Schiffbau-
und Schifffahrtsmuseum in Rostock bildeten
dabei ein eigenes Netzwerk (www.baltic-mariti-
me-museums.eu) und kooperierten in mehreren
Arbeitsschwerpunkten. Kollegen aus den Part-
nermuseen in Danzig, Klaipeda und Karlskrona
bereicherten diesen Band mit wichtigen Aufséat-
zen, die zeigen, welche Bedeutung Arbeitsboote
der Fischerei im regionalen historischen Kontext
hatten und heute als zu bewahrendes maritimes
Erbe der Ostseeregion weiterhin haben.

Einer der Arbeitsschwerpunkte war die Doku-
mentation und die Bewahrung von traditionel-
len maritimen Handwerken inklusive der Doku-
mentation von noch existierenden traditionellen
bzw. hdlzernen Fischerei- und Arbeitsfahrzeu-
gen (,Traditional boats and boat building®). In
diesem Arbeitsschwerpunkt wurden mehrere
Einzelprojekte der Museen durchgefihrt. Dazu
gehodrte unter anderem die Erstellung einer in-
ternetbasierten Datenbank zur Erfassung von
hoélzernen Arbeitsbooten und Fischereifahrzeu-
gen sowie der Bootsbauplatze an der sidlichen

bootsbau
Zielstellung:

jekte in der beruflichen Bildung
Inhalte:

hunderten

werft in Saxemara

usw.

in Saxemara

Methodik und Durchfiihrung

und den historischen Fakten

Fahigkeiten

Blekinge Museums

Arbeitsschwerpunkte im Projekt SeaSide
(Auszug, Projektentwurf des Blekinge Museums):

- Inventarisierung von Daten, Materialien und Objekten

zu maritimen Traditionen und zum kulturellen Erbe
- Inventarisierung bestehender Bootswerften und Bootsbaupléatze
- Entwicklung von Pilotprojekten im traditionellen Bootsbau
Datenbank zur Dokumentation und Bewahrung von beruflichen Kompetenzen im Holz-

- Recherche zu Berufen und Qualifikationen im Holzbootbau
- Erhaltung von Qualifikationen und Kompetenzen in maritimen Handwerken durch Pilotpro-

- Quellensammlung zu Bootsbauplatzen und Holzbootsbau in Blekinge in den letzten Jahr-
- Dokumentation tber die Bootsbau-Ausbildung in Karlskrona und tber die Reparaturboots-
- Dokumentation Uber benachbarte Handwerke wie Segelmacher, Reepschlédger, Schmiede
- Errichtung eines Besucherzentrums auf der dem Blekinge Museum gehdrigen Bootswerft
- Einrichtung einer Datenbank Gber Kompetenzen im Holzbootsbau

- Kooperation mit dem Schiffbau- und Schifffahrtsmuseum Rostock

- Systematisierung vorhandener Dokumentationen (ber Bootsbau und Bootsbauplitze im

Archiv des Blekinge Museum, erganzt durch Feldstudien zum historischen Hintergrund

- Aufbau einer Wissensbasis zur Bewahrung handwerklicher Kompetenzen im Holzbootsbau
- Einbeziehung der wenigen aktiven Holzbootsbauer zur Weiterentwicklung ihrer beruflichen

- Komplettierung des geplanten Besucherzentrums auf der Saxemara Bootswerft durch die
Ausstellung von (hdlzernen) Booten am Bootssteg der Werft und im Schaumagazin des

SeaSide

Ostseekiste. Die Datenbank wurde am Blekinge
Museum in Karlskrona, dem ehemaligen Blekin-
ge Lans Museum, erstellt. Um die immer wieder
und in allen Kustenl&dndern gefiihrte Diskussi-
on uber die Definition des Begriffes ,,Boot” vs.
»Schiff* etc. im Zusammenhang mit diesem Pro-
jekt gar nicht erst aufkommen zu lassen, wird
im ,Manual“, der Benutzungsanweisung zur Da-
tenbank darauf hingewiesen, dass sich in dieser
Datenbank nur Fahrzeuge bis zu einer Lange
von zwolf Metern Uber alles und einer Breite von
bis zu vier Metern finden (Abb. 2).

Die Datenbank (www.seasideboats.eu) ist in drei
Bereiche untergliedert: 1. Boats, 2. Boat types
und 3. Boatyards. Unter dem Oberbegriff ,,Boats*
finden sich Angaben zur Herkunft, zum Erbauer

Abb. 2: Es gibt noch viel zu tun auf der Bootswerft in Saxe-
mara in der Ndhe von Ronneby, die das Blekinge Museum in

Karlskrona vor einiger Zeit ibernommen hat.
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Eingabe

Blekinge eka ,Maria“ eingegeben werden.

Suche in der Datenbank

Technische Informationen

und .mp3 fur Audiodateien verwendet.

Hinweise fir die Datenbank , Traditional boat and boatbuilding*
des Blekinge Museums Karlskrona (Entwurf)

- In der Datenbank kdnnen alle bekannten Informationen Uber ein bestimmtes Boot, z. B. die

- Alle Informationen zu einem bestimmten Bootstyp kénnen eingegeben werden.
- Existierende Bootswerften wie auch die dort benutzten Produktionsmittel und Werkzeuge
sowie die Erzeugnisse der Werften kénnen beschrieben werden.

Wenn ein Benutzer in der Datenbank Informationen sucht, kann er auch verknlpfte Infor-
mationen finden, zum Beispiel: Welche Boote wurden auf einer bestimmten Werft erbaut?

Es handelt sich um eine internetbasierte Datenbank mit einer eigenen Domain, in der sich
registrierte Mitarbeiter der beteiligten Museen durch Benutzername und Passwort einlog-
gen konnen. Die flir die Datenbank benutzte Sofware ist Filemaker 10, die von externem
Personal programmiert wurde. Das Blekinge Museum ist fir den unter Microsoft Windows
Server 2003 laufenden Webserver verantwortlich, der im Serverraum des Museums instal-
liert wurde. Die Datensicherung (backup) wird téglich auf einem externen Harddisksystem
vorgenommen, zusammen mit einer monatlichen Sicherung auf Utrium Béandern. Das grafi-
sche Layout der Website basiert auf den Gestaltungsrichtlinien flir das Seaside Projekt im
South Baltic Programme. Als Dateiformate werden .jpg fir Fotos, QuickTime fur Videofilme

bzw. zur Bauwerft, zum Baujahr, zum Schiffstyp,
zur Bauart und zur Verwendung der Boote. AuB3er-
dem werden die technischen Daten wie AbmafBe,
Ausstattung mit Segeln, Rudern, Paddeln und
gegebenenfalls mit einer Antriebsmaschine (mit
Hersteller und Leistung) erhoben. Ein freies Einga-
befeld ,,Description and history” enthalt dann alle
weiteren bekannten Informationen tber das Boot.
Im Bereich ,Boat type“ werden mehrheitlich
dieselben Informationen wie im Bereich ,,Boats*

Abb. 3: In der Litorina Bootsbauschule in Karlskrona bauen
Jugendliche unter fachlicher Anleitung auch kleinere traditi-
onelle Bootstypen von der Kliste Blekinges nach.
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abgefragt. Hinzu kommt das Datenfeld ,,Princi-
pal use” mit Informationen Gber die Verwendung
des jeweiligen Bootstyps in der Fischerei oder
in anderen Gewerben.

Der dritte Bereich ,,Boatyard” stellt auf Informati-
onen Uber Bootswerften oder Bootsbauereien ab,
unabhangig davon, ob diese heute noch existie-
ren oder ihren Betrieb in der Vergangenheit ein-
gestellt haben. Zu den existierenden Betrieben
finden sich die genauen Adressen mit allen aktu-
ellen Kontaktdaten sowie den geografischen Ko-
ordinaten, die mit dem Programm ,,Google maps*“
verlinkt sind, so dass sich Datenbanknutzer auch
ein ,Luftbild“ machen kénnen oder eine StraBen-
karte des jeweiligen Ortes erhalten. Weiterhin gibt
es Information tGber den oder die Besitzer bzw. Ei-
gentimer der Werft sowie Uber die Betriebsdauer.
Auch in diesem Bereich finden sich weitergehen-
de Informationen zur Geschichte des Unterneh-
mens oder zum Produktionsprofil.

Abbildungen bzw. Fotos k&énnen in alle drei
Bereiche eingestellt werden. Im Bereich ,Boat
type“ kdénnen zusétzlich auch Plane oder Ris-
se (,Boat plans®) der jeweiligen Boote hinterlegt
werden (Abb. 3).

Die Datensammlung und Dateneingabe wurde
von Mitarbeitern der beteiligten Museen vorge-
nommen und konzentrierte sich dementspre-

chend auf die Kistenregionen, die von diesen
Museen bearbeitet bzw. reprasentiert werden.
Es handelt sich daher bei den eingegebenen
Daten zu noch vorhandenen Booten zum gréB-
ten Teil um Fahrzeuge, die sich heute in den ge-
nannten Museen befinden und dort bewahrt und
zum Teil ausgestellt werden. Die Datenbank ist
so angelegt, dass jederzeit weitere Daten ein-
gegeben werden kénnen. Dies kann auch durch
Dritte geschehen, die sich zu diesem Zweck
beim Blekinge Museum als Projektpartner re-
gistrieren lassen kénnen. Leider gelang es bis-
her nicht, weitere Partner, z. B. in Ddnemark, fiir
dieses Dokumentationsprojekt zu gewinnen, so
dass die Mehrzahl der bisher dokumentierten
Boote und Bootsbauplatze an den Kiisten von
Blekinge und Mecklenburg-Vorpommern zu fin-
den sind.

Das Schiffoau- und Schifffahrtsmuseum Ros-
tock legte in diesem Zusammenhang mit einer
ebenfalls innerhalb des SeaSide-Projektes ver-
anlassten Datensammlung tber noch existieren-
de hdlzerne Arbeitsboote und Fischereifahrzeu-
ge an der Kuste von Mecklenburg-Vorpommern
die Grundlage fir eine breitere Datenbasis einer
solchen regionalen Dokumentation. Bei den in
diesem Teilprojekt erfassten Objekten handelt
es sich Gberwiegend um Boote bzw. Wracks, die
sich auBerhalb von Museen und Museumshafen
zum Teil noch in Privatbesitz oder auch als auf-
gegebenes Objekt in Uberraschend groBer Zahl
an der Kuste Mecklenburg-Vorpommers finden
lassen. Zu den Aufgaben dieser Dokumentation
gehdrte nicht nur die Erfassung und Beschrei-
bung von Booten entsprechend einer vorgege-
benen Systematik, sondern auch die genaue
geografische Verortung, die fotografische und
zeichnerische Dokumentation sowie (wenn
mdglich) die Befragung bei Besitzern und Zeit-
zeugen. Diese Arbeit stellt eine wichtige Grund-
lage dar, um die Fahrzeuge der kistennahen
Fischerei in den nachsten Jahren weiter zu er-
fassen und um besondere Bauformen museal
zu bewahren. Das Projekt erfuhr in dieser Pha-
se Unterstltzung durch Dr. Wolfgang Rudolph,
Gerhard Parchow, Helmut Olszak, Jens Loch-
mann, Nils Rammin und Markusz Schdne, die
eine Vielzahl von wichtigen Informationen liefer-
ten und denen an dieser Stelle gedankt sei.

Um die Archivierung des Materials zur weiteren
Verwendung bzw. Nutzung durch das SSM und
durch das Deutsche Meeresmuseum in Stral-
sund (DMM) sicherzustellen, wurde zwischen
diesen beiden Institutionen eine projektbezo-
gene Kooperationsvereinbarung geschlossen.
Diese beinhaltet unter anderem eine Anpassung

Abb. 4: Auch aktuelle Nutzungsédnderungen bei élteren Fi-
schereifahrzeugen wurden durch das SeaSide Projekt doku-

mentiert. Das Foto zeigt ein Strandboot als Dekoration auf
dem Gelédnde der Bootswerft Nagel in Zecherin/Usedom.

und Erweiterung der im DMM verwendeten
Inventar-Datenbank ,MeDuSa“ an die Anfor-
derungen fir externe Dokumentationsarbeiten.
Die durch einen voribergehend beschéftigten
SeaSide-Projektmitarbeiter erhobenen bzw. ge-
sammelten Daten und Fotos wurden dem DMM
fir Dokumentationszwecke zur Verfligung ge-
stellt und in die Datenbank des Museums ein-
gegeben. Dem SSM wird der Zugriff auf diese
Daten durch einen externen Zugang ermdglicht.
Die Originaldokumente zu dieser Datensamm-
lung befinden sich im SSM (Abb. 4).

Nach dem offiziellen Ende des SeaSide-Pro-
jektes wurden (und werden) weitere Daten Gber
vorhandenen Boote in die genannte Datenbank
www.seasideboats.eu eingegeben und stehen
damit auch allen an traditionellem Bootsbau
und Fischereifahrzeugen Interessierten im Inter-
net zur Verfigung.

=
South Baltic

FPROGREAMME

Das SeaSide-Projekt wurde im Rahmen des South Baltic Pro-
gram durch die Européische Union mit Mitteln des Européi-
schen Regionalen Entwicklungsfonds (ERDF) kofinanziert.
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Datenbogen fir die Dokumentation ,,Erfassung der letzten holzernen
Arbeitsboote an der Kiiste von Mecklenburg-Vorpommern*

Allgemeine Angaben
Standort:

Besitzer:

Vorbesitzer:

Bauwerft:

Erfassung:

Derzeitige Nutzung:
Urspriingliche Nutzung:
Urspriingliches Einsatzgebiet:
Zustand:

Bewahrung:

Technische Angaben
Bautyp:
Lénge U.a.:
Breite max.:
Lénge:
Tiefgang:
Bauform:
Rumpfform:
Stevenform:
Bug:

Heck:

Kiel:

Baumaterial:

Plankengénge:

Spanten:

Verbindungen Planken untereinander:
Spanten mit Planken:

Plankenverbindung:
Spantenverbindung:
Kalfaterung:
Anstrich/Imprédgnierung:
Wegerung/Garnier:

(Fischer, Museum ...)

(Register-Nr., Inv.-Nr.)
(Arbeitsboot, Fischerei, Museum)
(Reusenboot, ...)

(in Fahrt, intakt, museal bewahrt, leichte Schéden,
maéBige Schédden, starke Schdden, Wrack-Erhaltung
nicht méglich)

(empfohlen, nicht méglich, nicht erforderlich)

(Heuer, Strandboot, ...)

(geklinkert, kraweel, Sonstiges)
(Kielboot, Bodenplankenboot, Sonstiges)

(konvex, konkav, Blocksteven, Sonstiges)
(konvex, konkav, Blocksteven, Spiegelheck, Kreuzer-
heck, Sonstiges)

Kielsohle, Balkenkiel (rechteckig, quadratisch,
Y-férmig, T-férmig)

(Eiche, Kiefer, Ldrche, komposit, Sonstiges)
(Anzahl)

(Anzahl)

(genietet, genagelt, Holzndgel, Sonstiges)
(Holznégel, Eisennégel, Eisenbolzen — geklinkt,
Eisenbolzen — geschraubt, Sonstiges)
(gelascht, auf StoB, Brett (iber StoB, Sonstiges)
(gelascht, auf StoB, Sonstiges)

(Hanf, Moos, Baumwolle, undefinierbar)
(einfarbig, mehrfarbig, Teer, Lacke, Antifouling)
(fest, Laufbretter, keine, Sonstiges)

Einbauten: (Fischkasten, Kajltaufbau, Backskisten)
Antrieb: (Motor, Besegelung, gerudert, gestakt, geschleppt)
Motorentyp: (Inborder, AuBenborder — Fabrikat, Leistung)
Besegelung: (Sprietsegel, Gaffelsegel)
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Zur Bedeutung der Fischerei
fur den fruhneuzeitlichen Staatsaufbau
an der sudlichen Ostseekuste

Haik Thomas Porada

EINFUHRUNG

Zu Beginn der 1990er Jahre fand im Konzilsaal
der Ernst-Moritz-Arndt-Universitat in Greifs-
wald eine Tagung des Bundesinnenministeri-
ums statt, bei der die Grundlagen und kunftigen
Aufgaben eines geplanten Pommerschen Lan-
desmuseums diskutiert werden sollten. Damals
hielt der Archivar am Stockholmer Reichsarchiv,
Helmut Backhaus, einen Vortrag Uber Quellen
zur pommerschen Geschichte in schwedischen
Archiven. Dabei stellte er auch das in beeindru-
ckender Vollstandigkeit erhaltene Rechnungs-
material der schwedisch-pommerschen Kam-
mer vor. Diese Einrichtung, der heute das
Finanzministerium entspricht, war ursprtnglich
in Stettin, zeitweise in Wolgast und schlieBlich
in Stralsund ansassig. Fir die mehr als 180 Jah-
re, die die Schwedenzeit in Pommern seit 1630
dauerte, sind mit wenigen Licken die so ge-
nannten revidierten Rechnungen einschlieBlich
der Quittungen erhalten. Truppenversorgung,
Beamtenbesoldung, die Verzollung von Schiffs-
ladungen oder Strafgelder: Es gab kaum einen
Bereich, der in der Buchhaltung auf lokaler oder
Landesebene relevant war, der nicht von der
schwedisch-pommerschen Kammer dokumen-
tiert und an die Reichskammer in Stockholm
gemeldet wurde. Dieses Quellenmaterial erlaubt
einen faszinierenden Einblick in die Struktur
des frithmodernen Staates bis hin zu kleinsten
Details. Das Staunen der Zuhorer war groB, als
Helmut Backhaus an einigen Beispielen zeig-
te, was er mit diesen Details meinte. So konnte
man z. B. auf den Tag genau rekonstruieren, in
welchem Gemach des Wolgaster Schlosses in
der Mitte des 17. Jahrhunderts Rattengift aus-
gelegt worden war.

Spatestens bei dieser Gelegenheit wurde das
Interesse des Verfassers fur die Mdglichkei-
ten geweckt, die sich fir die Erforschung der
pommerschen Landesgeschichte Uber das
frihneuzeitliche Rechnungsmaterial im Stock-
holmer Reichsarchiv ergeben. Bei anschlieBen-
den Archivstudien im Stadtarchiv Stralsund, im

Landesarchiv Greifswald und im Staatsarchiv
Stettin wurde schnell klar, dass es flr das 16.
und frihe 17. Jahrhundert leider keine auch nur
annahernd mit dem schwedisch-pommerschen
Rechnungsmaterial vergleichbare Uberlieferung
gibt. Zwar waren die herzoglich-pommerschen
Amts- und Landrentmeister mindestens eben-
so fleiBig wie ihre schwedisch-pommerschen
Nachfolger, aber die Zeugnisse ihrer Tatigkeit
gingen in den Wirren der pommerschen Ge-
schichte fast vollstdndig verloren. Mit einer
Ausnahme: Die Rechnungen und der zugehé-
rige Schriftwechsel der Fischereiverwaltung fir
das Stettiner Haff und seine Nebengewésser
sowie haufig auch fir die Fischereiverwaltung in
den einzelnen herzoglich-pommerschen Amtern
blieb in mehr oder weniger groBen Fragmenten
erhalten. Anhand dieser Quellen lasst sich eine
mit dem DreiBigjdhrigen Krieg untergegange-
ne Welt rekonstruieren, die von verschiedenen
Autoren als das goldene Zeitalter Pommerns
beschrieben wurde. Erstaunlich ist, dass die
Landesgeschichtsforschung bisher weder der
Fischereiverwaltung noch deren Rechnungsma-
terial irgendeine nennenswerte Aufmerksamkeit
geschenkt hat. Dabei bieten diese Quellen einen
wunderbaren Grundstock fiir eine Geschichte
der Fischerei in Pommern. Sie sind aber auch
unerlasslich, um die Finanz- und Verwaltungs-
geschichte dieses Landes zu verstehen.

Lediglich zwei Vorarbeiten existieren zu diesem
Themenkreis, auch wenn diese nicht von His-
torikern stammten. In Kénigsberg wurde 1924
Hans Weicker, der Sohn des Camminer Super-
intendenten, mit einer staatswissenschaftlichen
Arbeit Uber die Entwicklung der Schleppnetz-
fischerei promoviert (Weicker, 1927). 1941 er-
schien die Dissertation des Geografen Ulrich
Zimdars, mit der er zuvor in Greifswald promo-
viert worden war. Ausgangspunkt beider Ar-
beiten war die damals vom preuBischen Staat
betriebene Aufhebung der Schleppnetzfischerei
im Bereich des Stettiner Haffs, wovon zuerst die
Zeesen- und dann die Tuckerfischerei betroffen
waren. Insbesondere Hans Weickers Arbeit, die
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Abb. 1: Die letzte Generation des Greifenhauses auf einem Kupferstich von I. W. Michaelis um 1720 (Quelle: Pommersches
Landesmuseum Greifswald): die Herzége Philipp Julius von Pommern-Wolgast (1584-1625), Franz von Pommern-Stettin
(1577-1620), Philipp Il. von Pommern-Stettin (1573-1618), Ulrich von Pommern, Bischof von Cammin (1589-1622) und

Bogislaw XIV. von Pommern (1580-1637).

seitens der Landesgeschichtsforschung bisher
leider véllig unbeachtet geblieben ist, bot eine
wichtige Richtschnur bei den Forschungen, auf
die sich der vorliegende Beitrag stltzt (Porada,
20009).

Um zu zeigen, was es nun mit dem ,pommer-
schen Bergwerk“ auf sich hatte und welche
Schétze fir die Forschung noch darin schlum-
mern, soll im Folgenden eine Reise in jene un-
tergegangene Welt der Greifenherzége ange-
treten werden. Die erste Station fihrt fast 400
Jahre in die Geschichte zuriick:

Zu Beginn des Monats November im Jahre 1618
Uberreichte der Rostocker Mathematikprofessor
Eilhard Libben auf dem Wolgaster Schloss dem
dort residierenden Herzog Philipp Julius die ers-
ten Exemplare der von ihm in fast zehnjahriger
Arbeit erstellten Karte des Herzogtums Pom-
mern (Jager & Schmidt, 1980; Abb. 1). Wenige
Tage spéter reiste er nach Stettin, wo er auf dem
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dortigen Schloss auch Herzog Franz einige Ex-
emplare Ubergab, ehe er Anfang Dezember auf
dem Rilgenwalder Schloss dem Herzog Bogis-
law XIV. die fur ihn bestimmten Drucke aushén-
digte. Der Mazen in der letzten Generation des
Greifenhauses, dessen Forderung die Entste-
hung der Karte zu verdanken ist, Herzog Phil-
ipp Il. von Pommern-Stettin, erlebte die Druck-
legung dieses groBartigen Werkes nicht mehr. Er
war bereits am 3. Februar 1618 verstorben. Vier
Jahre zuvor, im Juni 1614 hatte er angesichts
der damals bereits vorliegenden Kartenentwurfe
und der anstehenden Finanzierungsverhandlun-
gen mit dem Amsterdamer Buchhandler Hondi-
us seinen Wolgaster Vetter Herzog Philipp Juli-
us gebeten, gemeinsam mit ihm zu Uberlegen,
,was in die ledigen spacia an descriptionibus ...
gesetzet werden sollte” (Haas, 1926). Gleicher-
maBen war er mit seinem zu diesem Zeitpunkt
als Camminer Bischof regierenden Bruder Franz

verblieben. Man kam schnell Uberein, diese Frei-
rdume neben dem Kartenbild mit den Wappen
des pommerschen Adels und den naturgetreuen
Ansichten ausgewahlter pommerscher Stadte zu
schmicken. Auch Uber den Inhalt der Textkar-
tusche einigte man sich, die eine kurz gefasste
Landesbeschreibung bietet und mit einer Liste
aller Stadte sowie der in Pommern bekannten
Fischarten endet (siehe Kasten auf Seite 35 ff.).
Auf diese Weise gibt die GroBe Lubinsche Kar-
te von Pommern heute auch ein Zeugnis des
Bildes, das die damalige Landesherrschaft von
ihrem Territorium hatte. Sie versinnbildlicht gera-
dezu den klassischen Dualismus zwischen Lan-
desherrschaft auf der einen und Landst&nden,
also Adel und Stadten, auf der anderen Seite
(Heck, 2002). Und sie raumt dem Fischreichtum
einen bemerkenswert prominenten Platz bei der
Darstellung des Landes ein. Dass Eilhard Lub-
ben so gut Uber die Fischerei Bescheid wusste
und sie in der zur Karte gehérenden Landesbe-
schreibung ausfihrlich wirdigte, kam nicht von
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ungefahr. Den Lohn fir seine Arbeit bekam er aus
den Fischereieinnahmen, die bei der so genann-
ten Gemeinen Rechnung verteilt wurden (Abb.
2). Die Lubinsche Karte wurde also wie so man-
ches Gemalde und mancher Kunstgegenstand,
den die pommerschen Herzdge in Auftrag gaben,
letztlich mit Fisch bezahlt. Manches Geheimnis
aus der Kunst- und Kulturgeschichte des Re-
naissancezeitalters in Pommern kénnte mit Hilfe
der Gemeinen Rechnungen noch gellftet wer-
den. Auch die Baugeschichte der herzoglichen
Schldsser lieBe sich anhand der Baustofftrans-
porte, die die Fischer flr die Landesherrschaft
zu Ubernehmen hatten, an vielen Stellen aus den
Unterlagen der Fischereiverwaltung erhellen. Of-
fensichtlich wurde diese Quellengruppe bisher
véllig unterschatzt.

Ein halbes Jahrhundert vor der Fertigstellung der
Lubinschen Karte gab der in flrstlichen Diens-
ten stehende Henning von Ramin seinem Lan-
desherrn, Herzog Ernst Ludwig von Pommern-
Wolgast, bei dessen Regierungsantritt 1569 ein

= o e =

Abb. 2: Das Stettiner Haff belebt mit Fischerei- und Handelsfahrzeugen auf der groBen Pommern-Karte des Eilhard Libben/
Lubinus aus dem Jahre 1618 (Kupferstich, Ausschnitt; Quelle: Jdger/Schmidt, 1980; Reproduktion: Thomas Helms).
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Abb. 3: Ausschnitt (zwischen Usedom und Ueckermiinde) aus der Karte des Stettiner Haffs und der umliegenden Ortschaf-
ten von Matthdus Nather aus der Zeit um 1600 (Handzeichnung; Quelle: Landesarchiv Greifswald; Signatur: LAG, Rep. 40
VI, Band 55/4; Reproduktion: Thomas Helms). Der Peenestrom, die Peene, das Haff, die Uecker, die Dievenow, die lhna, das
Papenwasser und die Oder waren wichtige WasserstraBen fir die Handelsschifffahrt zahlreicher kleinerer und gréBerer Stad-

te im unteren Oderraum. Gleichzeitig bildeten sie eines der wichtigsten GroBfischereigebiete an der siidlichen Ostseekdste.

Memorial tUber den Zustand des Flrstentumes
mit auf den Weg. Darin erlduterte er ihm als ers-
tes, dass die flurstliche Hof- und Haushaltung
auf Einnahme und Ausgabe der landesherrli-
chen Kammer basieren wirde. Die Einnahmen
der Kammer wiederum ruhten demnach auf
drei Saulen: den Amtern, den Gemeinen Zéllen
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sowie dem ,Pommerschen Bergwerk®, wie die
Alten die Ertrage der Fischerei auf dem Stetti-
ner Haff zu nennen pflegten. Die letztgenannte
Einkommensquelle des Firsten wirde Uber die
Haffordnung reguliert. Die Haffordnung war eine
Art Fischereigesetz mit detaillierten Durchfih-
rungsbestimmungen (Porada, 2009).

ZIELSTELLUNG, ZEITLICHER
UND RAUMLICHER RAHMEN
SOWIE QUELLEN

Bei naherer Betrachtung der Aussage Henning
von Ramins fallt auf, dass die Einkinfte aus den
Amtern und aus den Zéllen in der bisherigen
Forschung zwar in mehreren Untersuchungen
gewdirdigt wurden, die Bedeutung der Fischerei
fir den Staatsaufbau in der Friihen Neuzeit am
Beispiel Pommerns bisher jedoch nicht erkannt
wurde. Dieser dritten S&aule der Einnahmen der
landesherrlichen Kammer soll hier nun Auf-
merksamkeit geschenkt werden. Dabei ist die
landesherrliche Ordnungspraxis im Bereich des
Fischereiwesens als Teil der Herrschaftsaus-
Ubung herauszustellen. Die diesem Beitrag zu-
grundeliegende Untersuchung versteht sich als
ein Beitrag zur Verfassungs- und Verwaltungs-
geschichte Pommerns in der ausgehenden Her-
zogszeit (Porada, 2009). Analysiert wurden dazu
die Stellung der Fischereieinkiinfte im Rahmen
der Gesamtorganisation des Haushaltes, d. h.
auch innerhalb des jahrlichen Terminkalenders
der Regierungen und der Finanzverwaltungen in
den beiden Teilherzogtiimern Pommern-Stettin
und Pommern-Wolgast. SchlieBlich soll eine
Einschatzung des Anteils der Fischerei an der
Ausprédgung einer landesherrlichen Verwaltung
in Pommern im letzten Jahrhundert der Greifen-
herrschaft vorgenommen und ein Vergleich mit
den Entwicklungen in ausgewahlten Territorien
im Heiligen Rdmischen Reich und im Ostsee-
raum gezogen werden.

Ausgehend von den Fischereiberechtigungen,
wie sie am Ende des Mittelalters existierten,
galt es, die Verdnderungen herauszuarbeiten,
die sich in der Regierungszeit Herzog Bogis-
laws X. (1474/78-1523) und vor allem unter
seinen Nachfolgern vollzogen. Zu fragen war
dabei nach dem Einfluss der mit der Reforma-
tion erfolgten Sé&kularisation (Einziehung kirch-
licher Besitze) des geistlichen Besitzes und der
Hauptlandesteilungen des 16. Jahrhunderts
auf die Neuordnung der Fischereiverwaltung.
Die Entwicklung der Fischereiordnungen wurde
hinsichtlich der von der landesherrlichen Ver-
waltung betriebenen Ressourcenwahrung be-
leuchtet, verstanden als Schutz landesherrlicher
Anspriche wie auch der Reproduktionsgrund-
lagen der Fischbestédnde. Auf eine Ausweitung
der Untersuchung auf die Zeit nach dem Drei-
Bigjahrigen Krieg wurde bewusst verzichtet, weil
mit dem Ende der Greifendynastie die Residen-
zenbildung in Pommern ein abruptes Ende fand,
damit die Versorgung der Hoéfe in dieser Form
nicht mehr weiter organisiert werden musste

und schlieBlich das System der gegenseitigen
Kontrolle zweier Teilherrschaften mit jahrlich
wechselnder Administration der Fischerei auf
dem Stettiner Haff und dem Papenwasser zum
Erliegen kam.

Neben einer zeitlichen Beschrankung schien im
Verlauf der Arbeiten auch eine rdumliche Ein-
grenzung ratsam. Dabei kristallisierte sich als
besonders geeigneter Untersuchungsraum das
Odermindungsgebiet heraus. Diese groBrdu-
mige Fischereizone hatte wie keine andere in
Pommern sowohl hinsichtlich des Organisati-
onsgrades der Akteure als auch der Fangertra-
ge eine zentrale Bedeutung, die zum Teil Gber
die Landesgrenzen hinaus reichte. Angesichts
der groBen Zahl und Vielfalt von Gebieten mit
ausgepragter Kisten- und Binnenfischerei zwi-
schen Recknitz und Piasnitz bot es sich an, die-
se bei einzelnen Detailfragen vergleichend in die
Darstellung einzubeziehen. Auch wenn in der
bereits erwahnten Studie die Situation der Fi-
scherei auf der DarB-Zingster Boddenkette, den
rigischen Bodden, dem Greifswalder Bodden
oder auch den hinterpommerschen Strandseen
nicht im gleichen Umfang wie auf dem Stettiner
Haff und dem Papenwasser behandelt werden
konnten, so wurde doch versucht, weitergehen-
de Forschungen auch fir diese Areale zu er-
leichtern, in dem die noch vorhandenen Quellen
zusammengestellt und erldutert worden sind.
Der wesentliche Teil der landesherrlichen Uber-
lieferung zu Fischereifragen flir das 16. und fri-
he 17. Jahrhundert wird heute in den Bestanden
Herzoglich Stettiner und Herzoglich Wolgaster
Archiv, den alten Reposituren 4 und 5 des Stet-
tiner Staatsarchivs, verwahrt. Innerhalb beider
Archivbestédnde bestehen eigene Sachgruppen,
die der Fischereiverwaltung auf dem Stettiner
Haff gewidmet sind. Beide Bestidnde lagern
heute teils im Staatsarchiv Stettin, teils im Lan-
desarchiv Greifswald.

DIE BEDEUTUNG DER FISCHEREI-
VERWALTUNG FUR DIE _
ENTWICKLUNG DES FRUH-
MODERNEN STAATES IN POMMERN

Fir das Herzogtum Pommern gilt die Regie-
rungszeit Herzog Bogislaws X. als die Entwick-
lungsphase, in der ein Prozess begann, mit
dem die spéatmittelalterliche Flrstenherrschaft
schrittweise in einen Territorialstaat umgeformt
wurde. Jener Prozess wurde von inneren wie
von auBeren Faktoren bestimmt. Zu den auBeren
Faktoren kénnen die Reformen auf Reichsebene
um 1500, wie z. B. die Bildung der Reichskreise,
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oder die Beanspruchung der Territorien durch
Tirkensteuern (vom Heiligen Rémischen Reich
erhobene Steuer zur Finanzierung der Tirken-
abwehr) bzw. die blindnispolitischen Folgen der
Konfessionalisierung im 16. Jahrhundert ge-
rechnet werden.

Wie bei anderen Territorien des Heiligen Rémi-
schen Reiches Deutscher Nation war auch in
Pommern die Entstehung von Amtern aus den
mittelalterlichen Vorgangern, den Vogteien, ein
wesentlicher endogener Bestandteil jenes Pro-
zesses. Ansitze zur Bildung von Amtern, d. h.
die Bestallung von Amtshauptleuten, Rent-
meistern und sonstigem Amtspersonal, eine
vermehrte Schriftlichkeit, Kontrollen, das Auf-
kommen serieller Rechnungen, lassen sich in
Pommern bis in das 15. Jahrhundert zurtickver-
folgen. Der Unterschied zwischen den ersten
Anséatzen im 15. Jahrhundert und dem Entwick-
lungsstand, der etwa 100 Jahre spater erreicht
wurde, ist vor allem in einer Intensivierung und
Professionalisierung der Handhabung dieser
Herrschaftsinstrumente im entstehenden Ter-
ritorialstaat zu sehen. Die Amter bildeten das
Gerlst des frihneuzeitlichen pommerschen
Flrstenstaates. Sie waren die alles normie-
rende Verwaltungseinheit, auf die sich der Hof
und die mit ihm verbundenen Zentralbehdrden
stitzten. Allerdings unterschieden sich die ein-
zelnen Amter im Herzogtum Pommern deutlich
voneinander, nicht nur hinsichtlich ihrer GréBe
und Wirtschaftskraft, sondern auch in Bezug
auf ihre Funktion innerhalb des Territorialstaa-
tes und ihre administrative Ausstattung. Bei
einzelnen Amtern wurde bis ins 17. Jahrhun-
dert die Herkunft aus der mittelalterlichen Vog-
tei auch im Namen deutlich markiert, z. B. bei
den Landvogteien Rigen und Greifenberg. Bei
Amtern, die aus eingezogenem Klosterbesitz
entstanden, konnte es bis zum DreiBigjéhrigen
Krieg dauern, bis sie auch nominell den alten
landesherrlichen Amtern angeglichen wurden.
Anderen Amtern fielen bei der Versorgung der
Haupt- und Nebenresidenzen besondere Auf-
gaben zu. Bei den auBergewdhnlichen Funkti-
onen sind ferner, in erster Linie bedingt durch
die Landesteilungen des 16. Jahrhunderts, die
Amter hervorzuheben, die entlang der innerter-
ritorialen Nutzungsgrenze lagen.

Da eine genaue und zweckmaBige Abgrenzung
der einzelnen Amter und damit schlieBlich auch
der Teilherzogtiimer im Bereich der groBen Ge-
wésserflachen des Stettiner Haffs und seiner
Nebengewasser nicht moglich war, verblieb die-
ses Areal unter der gemeinsamen Verwaltung
der angrenzenden Amter (Abb. 3). Mit der Refor-
mation wurde die Geistlichkeit bei der fischerei-
lichen Nutzung des Stettiner Haffs weitgehend
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verdrangt. Waren vor der Reformation die Zahl
und der Umfang der Fischereiberechtigungen
der geistlichen Institutionen und der Stadte noch
recht beachtlich, so zog der Landesherr mit der
Sakularisation die geistlichen Berechtigungen
vollstandig ein und nutzte sie als Grundstock flr
eine vollige Neuorganisation dieses Wirtschafts-
und Rechtsbereiches. Da adlige Fischereibe-
rechtigungen im Stettiner Haff nur in sehr gerin-
gem Umfang bestanden und nicht Uber lokale,
eng begrenzte Raume hinausreichten, konnten
lediglich die Stadte nach der Reformation noch
einen nennenswerten Anteil an der Nutzung die-
ses GroBfischereigebietes behaupten. Allerdings
war ein wesentlicher Teil der Fischer in den Stad-
ten anséssig. Das trifft vor allem flr die GroBfi-
scher zu, deren Haupterwerb im Gegensatz zu
den bauerlichen Kleinfischern ausschlieBlich in
der Fischerei bestand. Die landesherrliche Admi-
nistration schloss aufgrund des Fischereiregals
nun diese Fischer vollstdndig mit ein, d. h. un-
abhangig davon, ob sie Amtsuntertanen in den
Doérfern oder in den amtsangehdrigen Stadten
waren, oder ob sie in den Stadten beheimatet
waren, die zur Stadtekurie (Stadteversammlung)
innerhalb der Landstédnde zahlten. Damit bot die
Administration des Stettiner Haffs fir den Lan-
desherrn und seinen Hof eine in anderen Berei-
chen nicht gegebene Chance, von den Standen
nahezu unbeeinflusst schalten und walten zu
kénnen sowie auch hinsichtlich der Einnahmen
keinerlei stédndischer Kontrolle unterworfen zu
sein. Ahnliche Prozesse lassen sich seit dem
Mittelalter in den Territorien des Heiligen Romi-
schen Reiches beobachten, in denen der Berg-
bau eine Stérkung der landesherrlichen Macht
ermdglichte, wie z. B. in Kursachsen. Mit der
Leipziger Teilung von 1485 wurden die seit dem
GroBen Berggeschrei in der Schneeberger Neu-
en Fundgrube sprudelnden Einkiinfte aus dem
Silberbergbau unter Kurfurst Ernst und Herzog
Albrecht aufgeteilt. Uwe Schirmer (2006) sieht
in diesen sensationellen Funden die Ursache fir
eine totale Reorganisation des séachsischen Fi-
nanz-, Rechnungs- und Haushaltswesens. Die
verfassungsrechtlichen und behdrdengeschicht-
lichen Auswirkungen sowie die wirtschaftlichen
und sozialen Rickkopplungseffekte des Silber-
bergbaus seit dieser Zeit waren viel nachhaltiger,
gewaltiger und wirkungsméchtiger als die blo-
Ben Erzertrage. Im 16. Jahrhundert war man sich
am Wolgaster und am Stettiner Hof der Greifen-
herzége durchaus der Parallelen zwischen den
Funktionen der Fischerei in Pommern und der
des Silberbergbaus in Obersachsen oder auch
in den braunschweigischen Territorien im Harz
bewusst, wie die Metapher Henning von Ramins
vom ,pommerschen Bergwerk® zeigt.

Wahrend die Verwaltung und die Rechtsauf-
sicht in den haffangrenzenden Amtern durch
den jeweiligen Kieper, der auch als Fischmeister
bezeichnet wurde, und dessen Personal getra-
gen wurden, war das Rechnungswesen und die
Rechtsprechung Aufgabe des Rentmeisters und
des Amtshauptmanns. Wenn auch Uber den ge-
samten Zeitraum bis zum DreiBigjahrigen Krieg
ein deutliches Bestreben nach einer Umwand-
lung der urspriinglich weitgehend als Natural-
pacht gezahlten Abgaben in eine Geldpacht zu
erkennen ist, blieb doch bis zum Aussterben
des einheimischen Dynastengeschlechts und
dem damit einhergehenden Verlust der Resi-
denzen an héfischen Funktionen die Versorgung
der Schlosskiichen eine wichtige Aufgabe der
Fischereiverwaltung. Die Hofhaltungen in Wol-
gast und Stettin, den beiden pommerschen
Hauptresidenzen, umfassten jeweils im Schnitt
zwischen 400 und 600 Personen, abgesehen
von Hochzeiten und anderen herausragenden
Ereignissen, bei denen die Zahl schnell auf mehr
als 1 200 Menschen anwachsen konnte.

Ein wesentliches Kriterium fir die Verdichtung
innerhalb des frlihmodernen Verwaltungsstaa-
tes, die zunehmende Schriftlichkeit, ist gerade
in der Fischereiverwaltung besonders gut zu be-
obachten. Die Hauptursache dafur liegt in Pom-
mern in der Praxis der Landesteilungen des 16.
Jahrhunderts, die eine wechselnde Administra-
tion des Haffs zwischen den Teilherzogtimern
festschrieb und damit eine jahrliche Kontrolle
und Verteilung der Einklnfte vorsah. Der dafir
eingefiihrte Vorgang nannte sich Gemeine Rech-
nung, die einmal jahrlich gehalten werden sollte.
Neben den Einkinften aus diesem GrofBfische-
reigebiet wurden auch die ungeteilten Zélle hier
verrechnet. Beteiligt waren neben den beiden
die Haffadministration wechselseitig tragenden
Amtern in Person von Amtshauptmann, Rent-
meister und Kieper auch die firstlichen Réate
beider Teilherzogtiimer, 6fter sogar die Firsten
selbst. Die Gemeine Rechnung entwickelte sich
zu einem festen Termin der landesherrlichen Ver-
waltung. Dann wurden die Uberschiisse aus den
Einnahmen aus den als Gemeinbesitz weiterge-
fuhrten Hauptzdllen sowie aus der Fischerei auf
dem Stettiner Haff und Papenwasser auf die
landesherrlichen Haushalte der beiden Teilher-
zogtimer verteilt sowie auch Mangel vornehm-
lich in der Verwaltung und Rechtsprechung der
Zdlle und der Fischerei im unteren Oderraum
besprochen. Bei dieser Gelegenheit wurden
auch alle innen- wie auBenpolitischen Themen
verhandelt, die beide Teilherzogtiimer betrafen.
Ohne die besondere Struktur der Fischereiver-
waltung wére es in Pommern wie in anderen
geteilten Furstentimern vermutlich nur bei den

Landesteilungen selbst zu derartigen ,Kassen-
stirzen* gekommen. Feststehende Termine und
Orte kdnnen geradezu als Kennzeichen der Mo-
dernisierung innerhalb der landesherrlichen Fi-
nanzverwaltung angesehen werden, wie wieder-
um der Vergleich mit Kursachsen deutlich zeigt.
Dort hatten sich seit dem letzten Drittel des 15.
Jahrhunderts die drei Leipziger Messen sowie
der Naumburger Peter- und Pauls-Markt zu fes-
ten Abrechnungsplétzen und -terminen der ba-
ren Uberschiisse aus den Amterkassen an die
landesherrliche Kammer entwickelt (Schirmer,
2006).

Am pommerschen Beispiel kann beobachtet
werden, wie das Bestreben nach Abgrenzung
zwischen den Teilherzogtiimern, das unmittel-
bar mit den beiden Hauptlandesteilungen des
16. Jahrhunderts deutlich greifbar ist, durch den
Zwang zur gemeinsamen Verwaltung der Ein-
kinfte aus der Fischerei auf dem Stettiner Haff
und aus den Hauptzéllen durchbrochen wurde.
Damit kann sowohl der Verwaltung der Fischerei
als auch den Hauptzéllen im unteren Oderraum
eine Art Bremseffekt auf den Territoralisierungs-
prozess der Teilherrschaften zugesprochen
werden. Aufgrund der jéhrlich wechselnden Zu-
standigkeit und durch das Mitspracherecht des
jeweils anderen Teilherzogtums waren alle regie-
renden Firsten bei der Austibung von Hoheits-
rechten eingeschrankt. Ohne diesen Umstand
hatten sich Vor- und Hinterpommern vielleicht
schon friher zu weitgehend selbstandigen Ver-
waltungsgebilden entwickelt, ein Prozess, der
so erst mit der Teilung zwischen Schweden und
Brandenburg nach dem DreiBigjahrigen Krieg
wirkungsmachtig wurde.

Gleichzeitig zogen der gestiegene Regelungs-
bedarf nach der S&kularisation und der damit
verbundene Heimfall der Fischereiberechtigun-
gen der geistlichen Institutionen an den Landes-
herrn eine neuartige Ordnungspraxis nach sich.
Neben der Kirchenordnung ist die Haffordnung
fir Pommern einer der ersten Anséatze zu einer
landesherrlichen Gesetzgebung. Die Policeyord-
nungen und auch die Hofordnungen, die in an-
deren Territorien neben den Kirchenordnungen
zu den ersten bedeutenden Betatigungsfeldern
des frihmodernen Staates z&hlten, brauchten in
Pommern erheblich I&nger bis zu ihrer schriftli-
chen Fixierung. Das persénliche Interesse, nicht
nur des Landesherrn, sondern auch der fiirst-
lichen Réate, an der Fischereiverwaltung mani-
festierte sich u. a. in den Privilegierungen mit
so genannten Freikdhnen, die fir Kanzler, Ge-
neralsuperintendenten und andere Hofrate eine
erhebliche Aufbesserung ihrer Vergltung dar-
stellten oder zu einem zuséatzlichen Bestandteil
der Versorgung der flirstlichen Witwen wurden.
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Abb. 4: Die Stadt Wolgast um 1615 von Osten, also von der Insel Usedom (ber den Peenestrom, aus gesehen. Rechts im
Bild das Schloss, Hauptresidenz des Teilherzogtums Pommern-Wolgast und Sitz der Verwaltung des Amtes Wolgast (Hand-
zeichnung; Quelle: Stadtarchiv Stralsund; Signatur: StAS, Stralsunder Bilderhandschrift).

Die Haffordnungen des 16. Jahrhunderts und
die Gemeinen Rechnungen zogen die Anlegung
von Akten bei den Amtshauptleuten und Rent-
meistern in Ueckermiinde und Wollin sowie Uber
die landesherrliche Verwaltung in den Archiven
auf den Schléssern in Wolgast und Stettin nach
sich (Abb. 4). Mit den Haffordnungen wurde
eine grundlegende Regelung der Abgaben der
Fischer sowie der Rechtsprechung auf dem Haff
vorgenommen, die allerdings im Zuge der Ge-
meinen Rechnungen jahrlich modifiziert werden
konnte. Diese Entwicklung der Fischereiverwal-
tung als eine besondere Form der firstlichen
Herrschaftspraxis ist aus anderen Territorien
bisher nicht bekannt.

Besonders herauszustreichen ist die in der zwei-
ten Halfte des 16. Jahrhunderts vorgenommene
Ausstattung der Okonomien der beiden Hohen
Schulen des Landes, der Greifswalder Univer-
sitdt und des Stettiner Pddagogiums, mit Frei-
kdhnen nicht zuletzt zur Versorgung ihrer Stu-
denten mit frischem Fisch. Uber einen Zeitraum
von mehr als zwei Jahrhunderten lasst sich eine
Beteiligung der Universitat in Greifswald und
des Paddagogiums in Stettin, das spater als Ma-
rienstiftsgymnasium bezeichnet wurde, an der
Fischerei nachweisen. Diese gleichgestellte Pri-
vilegierung der Hohen Schulen, d. h. Greifswald
fur das Teilherzogtum Pommern-Wolgast bzw.
Vorpommern und Stettin fur das Teilherzogtum
Pommern-Stettin bzw. Hinterpommern, war ein
wesentlicher Bestandteil der gemeinsamen Ad-
ministration der Fischerei auf dem Stettiner Haff
und dem Papenwasser.

Zwei Bereiche, die als Ausdruck des Konzen-
trationsprozesses der Landesherrschaft im 16.
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Jahrhundert angesehen werden, namlich die
Kanzlei und die Rentkammer, waren in Pom-
mern maBgeblich an der Entstehung und Aus-
gestaltung der Fischereiverwaltung beteiligt:
Die Rentkammer im Bereich des Rechnungswe-
sens und in Person des Landrentmeisters, die
Kanzlei bei der Gestaltung der Haffordnungen
und im Schriftverkehr mit dem Hof des jeweils
anderen Teilherzogtums.

Die besonderen Aufgaben, die dem Amtsperso-
nal in den haffangrenzenden Amtern zuwuch-
sen, bedingten bis zu einem gewissen Grade
auch eine Professionalisierung, die z. B. bei
den Amtshauptleuten eine spétere Karriere als
fUrstlicher Rat nach sich ziehen konnte bzw. die
letztlich dazu fuhrte, dass der Haffkieper zumin-
dest in Stettin tatsé&chlich ein Hofamt bekleidete.
Die Versorgung des Hofes, die Transportaufga-
ben als Teil der durch die Fischer zu leistenden
Dienste und in erster Linie natirlich die finanz-
wirtschaftliche Bedeutung sorgten nicht nur
flr ein gesteigertes Interesse des jeweiligen
Landesherrn an diesem Zweig der Verwaltung,
sondern zogen haufig auch ein besonderes Ver-
trauensverhaltnis nach sich. In dieses Bild passt
auch, dass bei der fur das 16. und 17. Jahrhun-
dert aufgrund der landesherrlichen Schulden
typischen Verpfandung von Amtern die haf-
fangrenzenden Bereiche ausgespart blieben.
Auch bei der Vergabe dieser Amter als Wittum
(Witwenbesitz) wurde &uBerste Zuriickhaltung
gelibt. Ist sie fir Ueckermiinde im 15. Jahrhun-
dert noch belegt, so sind in der ausgehenden
Herzogszeit zwar Pudagla und Wollin aufgrund
ihnrer Ndhe zu den jeweiligen Hauptresidenzen
durchaus als Witwensitze begehrt, aber im Falle

von Wollin lasst sich beobachten, dass in die-
sen Phasen die Fischereiverwaltung starker an
den Stettiner Hof gebunden wurde, um dieses
wichtige Instrument nicht aus den Handen zu
geben (Abb. 5).

Neben den fiskalpolitischen Aspekten der Fi-
scherei im Odermindungsgebiet, ihrer Bedeu-
tung flir Transportleistungen zugunsten der
Landesherrschaft sowie flr die Belieferung des
Hofes mit Fisch darf eine wesentliche Funkti-
on dieses Wirtschaftszweiges nicht vergessen
werden — die Versorgung eines groBen Einzugs-
gebietes, das zumindest ganz Vorpommern,
das westliche Hinterpommern, die Uckermark,
das &stliche Mecklenburg, z. T. sogar Libeck
und Danzig umfasste. Inwiefern die Lieferun-
gen schon im 16. und frihen 17. Jahrhundert
bereits die Mittel- und die Neumark, Schlesien,
Hamburg und Kopenhagen regelméaBig erreich-
ten, wie es spatestens fir das 18. Jahrhundert
Uberliefert ist, kann noch nicht abschlieBend
beurteilt werden. Neben den Fischern auf dem
Stettiner Haff profitierten vom Fischhandel die
Quatzner und die Fischfahrer sowie Kaufleute,
die vor allem in den gréBeren Stadten einen
guten Absatz erzielen konnten. Aber auch die
regelmaBige Belieferung des flachen Landes ist
z. B. Uber die Ihna flr den Pyritzer Weizacker
Uberliefert. Gerade auf den Dérfern und in den
Ackerburgerstadten, die in naher und mittlerer

Abb. 5: Die Darstellung von Stettin, der Hauptresidenz des
Teilherzogtums Pommern-Stettin, ist geostet. Auf der Oder
und im Dammschen See sind sowohl gréBere Handelsschif-
fe als auch kleinere Schuten und diverse Arten von Fische-
reifahrzeugen zu erkennen. Am nérdlichen Stadtrand zeich-
net sich hinter der Marienstiftskirche mit dem Firstlichen
Péddagogium deutlich der Schlosskomplex ab, der wenige
Jahre spédter noch um einen weiteren Fligel, den so ge-
nannten Minzbau, erweitert wurde (Kolorierte Plan-Vedute
»Alten Stettin® aus Georg Brauns und Frans Hogenbergs
Stadtebuch, Bd. IV, Kéln um 1600, Zweitfassung. Quelle:
Sammlung Gottfried Loeck; Reproduktion: Thomas Helms).

Entfernung zu diesem GroBfischereigebiet la-
gen, ist die Schweinemast mit Jungfisch, sogar
mit Laich, und vor allem mit Stint belegt.

Die Anforderungen an die GroBfischerei, die im
Odermindungsgebiet in Form der Schleppnetz-
fischerei erhebliche Bedeutung erlangte, haben
dort seit dem Mittelalter zu besonderen Metho-
den und Geraten des Fischfangs, zum Entste-
hen von im Nord- und Ostseeraum fiir die Friihe
Neuzeit einzigartigen Fangfahrzeugen wie den
Zeesen- und Tuckerkdhnen (Abb. 6a und b) so-
wie besonderer berufsstdndischer Organisati-
onsformen der Fischer, die als Gilden auf den
Wirtschaftsraum und nicht mehr vordergrindig
auf die Stadt bezogen waren, geflhrt (siehe
Kasten auf Seite 38; siehe Beitrag von Mauslein
auf Seite 111 in diesem Band).

Die Fischereiverwaltung fiir das Stettiner Haff und
seine Nebengewésser, die schrittweise in den
letzten 100 Jahren des Bestehens der Greifendy-
nastie ausgebaut wurde, war an Rahmenbedin-
gungen gekniipft, die mit dem Ende des DreiBig-
jahrigen Krieges so nicht mehr existierten. Neben
dem Niedergang dieses GrofB}fischereigebietes
infolge der Kriege des 17. und 18. Jahrhunderts
ist wohl auch das fast véllige Verschwinden je-
ner besonderen Verwaltungsform eine Ursache
flr die bisherige mangelnde Aufmerksamkeit, die
dem Thema durch die landesgeschichtliche For-
schung zuteilwurde (Porada, 2009).

VERGLEICH MIT DER ENTWICKLUNG
IM OSTSEERAUM
UND IM ALTEN REICH

Legt man den von Carsten Jahnke (2000, 2004)
vorgenommenen Vergleich der vier wahrend ver-
schiedener Phasen des Mittelalters und der Fri-
hen Neuzeit intensiver auf den Heringsfang spe-
zialisierten Grof¥fischereigebiete im westlichen
Ostseeraum zugrunde, ndmlich Rliigen, Schonen,
Bohuslan und den Limfjord, so &hneln sowohl
die verfassungsrechtlichen als auch die ékono-
mischen Parameter flr die Fischerei im Oder-
muindungsbereich am ehesten denen der Lim-
fiordfischerei. Auch hier war bis zur Reformation
ein groBer Teil der Fischereirechte in geistlichem
Besitz, fiel dann mit der Sakularisation dem da-
nischen Konig zu, der sich daraufhin gezwungen
sah, die Verwaltung und Rechtsprechung dieses
Wirtschaftszweiges neu zu ordnen. In der Folge-
zeit dienten die Fangertrage zur Versorgung der
Hauptresidenz Kopenhagen und der Kriegsflot-
te bzw. wurden dem regionalen, teilweise sogar
dem Uberregionalen Fischhandel zugefiihrt. Die
daraus erzielten Einklinfte flossen in erheblichem
Umfang in die landesherrliche Kasse.
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Abb. 6a und b: Prinzipskizzen von einem Zeeskahn auf der Drift und von einer Partie Tuckerkdhne auf dem Stettiner Haff

(Zeichnungen: Carsten Liesenberg; Quelle: Porada, 2009)

Innerhalb des Heiligen R&mischen Reiches
deutscher Nation lassen sich zwar Flisse und
Seen mit intensiver Binnenfischerei und auch
ausgedehnte Teichwirtschaftsgebiete nachwei-
sen, aber keines dhnelte hinsichtlich der Struk-
turen und Funktionen auch nur annadhernd dem
Stettiner Haff. Allerdings erscheint ein Vergleich
der Entwicklung in Pommern mit der in anderen
Territorien des Alten Reiches hinsichtlich der Art,
der Bedeutung und der Funktion, die Gemein-
besitz bei Landesteilungen an der Wende vom
Mittelalter zur Frihen Neuzeit haben konnte,
lohnend. So verblieben im benachbarten Her-
zogtum Mecklenburg bei der Hauptlandestei-
lung von 1621 in die Teilherzogtimer Schwerin
und Gustrow die Landeskirche mit dem Konsis-
torium (die oberste geistliche Behoérde seit der
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Reformation), Hof- und Landgericht sowie Stadt
und Universitdt Rostock in gemeinschaftlicher
Verwaltung beider Linien. Noch ausgepragter
war in dieser Beziehung die Landesteilung in
den Herzogtimern Schleswig und Holstein von
1490, die eigentlich dem Teilungsverbot flr die-
ses Territorium widersprach. Um wenigstens
formal die Einheit zu wahren, hatten alle Akteure
sowohl die Zollerhebung an der Kénigsau, die
Legislative in zentralen Angelegenheiten, die
landsténdische Steuereinnahme sowie einzelne
Teile der Adelsdistrikte im Osten Schleswigs und
Holsteins in gemeinschaftlicher Verwaltung be-
halten. Mit den Hauptlandesteilungen von 1544
und 1581 wurde die Gliederung des Landes in
einen koniglichen, einen herzoglichen und einen
gemeinsam verwalteten Anteil festgeschrieben.

Fir den Vergleich mit der entsprechenden Ent-
wicklung in Pommern ist am schleswig-holstei-
nischen Beispiel die Gemeinschaftliche Regie-
rung besonders aufschlussreich, auf die man
sich bei der Teilung von 1544 verstandigte und
die seit 1564 festere Formen gewann. Es han-
delte sich um eine Regierung der landesherrli-
chen Réte, die von den Herzdgen zu gleichen
Teilen beschickt wurde. Die Geschaftsfuhrung
sollte demnach bei dem zeitweilig regierenden
Landesherrn liegen und jeweils ein Jahr dauern.
Als Termin fir den Wechsel war Michaelis, also
der 29. September, festgelegt worden.

Bei den pommerschen Hauptlandesteilungen
dagegen gab es nur entlang der neuen Binnen-
grenze in bescheidenem Umfang Mischbesitz

zwischen Stettin und Wolgast, wobei in diesen
Fallen den beiden Landesherrschaften jeweils
unterschiedliche Hebungen aus den davon be-
troffenen Dérfern zustanden. Daneben ist das
Camminer Domkapitel tatsachlich als Mischbe-
sitz anzusprechen, da die Domherrenstellen zu
gleichen Teilen von den beiden Linien besetzt
und auf diese Weise zur Versorgung vor allem
von Hofraten genutzt wurden. Wé&hrend in den
letzten 100 Jahren der Greifenherrschaft auch
die Hauptzélle des Landes, &hnlich wie in an-
deren geteilten Territorien, gemeinschaftlich
verwaltet wurden, erscheint die jahrlich wech-
selnde Verwaltung und Gerichtsbarkeit eines
GroB¥fischereigebietes als Sonderfall unter den
Landesteilungen in den Territorien des Heiligen
Rémischen Reiches deutscher Nation.

L TS e S
Abb. 7: Catalogus piscium (Liste der in den pommer-
schen Gewdssern vorhandenen Fischarten) auf der gro-
Ben Pommern-Karte des Eilhard Libben/Lubinus aus
dem Jahre 1618 (Kupferstich, Ausschnitt; Quelle: Jadger/
Schmidt 1980; Reproduktion: Thomas Helms).

Frihe Listen und bildliche Darstellungen von Fischarten aus
den Gewassern entlang der stidlichen Ostseekiiste

wa—

nus, nicht erst mit der Fischliste am Ende der kurzen Landesbeschreibung auf seiner groen
Pommern-Karte von 1618 sondern auch schon in seiner Beschreibung von 1611 Rechnung
(Abb. 7). Hier beschéaftigte er sich eingehend mit der Fischerei: ,Fir allen Dingen aber hat
Pommern den PreiB und Ruff von vielen guten Fischen, welche sowohl im Saltzen Meer, als
in frischen flieBenden Stréhmen, Bédchen, stehenden Sehen und Teichen gefangen werden,
dass ich kiihnlich schreiben will, dass kein Land oder Furstenthum im gantzen Rémischen
Reich Teutscher nation sey, welches sich Pommern an Vielheit und mannigerley Art (denn
etliche sagen dirffen, dass in Pommern (ber Siebentzigerley Arth Fische zu finden) gu-

Der Fischreichtum Pommerns war im Spat-
mittelalter und in der Frihen Neuzeit unter
Zeitgenossen sprichwértlich. Zahlreiche Be-
lege aus zeitgendssischen Chroniken des 16.
Jahrhunderts schildern ihn Gberschwanglich.
So bezeichnete Herzog Johann Friedrich von
Pommern-Stettin  (1542-1600) das Stetti-
ner Haff als sein Vorratskdmmerlein (Linke,
1935/36). Der bekannte Chronist Thomas
Kantzow (1505-1542) meinte in der hoch-
deutschen Fassung seiner Chronik (1538-
1542), ,es ist ein unschétzlich Wasser dem
ganzen Lande ... ohn das ists Uberflissig
vull von allerlei Fischen*“ (Gaebel, 1897/98).
Johannes Micraelius (1597-1658), Lehrer
am Firstlichen Padagogium zu Stettin, be-
hauptete (1639) gar: ,,Pommern ist eines von
den fischreichsten Ldndern“. Auch bei Dani-
el Cramer (1602 und 1628) sowie Paul Frie-
deborn (1613) finden sich &hnlich gelagerte
Darstellungen.

Der Erwartungshaltung seiner furstlichen
Auftraggeber und auch zahlreicher Zeitge-
nossen auBerhalb Pommerns trug der Ros-
tocker Mathematikprofessor und Geodéat Dr.
Eilhard Libben (1565-1621), genannt Lubi-
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ter wohlschmeckender Fisch vergleichen kénte, und kommt solches dahero: erstlich dass
Pommern ber 50 Meile am Meer gelegen und derwegen den Einwohnern am Meer stetige
Fischerey giebt an Hering (deBen vor Zeiten uberaus viel am Lande Riigen gefangen), Dors,
Flundern, Steinbutten, Tabies, Meer-Schweinen oder SeeHunden, Sehe-Hahnen, Rochen,
Krabben u.a.” (Jager & Schmidt, 1980). Noch im Jahre 1711 sprach die Renovirte Haffor-
dung der schwedisch-pommerschen Regierung in Stettin bezogen auf den Fischreichtum
von einem Segen Gottes (Porada, 1999).

Das groBe Interesse an den vor der pommerschen Kiste gefangenen Fischarten und ihrem
Aussehen zeitigte sogar weit entfernt von der Ostseeklste Spuren in den Archiven und Bi-
bliotheken. So lieB sich Sebastian Munster (1488-1552) fiir seine 1550 in Basel auf Deutsch
publizierten flinften Ausgabe der Cosmographei eine Landesbeschreibung Pommerns zuar-
beiten, die nicht nur aus Texten, sondern auch aus einer Karte des Herzogtums bestand. Fir
die Drucklegung zu spat erreichten ihn, wie er in einem Brief vom 9. Dezember 1550 an Her-
zog Johann Albrecht I. von Mecklenburg (1525-1576) schrieb, ,,...die Ansichten von Stettin
und Stralsund und die Abbildungen einiger seltener Fische zusammen mit einer schénen und
mustergaltigen Beschreibung des ganzen Herzogtums und einem genauen Stammbaum der
Fursten...” (Burmeister, 1964). Eine derartige Zeichnung von einem Zander und einer Zarte,
die aufgrund enger verwandtschaftlicher Beziehungen zwischen dem Greifen- und dem Wel-
fenhaus als lllustration zu einer handschriftlichen Fischliste vom Wolgaster bzw. Stettiner an
den Wolfenbutteler Hof gesandt wurde, hat sich in der Herzog-August-Bibliothek Wolfenblit-
tel (Signatur: Cod. Guelf. 36.13 Aug. 2° Vol Il., fol 155r) erhalten (Abb. 8). Die Fischliste tragt
den Titel Fische welche in der Oder und andern strémen auch seen, Frischen Hafe und Pom-
merischen Seestrande gefangen werden. Im Inhaltsverzeichnis jenes Bandes, in dem die
Beilagen von Briefen aus dem frihen 17. Jahrhundert zusammengebunden wurden, steht
auf diese Liste bezogen der Zusatz Multa genera piscium. Diese vielen Arten von Fischen,
unter die einer mittelalterlichen Tradition folgend auch Biber gezahlt wurden, werden dann
einzeln aufgezahlt. Sie wurden identifiziert (Dahnert, 1781; Siebold, 1863; Gilow, 1871) und
sind in der folgenden Tabelle den heutigen Artenbezeichnungen gegeniibergestellt, wobei
deutlich wird, dass offenkundig flir einige Fischarten mehrere mundartliche Bezeichnungen
existierten, was schon die Zeitgenossen verwirrte.

Name in der Wolfenbiitteler Heutiger deutscher Wissenschaftlicher Arten- bzw. Familien- oder

Fischliste um 1600 Artenname Gattungsname
Lampreten Meerneunauge Petromyzon marinus
Karpen Karpfen Cyprinus carpio

Hechte Hecht Esox lucius

Pirzker Schlammpeitzger Misgurnus fossilis
Ahland Aland, Nerfling Leuciscus idus

KulebarBB Kaulbarsch Gymnocephalus cernuus
Marenen Maréane Coregonus spp.

Ahl Aal Anguilla anguilla

WelB Wels Silurus glanis

Krabben Krabbe (versch.) Brachyura (Infraordnung)
BraBen od(er) Bley Brasse, Blei Abramis brama
Karuschen Karausche Carassius carassius
Zandaten Zander Sander lucioperca
Heringk Heringe, Sprotten Clupeidae (Familie)
Roddaugen Rotauge, Plotze Rutilus rutilus
Scharopen Seeskorpion Myoxocephalus scorpius
Dorsch Dorsch Gadus morhua

Vkeleij Uckelei Alburnus alburnus
Graupen Groppe Cottus gobio

Kabbelow Kabeljau Gadus morhua

Rapen, Quappen Quappe Lota lota

SteinbeiBer SteinbeiBer Cobitis taenia

Schullen Scholle Pleuronectes platessa

Name in der Wolfenblitteler

Heutiger deutscher

Wissenschaftlicher Arten- bzw. Familien- oder

Fischliste um 1600 Artenname Gattungsname
Lachsfhoren Meerforelle Salmo trutta trutta
Stecherlinge Stichlinge Gasterosteidae (Familie)
Steinbutten Steinbutt Scophthalmus maximus
Stére Stoére Acipenseridae (Familie)
Lachs Lachs Salmo salar
BiberschwenBe Biber Castor fiber

Gesen Aland, Nerfling Leuciscus idus

Zarten Zarte Vimba vimba
Tschuppen Zope Abramis ballerus
StockbarB3 Flussbarsch Perca fluviatilis

Stijndt Stint Osmerus eperlanus
KrebB Flusskrebs Astacus astacus
Meerspinnen Seespinnen Majidae (Familie) *)
Sleij Schleie Tinca tinca

Makrelen Makrele Scomber scombrus
Gutzen Gister, Blicke Blicca bjoerkna
Plétzen Pl6étze, Rotauge Rutilus rutilus
Goldefisch Alse, Maifisch Alosa alosa

Grundelein Grundling Gobio gobio

Ziegen Sichling, Ziege Pelecus cultratus
Ponnichlen Dorsch Gadus morhua
Moderlisechen Moderlieschen Leucaspius delineatus

Parmen, Schmerlen
Rochen

Bachschmerle
Rochen

Barbatula barbatula
Raja spp., Batoidea (Uberordnung)

Neunaugen Fluss-Neunauge Lampreta fluviatilis
HeBelinge Hasel Leuciscus leuciscus
Flundern Flunder Platichthys flesus
Gijbeln Giebel Carassius gibelio
Débell Débel Leuciscus cephalus
Schnepell Schnépel Coregonus spp.
Wolkanz Seeskorpion Mpyoxocephalus scorpius
Mijsebieter Dobel Leuciscus cephalus
Hornfisch Hornfisch, -hecht Belone belone
Tutchen Tutsch nicht feststellbar
TabiaB3 Tobiasfisch Ammodytes tobianus

*) in der Ostsee nicht vertreten
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Ob vor vier Jahrhunderten noch weitere Fischdarstellungen aus Pommern nach Braun-
schweig gelangten, lasst sich aus dem beschriebenen Wolfenblttler Band leider nicht re-
konstruieren, darf aber wohl vermutet werden. Auf jeden Fall findet sich zwei Blatt weiter
(Signatur: Cod. Guelf. 36.13 Aug. 2° Vol Il., fol. 157 r) ein ,,VerzeichnuB3, wie ungeferlichen
die jenigen fische alhier in Pommern zu gericht unnd gekocht werden: Ahl wirdt aufm rést
gebratten. Saur vnd gelbe mit der Ingwers Briie gekocht, auch pflegt man denselben mit Gel-
ben Riben zu kochen. Welse konnen auch imgleichen gelb vnd saur gekocht werden, oder
auch wol slisse aus der butter, jedoch woll gewlirtzt. Vnnd muB derselbe eine nacht zuvor
im Wasser liegen. Zanoth wirdt ingleichen die nacht zuvorn ins wasser gelegt vnd wen ehr
fast gahr gekhocht, die schuppen abgenohmen vnd darnach steB oder saur aus der Butter
gekocht, Ingleichen auch seind Hechte, Bleij, oder Berssen zu zurichten.

Seine, Butten, Musen Ingleichen wie andere treuge fische, sowohl auch die schullen oder
Platteisen eingewessert werden, vnd hernach syB oder saur aus der Ingwer Briie gekhocht,
vnd wol abgewdirzt werden. Auch pflegt man die Platteisen des Sommers mit griinen Erbe-
sen zu kochen. Zerten die werden gebratten vnd mit heisenn Butter begoBen, Pagling des
gleichenn. Kulparse konnen In gleicher massen wie die Zanot Bley oder hechte aus der But-
ter oder Ingwer brile gekocht werden.*
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Abb. 8: Vermutlich aus dem friihen 17. Jahrhundert stammen-
de Zeichnung von Zander und Zérte, die seitens der pommer-
schen Herzége an ihre braunschweigischen Vettern gesandt
wurde. Die zeitgenéssische Darstellung zeigt aus heutiger
Sicht fehlerhafte Details, z. B. die Anzahl der Riickenflossen:
Beim Zander eine zu wenig, bei der Zarte eine zu viel. (Quelle:
Herzog August Bibliothek Wolfenblittel; Signatur: Cod. Guelf.
36.13 Aug. 2°, fol. 509 r; Reproduktion: Thomas Helms).

Die im Zeitalter der Renaissance verfeinerte Koch-
kunst fand an mehreren deutschen Furstenhéfen
in ersten gedruckten Kochbichern ihren Nieder-
schlag, in denen die Kiichenmeister ihre Rezepte
verdffentlichten. Auch die pommerschen Fischre-
zepte wurden Uber eine derartige Publikation des
Wolfenbultteler Hofes einem gréBeren Publikum
bekannt (Schleinert & Porada, 2000).

Zur Entstehung und zum Aussagewert frilhneuzeitlicher fischereige-
schichtlicher Quellen in Pommern

Allein bei dem heute noch erhaltenen Aktenmaterial im Staatsarchiv Stettin und im Landes-
archiv Greifswald, das sich mit Fischereiangelegenheiten aus der Zeit der letzten Greifen-
herzége beschéftigt, kann bei groben Schatzungen von einem Umfang von mehr als 20 000
Blatt ausgegangen werden. Mit den Hauptlandesteilungen des 16. Jahrhunderts innerhalb
des Greifenhauses waren zwei Teilherzogtiimer geschaffen worden, Pommern-Wolgast und
Pommern-Stettin. Die Grenze zwischen beiden Herrschaften verlief in nord-sidlicher Rich-
tung in etwa entlang der Oder und Swine. Infolge dieser Landesteilungen entwickelten sich
letztlich auch unsere Vorstellungen und Begriffe von Vor- und Hinterpommern. Die Erbtei-
lungsvertrage von 1532 bzw. 1541 und 1569 legten deutlich die Art und Weise der finanziel-
len und organisatorischen Auseinandersetzung der beiden Teilherzogtimer fest. Soweit es
um das Land ging, war es durch eine Kommission auf seine Ertrdge geschéatzt und relativ
leicht zu teilen gewesen. Schwerer fiel dies aber bei den Z6llen und den Einklinften der Her-
zdge, die diese vom Stettiner Haff — welches damals noch allgemein Frisches Haff genannt
wurde — hatten. Dabei handelte es sich um die Abgaben fir die herzoglichen Kiichen und
die so genannte Wasserpacht. Da sowohl die Zélle als auch die Wasserpacht vom Frischen
Haff jahrlich schwankten, war es sehr schwer, zu einer gerechten und sinnvollen Grenzzie-
hung in diesem Bereich zu gelangen. So entschied man sich, eine Reihe von Zdllen und die
Haffadministration ungeteilt zu verwalten und jahrlich lediglich die Einklnfte zu verteilen und
sie gegen gewisse Unkosten der einen oder anderen Seite zu verrechnen. Hatte man 1532
noch eine konkrete Regelung fur das Haff offengelassen, so entschied man sich bei der
endgultigen Teilung 1541 und bei der erneuerten Teilung 1569 fir Wollin und Ueckermiinde
als Verwaltungszentren; Wollin fiir das Teilherzogtum Pommern-Stettin und Ueckermiinde
fiir Pommern-Wolgast. Die Amtsleute in beiden Amtern sollten sich ein ums andere Jahr in
der Administration des Haffs abwechseln. Jede Beschwerde Uber sie sollte direkt an den
Herzog, dem im betreffenden Jahr die Administration unterstand, weitergeleitet werden.
Alle Zeesenkdhne auf dem Haff sollten seit 1541 zwischen beiden Seiten gleichmé&Big auf-
geteilt werden, auch der so genannte Vorfisch ging in das jeweilig geschéaftsfiuhrende Amt.
Dazu muss man wissen, dass der Vorfisch jeweils die beiden besten Fische eines Fanges
darstellte und ablieferungspflichtig war. Darlber hinaus standen den Herzégen bzw. als ih-
ren Stellvertretern den Amtshauptleuten der Herrenfisch zu, zu dem u. a. Arten wie Hecht,
Stor, Lachs oder zeitweise auch Karpfen zahlten. AuBerdem wurde der gesamte Fang eines

Bootes verdriddet oder verséstet, je nach lokalem Gewohnheitsrecht, d. h. der dritte bzw.
sechste Teil des Verkaufserléses wurde an den Herzog Uber den jeweiligen Kieper bzw. den
Rentmeister abgefihrt.

Die Abrechnung der jahrlichen Ertrage war zunachst 1532 auf ein festes Datum in Wolgast
festgelegt worden. Bereits ab 1533 hatte man dann die Abrechnung der Haffintraden mit
denen der Zélle zusammengelegt und in den folgenden Jahren in Stettin jeweils am 9. Ok-
tober durchgefuhrt. Ab 1541 wurde nun festgelegt, die Haffrechnung jahrlich wechselnd in
Ueckermiinde bzw. Wollin durchzuflhren und bei der Gelegenheit auch, wie bisher in Stettin
praktiziert, die Zollrechnung zu halten. So wurde schlieBlich die ohnehin komplizierte Pro-
zedur der so genannten Gemeinen Rechnung fur den Finanzausgleich zwischen beiden Teil-
herzogtliimern erheblich erleichtert. Seit dieser Zeit bis in das erste Drittel des 17. Jahrhun-
derts hatten Ueckermiinde und Wollin eine feste Stellung im Verwaltungsbetrieb Pommerns
(Abb. 9a und b). Der Tag der Gemeinen Rechnung sah so aus, dass die Amtshauptleute und
Rentmeister beider Amter sich auf dem jeweiligen Schloss trafen. AuBer ihnen waren h&u-
fig die Kieper und weitere Beamte anwesend. Dabei konnten auch die jeweils Betroffenen
der anderen haffangrenzenden Amter erscheinen, so z. B. Stettin, Jasenitz, Wolgast oder
Usedom-Pudagla. War die Rechnungslegung erfolgt, wurden ausgiebig die Méngel disku-
tiert. Daraus leiteten sich einerseits die Folgen fur die zukinftige Verwaltungspraxis und
Empfehlungen fir Ubergreifende Rechtssetzungen seitens der Landesherren, also der Her-
zdge, ab, andererseits ging es natiirlich immer wieder um die Verrechnung von Uberschiis-
sen und Defiziten gegeneinander. Dabei kamen auch weit entfernt liegende Einnahmen und
Ausgaben zur Sprache, so dass schlieBlich im Laufe der Zeit immer mehr Sachverstandige
hinzugezogen werden mussten. Langsam aber sicher wurde der Tag der Gemeinen Rech-
nung zu einem festen Termin fur ein Treffen der herzoglichen Réate beider Seiten, also der
Regierungen von Wolgast und Stettin. Diese Treffen wurden nur noch von den standischen
Versammlungen bzw. den Landtagen als Ganzes Ubertroffen. Damit waren Ueckermiinde
und Wollin zu wichtigen Kommunikationspunkten innerhalb des pommerschen Herzogtums
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Abb. 9a und b: Doppelseite fiir die Kiepereien Wollin und Ueckerminde aus der zu Ueckermiinde am 19. Mérz
1595 far den Zeitraum 1593/94 gehaltenen Gemeinen Rechnung (Quelle: Staatsarchiv Stettin, APS, AKS 1/2112,
fol. 209-215).
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geworden. Hier entschieden sich haufig
Wohl und Wehe der pommerschen Finanzen
am Ende eines Rechnungsjahres. Zwar wur-
den Fischerei- und Zollangelegenheiten im-
mer und Uberall bei jeder sich bietenden Ge-
legenheit behandelt, wie die Akten deutlich
ausweisen. Nie aber war der Problemdruck
so groB wie bei den Treffen in Wollin und Ue-
ckermiinde. Selbst die Herzége schalteten
sich in diese Belange teils persénlich ein,
wie heute noch unzahlige Aktenstiicke in den
Archiven in Stettin und Greifswald beweisen.
Sie machten Vorschlage zur jeweiligen Dau-
er der Fischereisaison, insbesondere auch
zum besseren Schutz des Fischlaiches im
Frihjahr, zur Steigerung der Fangeinnahmen
durch neue und effizientere Methoden, zur
GroBe der Zeesen- und Tuckerkdhne. So-
gar Netze sandten sie sich gegenseitig zur
Ansicht zu, um deren Maschenweite mittels
eines Stocks zu Uberprifen und zu normen
(Abb. 10). Kaum ein Thema aus der Regie-
rungspraxis hat sie gegenseitig so beschaf-
tigt, wie die Fischerei und die Organisation
der von den GrofBfischern im Auftrag der
Landesherrschaft zu leistenden Transporte
auf den ausgedehnten Wasserflachen. Ne-
ben der Verwaltung war die Rechtsprechung
ein wichtiges Thema am Rande der Gemei-
nen Rechnungen. Neben den normativen

den geben (Porada, 2009).

Quellen, wie z. B. den Haffordnungen, bieten die Prozesse der Landesherrschaft wegen
Fischereifrevel und die Querelen zwischen den verschiedenen Fischern (Zeesener, Tucker
sowie Kleinfischer wie Reusener und Nettener) einen groBen Fundus an Aussagen, die auch
detaillierten Aufschluss Uber die Entwicklung der Fischereifahrzeuge und der Fangmetho-

Abb. 10: Proben von Fischernetzen aus dem ausgehen-
den 16. Jahrhundert vom Stettiner Haff in einer Akte
des Stettiner Staatsarchivs mit dem Titel ,,Die Fischerei

auf dem Frischen Haffe, im Papenwasser, auf der Die-
venow und im Camminer Bodden 1535-1628“ (Quelle:
Staatsarchiv Stettin; Signatur: APS, AKS 1/2109).

ZUSAMMENFASSUNG

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass
die Fischereiverwaltung fir das Stettiner Haff
und dessen Nebengewdsser, die in Pommern im
Zuge der Hauptlandesteilungen des 16. Jahr-
hunderts aufgebaut wurde, einen wesentlichen
Baustein bei der Entstehung des frihmodernen
Territorialstaates darstellte. Konzentrationspro-
zesse landesherrlichen Verwaltungsstrebens
sind hier besonders gut zu erkennen, da die
standischen Einflussmoglichkeiten auBeror-
dentlich gering waren. Die Bedeutung der Ein-
kinfte aus diesem GroBYfischereigebiet flir den
landesherrlichen Haushalt ist zumindest in den
ersten Jahren nach der Hauptlandesteilung von
1532/41 als relativ groB anzusehen und der
Stellenwert, den die Fischereiverwaltung inner-
halb des landesherrlichen Staatsaufbaus inne-

40

hatte, ist sehr hoch zu veranschlagen. Nach
zeitgendssischen Chroniken entsprachen die
landesherrlichen Einnahmen aus der Fischerei
auf dem Stettiner Haff in ertragreichen Jahren
in der ersten Haélfte des 16. Jahrhunderts der
Halfte des Haushaltes einer der beiden Teil-
herrschaften. Fur die zweite Hélfte des 16. und
das frihe 17. Jahrhundert sind derartige Zahlen
fur die Pachteinnahmen zumindest in den Ge-
meinen Rechnungen nicht mehr belegt, dafir
entsprachen die Summen zumindest zum Zeit-
punkt der zweiten Hauptlandesteilung von 1569
immer noch denen, die aus den Geldhebungen
eines kleineren oder mittleren landesherrlichen
Amtes gezogen werden konnten. Verglichen mit
den Landessteuern oder auch den Einklnften,
die aus den Amtern als Abgaben erzielt werden
konnten, war die Erhebung der Zélle und der
Fischereiabgaben der Fischer auf dem Stetti-

ner Haff aus Sicht der Landesherrschaft relativ
unkompliziert zu organisieren. Am Beispiel der
Rheinzélle und des Elbzolls wurde bereits durch
Ernst Schubert (1999) fir andere Territorien der
Nachweis geflihrt, dass selbst solch eine prak-
tische Frage, wie jene, welche Einklinfte es dem
Landesherrn ermdglichten, Uberhaupt mit ge-
wisser RegelmaBigkeit Uber Bargeld disponie-
ren zu kdnnen, an diese Seite des Haushaltes in
den entstehenden Territorialstaaten gebunden
war.

AbschlieBend sei auf zwei merkwirdige Bei-
spiele fir die Verbindung einzelner Angehdri-
ger des Greifenhauses zur Fischerei in ihrem
Territorium hingewiesen. Beschéaftigten sich die
Fursten schon im Zuge ihrer Ordnungstéatigkeit
persénlich mit den Maschenweiten der auf dem
Stettiner Haff eingesetzten Netze, so war der
jungste der Briider in der vorletzten Generation
dieses Dynastengeschlechts bereits den Zeit-
genossen aufgrund seiner Leidenschaft fiir das
Fischen als ein Sonderling aufgefallen. Es han-
delte sich um Herzog Kasimir VI. (1557-1605),
Bischof von Cammin, der sich noch ein Jahr
vor seinem Tode nicht wie seine Vettern und so
viele Standesgenossen zu jener Zeit ein Jagd-
schloss, sondern ein Fischerhaus in den Sand
am Strand zwischen Kolberg und Rigenwalde
bauen lieB. Er nannte es Neuhausen. Von ihm
sagt Joachim von Wedel in seinem Hausbuch,
er habe zur Fischerei ,sonderliche lust und an-
muthung” gehabt. Dass dies in jener Zeit nicht
unbedingt als die einem Firsten geméaBe Be-
schéaftigung angesehen wurde, spricht aus den
Worten Joachim von Wedels: ,Also ist dieser
unser farst mit der fischer-lust befallen und ge-
quélet worden, denn er sonderliche grosse lust
und anmuthung zum fischen gehabt und der fi-
scherei mehr, denn es sich seinem stande nach
geschickt, immer obgelegen, darzu hduser an
die wasser erbauen und sonderliche fischerei-
en und fischerzeug anrichten lassen, inmassen
er dann unter andern bald bei angetretener ru-
genwaldischer regierung an den strand und in
den sand ein ansehnlich haus umb der fischerei
willen erbauen lassen, alda er [...] sein leben ge-
schlossen, und hat er nicht allein dem wercke
zugesehn, sondern auch im fischerlichen habit,
beides zur winter- und sommerzeit, selbst hand
mit angeschlagen und mehr, dann der fischer ei-
ner, offt in grosser kélte schwere arbeit gethan”
(Bohlen, 1882).

Sein Bruder, Herzog Johann Friedrich von Pom-
mern-Stettin (1542-1600), hatte funf Jahre zu-
vor ,des lustigen Fischfangs wegen in seinem
Hause zu Képitz wéhrend des strengen Frostes
hofgehalten” (Barthold, 1845), d. h. also der Eis-
fischerei beigewohnt, und sich anschlieBend mit

seinen flrstlichen Gésten auf eine Schlittenfahrt
Uber das Stettiner Haff gen Wolgast begeben,
wo er am 2. Februar 1600 bei der dort hofhalten-
den Herzogswitwe Sophia Hedwig von Braun-
schweig-Wolfenbittel anlangte und mit seinem
Bruder, Herzog Bogislaw XIlll., zusammentraf.
Auf jener legendaren Schlittenfahrt hatte er ent-
lang der sudlichen Haffkiste zahlreiche Fischer
einbestellt, um den auswartigen Gasten die auf
groBe Haufen geworfenen und in Kiepen aufge-
stellten Fangertrdge der Eisfischerei zeigen zu
kénnen. Dieses Beispiel wirft ein Schlaglicht auf
die Funktion, die die Fischerei auch fir die duBe-
re Reprasentation der pommerschen Firsten im
Renaissancezeitalter eingenommen hat und fir
die letztlich die Lubinsche Karte von Pommern
eines der wenigen bildlichen Zeugnisse darstellt,
die auf uns gekommen sind (Porada, 2009).

Der vorliegende Beitrag ist die Uberarbeitete
und ergénzte Fassung eines Vortrages, der am
21. Januar 2010 im OZEANEUM Stralsund im
Rahmen einer gemeinsamen Buchprésentation
des Deutschen Meeresmuseums, der Arbeitsge-
meinschaft fir pommersche Kirchengeschichte
e. V. und des Thomas Helms Verlages Schwerin
gehalten wurde.
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Anmerkungen zum steten Wandel

der Kustenfischerei
Gerd Wegner

AM ANFANG WAR DIE
KUSTENFISCHEREI

Der Fischfang zum Nahrungserwerb ist so alt
wie die Existenz des Menschen. Frihe Kisten-
bewohner stellten den Tieren mit Speeren aktiv
nach, abwartend lieBen sie sie auf Angelhaken
beiBen oder verbauten ihnen den Weg durch
gesetzte Zaune vor Strédnden oder Flussmin-
dungen. Schon in der Steinzeit wurden Arten
befischt, die in tieferem Wasser lebten. Die
Felszeichnung eines Heilbutts in Sidnorwegen
zeigt, dass diese schmack- und nahrhaften Tie-
re es wert waren, das risikoreiche Hinauspad-
deln im Einbaum einige Meilen vor die Kuste auf
sich zu nehmen, lebt doch der Heilbutt in mehr
als 50 Metern Tiefe. Neben dem Wagemut der

Fischer bestétigt dieses Bild auch, dass die fri-
hen Angelleinen schon in die entsprechenden
Tiefen reichten. Die buchstabliche Erfahrung
hatte den Menschen gelehrt, dass guten Fang
versprechende Fischarten sich auch im Kisten-
vorfeld aufhielten.

Verbesserungen der Fahrzeuge und Fanggera-
te erweiterten stetig den Aktionsradius der Fi-
scher. Von Einbdumen Uber Boote, Ewer, Kutter,
Logger, Dampfer bis zu heutigen Fabrikschiffen
ging die Fahrzeugentwicklung, die mit der Kis-
tenfischerei begann. Ahnliches gilt auch fir die
Fanggeréte. Bei ihnen lassen sich die Vorganger
noch in vielen heutigen Netzen wiedererkennen.
Beim UmschlieBen der Fangobjekte wirkten die
vom Mittelalter bis in jingste Zeit gebrauchli-
chen Strandwaden der Ostseeklisten (Abb. 1)

Abb. 1: Heringsfang mit der Strandwade, um 1925 (Sammlung Wegner).
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nicht anders als die Ringwaden moderner Hoch-
seekutter (Abb. 2). Damit wird die Aussage be-
kréftigt, ,,die Klstenfischerei ist der Ausgangs-
punkt unserer Meeresfischerei“ (Brandt, 1966).
Der Netzvergleich weist auch auf das Streben
hin, bei allen Fischereitechniken stdndig durch
Verbesserungen die Fangigkeit der Einzelgerate
zu erhdhen. Natirlich erforderten die zu fangen-
den Fischarten, Krebse und Muscheln an der
Ostseekiste lokal unterschiedliche Formen der
Ublichen Fischereimethoden. Sie lassen sich
heute anhand der enormen Vielfdltigkeit der
technischen und volkskundlichen Sammlungs-
stlicke erahnen, die z. B. im Schleswig-Holstei-
nischen Landesmuseum Schleswig, im Altonaer
Museum in Hamburg oder im Deutschen Mee-
resmuseum in Stralsund bewahrt werden.

Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts bestimm-
te das Experiment aus der Alltagserfahrung der
Fischer ganz wesentlich die Ausristung. Seit-
dem pragte zunehmend das institutionalisierte
Streben zur ,Hebung der Seefischerei” die Net-
ze, Boote, Fangplatze und sogar zu fangende
Fischarten (Marcard, 1870). Kontinuitdten und
Anderungen vom Mittelalter bis in die erste
Halfte des 20. Jahrhunderts samt einigen Fol-
gen werden hier fur die stdliche Ostseekuste
aufgezeigt.

WAS IST KUSTENFISCHEREI

Nach einer aus den Niederlanden stammen-
den Uberlieferung gliedert sich die Seefischerei
in ,,Grosse Fischerei oder Hochseefischerei, in
Seefischerei und in Kistenfischerei” (Dittmer,
1902). ,Grosse Fischerei oder Hochseefische-
rei“ umfasste einst den Walfang und die Gro-
Be Heringsfischerei. Heute gehdren die Fabrik-
schiffe und Schwarmfischfanger diesem jetzt
GroBe Hochseefischerei genannten Sektor an.
Die ,Seefischerei” fand einst mit segelnden
Ewern und Kuttern statt; heute betreiben GroB-
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kutter diesen jetzt als Kleine Hochseefischerei
bezeichneten Bereich. Die ,Kiistenfischerei“
umfasst alle Fischereitatigkeiten, die in Fluss-
unterlaufen und unmittelbar an Kiisten und vor
diesen stattfinden, egal, ob der Fang vom Boot
oder Kutter aus vor der Kiste oder per Angel
oder Wathose zu FuB und mit Karre vom Strand
ausgelbt wird.

Die Grenzen zwischen den Fischereisektoren
sind jedoch flieBend und auf keinen Fall durch
Fangmethoden zu ziehen. So finden Grund-
schleppnetze nicht nur in der Hochseefischerei
Verwendung, sondern auch — schon seit Jahr-
hunderten — in der Kustenfischerei. Zur Abgren-
zung wurden auch Schiffsbemannungsordnun-
gen oder die Verweildauer der Fischer auf See
herangezogen: ,Kustenfischerei ... ist die Fi-
Scherei, die mit kleineren Fahrzeugen in unmit-
telbarer Ndhe der Kiiste, in Buchten und Fluss-
mindungen betrieben wird, oder auch etwas
weiter in See, aber meistens nicht auBer Sicht
des Landes, wobei die Fahrten gewdéhnlich nicht
Uiber 24 Stunden hinaus ausgedehnt werden“
(Schnakenbeck, 1928). Aber: Blankeneser Fi-
scher arbeiteten vom 17. bis ins 19. Jahrhundert
von der Elbe aus mit bedingt hochseegéngigen
Fahrzeugen im Sommer Uber Tage weit auf der
offenen See.

Festzuhalten ist also: Kistenfischerei wird mit
kleineren Fahrzeugen ausgelbt, meist als Ta-
gesfahrten. Der Ubergang zwischen Kiisten-
und Kleiner Hochseefischerei ist flieBend. Die
Kustenfischerei umfasst sehr unterschiedliche
Fischereimethoden und wird, wie Fischerei ge-
nerell, von auBeren Faktoren gepragt.

PRAGENDE AUSSERE FAKTOREN

Fur eine dauerhafte Fischerei ist hinreichend
Fisch die Grundvoraussetzung. Ob aber Fisch-
arten in fangwurdigen Mengen in der See vor-
handen sind, hédngt von den biologischen Be-
dingungen des Meeresgebietes ab. Natirlich
wird ein ausreichendes Nahrungsangebot be-
ndtigt. Zur Bestandserhaltung missen die loka-
len Laich- und Aufwuchsbedingungen stimmen.
AuBerdem wirken Temperaturen, Salz-, Sauer-
stoff- und Nahrstoffgehalte sowie Strémungen
und meteorologische Einfliisse erheblich auf
Fischvorkommen ein, ebenso wie Wassertiefen
und Bodenbeschaffenheiten.

Durch die begrenzten Querschnitte von Katte-
gatt und Beltsee strémen unregelmaBig salzige
Wassermassen der Nordsee in die Ostsee ein.
Dieses Wasser bestimmt den vergleichsweise
hohen Salzgehalt im Westteil und macht(e) ihn

Abb. 3: Fischmarkt in Kammin/Pommern, um 1895 (Wege-
ner, 1900).

zum nutzfischreichsten Gebiet des baltischen
Mittelmeeres. Das ehemalige Nordseewasser
flieBt dann am Boden entlang ost- bzw. nord-
ostwarts in die groBeren Tiefen und Zwischen-
schichten der zentralen Ostseebecken. Dage-
gen bringen die Flisse StiBwasser in die Ostsee,
das in deren oberen Schichten verbleibt und die
Salzgehalte nach Osten und Norden bis nahe
Null reduziert. Die standige vertikale Salzge-
haltsschichtung der tieferen Gebiete begrenzt
die Durchmischung im Winter, eine im Sinne des
Wortes lebensnotwendige Durchliftung zur Er-
neuerung des Sauerstoffgehaltes, von der Ober-
flache her auf nur einige zehn Meter Tiefe. Das
setzt der Verbreitung der Fischarten in die Tiefe
raumliche Grenzen. Die in jedem Winter durch-
mischten flachen Gebiete der sidlichen Ostsee
mit dem West-Ost-Ubergang von hdéheren zu
niedrigeren Salzgehalten bietet gute Bedingun-
gen fur Dorsch, Hering, Sprott, Flunder, Zander,
Hornhecht, Forelle, Lachs oder Aal. Im Westteil
halten sich auch zeitweilig Makrele, Schellfisch
und Wittling auf. Weit Gber 40 Arten werden vor
den Kusten, in den Bodden, Achterwassern und
Haffen gefangen (Meyer, 1947).

Der Ertrag einer Fischerei hdngt von der Nach-
frage nach Fisch ab. Die gab es an der Ostsee-
kiste schon vor den mittelalterlichen Stadtgrin-
dungen, weil Fisch als begehrtes eiweiBhaltiges
Hauptlebensmittel anders als Fleisch und Ge-
treide unbeeinflusst von Seuchen, Kriegszligen
und Klimaschwankungen zur Verfligung stand
(Lampen, 2000). Die Fischer verkauften ihre
Fange vorwiegend als Frischfisch direkt oder
brachten sie durch Salzen oder Rauchern kon-
serviert in den (Fern-) Handel.

Insbesondere wahrend und nach der napoleoni-
schen Zeit lag die deutsche Seefischerei weitge-
hend brach. Um 1860 bestand endlich ,,die Hoff-
nung auf einen baldigen gréBeren Aufschwung

unserer Seefischerei”, die Eisenbahnen sollten
ein , fast unerschépfliches Absatzgebiet” im Bin-
nenland erschlieBen (Marcard, 1870). Im Ost-
seekilstenbereich blieb aber immer der lokale
Direktverkauf wichtig (Abb. 3). Auch heute geht
in Fischereihafen mit Touristenverkehr noch ein
groBerer Teil der Kiistenfischereifange vom Boot
unmittelbar an den Endverbraucher.

Der von Marcard und den Mitgrindern des
Deutschen Fischereivereins erhoffte groBe Auf-
schwung der Fischerei blieb seinerzeit an der
preuBischen (= deutschen) Ostseekliste aus.
Selbst an der Nordsee verselbstandigte sich
erst zum Ende des 19. Jahrhunderts die Kleine
Hochseefischerei aus der Kistenfischerei her-
aus in die fischreiche Nordsee. Parallel entstand
durch Fischdampfer und den Aufbau eines Bin-
nenmarktes im gesamten Reich von der Weser
und Elbe aus die GroBe Hochseefischerei im At-
lantik. Aber in der Ostsee lieB sich, durch die
genannten natdrlichen Bedingungen begrenzt,
nur auf den nicht lbermaBigen Bestédnden von
Dorsch, Hering, Sprott, Aal, Plattfischen und
Lachs eine Kleine Hochseefischerei entwickeln.
Selbst die staatlich geférderte Intensivierung
der Kustenfischerei in der Motorisierungspe-
riode um und nach 1900 fand ihre Grenzen im
Zusammenspiel von Fischbestand, Absatzmég-
lichkeiten, SchiffsgroBen und dem Modernisie-
rungswillen eher zuriickhaltender Fischer (Mey-
er, 1947).

Fir die ersten Fischdampfer waren die Wege
von den fischwirtschaftlich abseits liegenden
Ostseehafen zum Fang in der Nordsee zu lang.
Auch spéatere Versuche, von Rostock, Libeck
und Kiel aus Fernfischerei im Atlantik zu betrei-
ben, waren nur maBig erfolgreich. Die sowjeti-
sche Militdradministration befahl 1946 in ihrer
Zone den Fang von Seefisch (Schier, 2006).
Diese nach Plan ausgefiihrte Seefischerei fihrte
schnell aus der Ostsee heraus und lie dann die
Flagge der Rostocker Hochseefischerei Gber al-
len Meeren wehen (z. B. Jenssen, 2006).

TYPISCHE GERATSCHAFTEN
DER KUSTENFISCHEREI

Zu den altesten Fischfanggeréten z&hlen Spee-
re. Sie wurden allerdings im Seebereich schnell
durch effektivere Angeln und Netze ersetzt. Als
»sverwundende Gerédte” (Brandt, 1966) wurden
bis vor einigen Jahrzehnten Aaleisen, -spee-
re und -scheren benutzt. Sie waren zuletzt nur
noch mit Genehmigung fur den Aalfang im Win-
ter vom Boot oder Eis aus erlaubt.

Sehr alt ist die Nutzung von Angeln (Abb. 4).
Im Gebrauch waren und sind Hand-, Schlepp-,
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Abb. 4: Angelhaken aus Knochen, Stein-  Abb. 5: Fischknebel im Kéderfisch (nach Lampen, 2000).

zeit, Pommern (Peters, 1935).

Abb. 6: Ellenberger Heringszaun bei Kappeln.

Reihen- und Treibangeln sowie Langleinen mit
vielféltigsten Hakenformen. Typisch an der Ost-
seekiste sind beispielsweise Dorschangeln als
Hakenreihen in Langleinen.

Schon seit Jahrhunderten spielen Heringspilke
in jeder Saison eine Rolle, heute hauptsach-
lich bei den Sportfischern. Dagegen sind die
seit der Steinzeit bis in die Neuzeit genutzten
Knebel aus Geweih, Holz, Knochen und Bronze
nicht mehr im Gebrauch. Sie wurden der Lange
nach durch Kdderfische gesteckt (Abb. 5). Die
in der Knebelmitte befestigte Leine stellte unter
Zug den Knebel mit Kéderfisch im Rachen der
Rauber quer.

Ebenfalls von alters her werden Reusen zum
Fischfang genutzt. Zusammen mit Stellnetzen
und Fischzdunen sind sie als , stehende Gera-
te” (Schnakenbeck, 1940) seit Jahrhunderten
in vielen lokalen und auf bestimmte Fischar-
ten bezogenen Formen in der Ostsee im Ge-
brauch, aufgestellt mittels in den Meeresbo-
den geschlagener Holzpféhle. Als Sonderform
zdhlen die Schleizdune zu den Reusen. Diese
GroBreusen aus Weidengeéast wurden seit dem
Mittelalter bis ins 20. Jahrhundert genutzt. Sie
konzentrierten die in die Schlei ziehenden He-
ringe letztlich in die die Zaune abschlieBenden
Reusensécke. Im 16. und 17. Jahrhundert stan-
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den fast 40 Zaune in der Schlei. Der heute un-
ter Denkmalsschutz stehende letzte Zaun bei
Kappeln Uberlebte mangels Abbruchmittel und
wurde 1977 - vereinfacht — erneuert (Abb. 6). An
die Stelle dieser pflegeintensiven Zaune traten
nach 1900 Bundgarne, die sich von Ddnemark
aus verbreiteten. Sie zdhlen ebenfalls zu den
Reusen, bestehen aber aus Netzwanden, die
vom Boden bis Uber die Oberflache hinaus rei-
chen. Sie werden als bis zu 600 Meter langes
Leitwehr mit Vor- und Fangkammer aufgestellt
(Abb. 7). Bundgarne wurden bzw. werden zum
Fang von Dorsch, Flunder, Seehase und Aal ge-
nutzt (Brandt, 1966).

Weitere stehende und auf mittelalterliche Ahnen
zuriickgehende ,passive Fanggerédte” (Schna-
kenbeck, 1940) sind die Hamen. lhre Cha-
rakteristika sind Rahmen oder Bligel, die den
Netzsack im stromenden Wasser aufspannen.
Die in allen Fischereien eingesetzten Kescher
gehdren zu den Kleinhamen. Aus dieser Grup-
pe wurden im Ostseeklistenbereich friher auch
Scherhamen oder Steckladen (Abb. 8) genutzt.
GroBBhamen, die mit Pfdhlen oder per Anker am
Grund festgesetzt und von méglichst gleichmé&-
Biger Strédmung offen gehalten werden, kamen
auBerhalb von Flussmindungen in der Ostsee
nur ausnahmsweise zum Einsatz, weil hier die
Gezeitenstromungen zu gering sind.

Seit Jahrhunderten sind Setz- oder Stellnetze
in groBer Vielfalt im Gebrauch. Senkrecht ste-
hende Netzwande werden an Pféhlen oder per
Anker, mit Schwimmern an der Ober- und Sen-
kern an der Unterleine, den Fischen in den Weg
gestellt. Je nach Zielart befinden sich die Netze
in unterschiedlichen Tiefen: Das Heringsstell-
netz zum nachtlichen Fang nahe der Oberflache
(Abb. 9), das flachere Buttgarn zum Fang von
Plattfischen liegt dagegen auf dem Boden auf.
Die Maschenweiten variieren mit den zu fangen-
den Fischarten. Haufig bestehen Stellnetze aus
mehrfachen Netztlichern, bei denen sich die
verfangenden Fische in feineren Maschen wie
in Beutel verstricken (Ledderingnetz). Stellnetze
zéhlen heute zu den Hauptnetztypen der Kis-
tenfischerei.

Als ,aktive Fanggerdte” (Schnakenbeck, 1942)
sind seit jeher in der Ostsee Waden als Zugnetze
im Gebrauch. Zugnetze unterscheiden sich von
den Schleppnetzen dadurch, dass sie zu einem
Ort am Strand (siehe Abb. 1) oder zu einem orts-
festen Fahrzeug auf See hingezogen werden,
wéhrend das Schleppnetz Gber den Boden oder
in einer Wasserschicht von einem oder zwei sich
bewegenden Fahrzeugen gezogen wird. Waden
bestehen in der Grundform aus einem Netzsack
mit zwei Flugeln, deren Enden durch Hoélzer auf-
gespannt werden (Abb. 10). Beim Ausbringen
wird ein Fligel des Gerates am Strand oder per
Anker oder Pfahl im Wasser festgehalten, das
Netz von einem Boot aus im Halbkreis ausge-
bracht und der zweite Fligel zum Fixpunkt des
ersten zurlickgesteckt. Durch gleichméaBiges
Einziehen der beiden Fligel bringen die Fischer
die zwischen den Netzwéanden stehenden Fische
an den Strand bzw. zum Boot. Mit Waden lasst
sich auch im Winter unter dem Eis fischen. Di-
verse lokale Variationen waren und sind als Aal-,
Dorsch-, Herings-, Sprott-, Butt- oder Lachswa-
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Abb. 8: Kleinhamen: (1) Bligel-, (2) Schiebe- und (3) Scher-
hamen (Brandt, 1966).

den im Einsatz. In tieferem Wasser lassen sich
Fischschwarme vollstdndig fangen, wenn die
von der Oberfldche bis unter die Schwarmtiefe
hinunter reichende Wade nach dem ringférmi-
gen Ausbringen um den Schwarm herum durch
eine besondere Leine an der Unterkante zusam-
mengeschnilrt und ans Schiff gezogen wird.
Mit solchen Ringwaden (siehe Abb. 2) wurden
insbesondere vor der schleswig-holsteinischen
Kiste nach dem Ersten Weltkrieg Hering, Sprott,
Dorsch, und Schellfisch gefangen. Die 400 bis
800 Meter langen und bis 40 Meter tief gehenden
Netze erforderten acht Mann Besatzung auf den
Booten. Die Lohnkosten lieBen die Ringwaden-
fischerei um 1930 wieder zurlickgehen (Brandt,
1966). Vielfaltig technisiert, zahlen Ringwaden
heute zu den wichtigen Fanggeréten, z. B. im
Heringsfang.

Die Ubergdnge von den Waden zu Schlepp-
netzen sind flieBend. So zogen vor dem Wind
treibende Fahrzeuge das Braddengarn des Ku-
rischen Haffs, eine Wade, erst wie ein Schlepp-
netz einige Zeit und holten es dann zu den Boo-
ten (Schnakenbeck, 1942).

Schleppnetze sind insbesondere im Ubergangs-
bereich zwischen Kisten- und Kutterfischerei
die bedeutendste Gerategruppe. Urspriinglich
waren sie flligellose Netzbeutel, die durch einen
Baum (Abb. 11) oder Holzrahmen in der Offnung
oder durch quer zum Wind treibende Schiffe auf-
gespannt Uber den Meeresboden gezogen wur-
den. Als altestes Schleppnetz der Ostseekiiste
- vielleicht sogar Nordeuropas - ist der Keitel in
Elbing 1302 nachgewiesen (Abb. 11; Schnaken-
beck, 1942). Bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts

Abb. 9: Maasholmer Heringstreibnetz (Brandt, 1966).

Abb. 10: Aalwade aus der Flensburger Férde (Brandt, 1966).

Abb. 11: Keitel (Schnakenbeck, 1942).
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Abb. 12: Keitelkahn, Keitel zum Trocknen in den Mast ge-
héngt (Sammlung Wegner).

zogen Keitelk&dhne (Abb. 12) sie segelnd vor dem
Wind und pragten das Bild der ostpreuBischen
Hafffischerei (siehe Beitrag von Adomavicius und
Adomavicius in diesem Band). Um bei jedem Hol
ein gréBeres Wasservolumen zu durchfischen, er-
hielten die Zugnetzbeutel im Laufe der Entwick-
lung seitliche Fligel. Eine dieser frihen Formen
ist das einst weit verbreitete Zeesennetz. Um die
notige Offnungsweite der Netzfligel am Boden
zu erreichen, liefen die Schleppleinen des quer
zum Wind treibenden Zeesenbootes Uber vorn
und achtern ausgesteckte Baume. Die Vielfalt
der unter dem Begriff Zeese regional und zeitlich
verstandenen Netze ist verwirrend, ebenso wie
bei Zeesenbooten die Bauarten (Henking, 1929;
siehe Beitrag von Mauslein auf Seite 111 in die-
sem Band). Seit 1898 wurden die ersten Zeesen
mit Scherbrettern versehen, um mit dem vor
dem Wind laufenden Boot auf gréBerer Distanz
zur Kiste erfolgreich fischen zu kdnnen (Ditt-
mer, 1902). Ab 1924 ersetzten gréBere Scher-
brettzeesen, die von motorisierten Booten ge-
zogen wurden, die traditionellen Netze. Weitere
Fangsteigerungen brachte ab 1931 die Gespann-
fischerei mit Tuckzeesen (Abb. 13) und Motorkut-
tern (Meyer, 1943). Dabei zogen zwei parallel fah-
rende Kutter in groBerer Distanz je einen Fligel
des vergroBerten Netzes, ohne Scherbretter. Das
gemeinsame Ziehen eines Netzes, die Tuckerei
oder Tuckpartie, fand bereits vor 1700 im Stet-
tiner Haff statt (Henking, 1929). Zwei besegelte
Boote zogen ein Flundernetz, durch einen Rah-
men offen gehalten, Uber den Meeresgrund. Die
Gespannfischerei der 1930er Jahre brachte die
Neuerung, dass sich das Netz durch die Schiffs-
geschwindigkeit in jede Wassertiefe (pelagisch)
steuern lieB und so Dorsch, Hering oder Sprott
sehr effektiv fing. Auf die Tuckzeese gehen die
heute weltweit Uber groBen Wassertiefen ge-
nutzten Riesen-Schwimmschleppnetze zurlick,
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Abb. 13: Tuckzeese (Sammlung Wegner).

die allerdings mit Scherbrettern von einem Schiff
gefahren werden. Scherbretter zum Spreizen der
Offnungen bei Schleppnetzen verbreiteten sich
seit ihrer Einflhrung um 1890 schnell in alle Fi-
schereisektoren.

Waren urspringlich alle Netze der einzelnen
Fischer weitgehend Eigenanfertigungen nach
tradierten Grundmustern, entstanden schon vor
1900 und insbesondere seit 1910 mit der Mo-
torisierung industriell vorgefertigte Netzteile und
-typen zum Fang bestimmter Fischarten (z. B.
Dorsch-, Hering-, Sprott- oder Flundertuckzee-
sen). Heute bestimmen die EU-Richtlinien ein-
heitlich Bauarten, Maschenweiten und Einsatz-
bereiche von Schlepp- und Stellnetzen sowie
der weiteren Gerédtschaften der Kistenfischerei.

ZUR FISCHEREI AN DER
DEUTSCHEN OSTSEEKUSTE

Im Mittelalter

An den Ostseekilisten belegen umfangreiche ar-
chéologische Funde Fischfang und -nutzung im
Mittelalter, insbesondere in Haithabu, der nord-
europdischen Handelsmetropole von vor 800 bis
1066 am inneren Ende der Schlei. Der arabische
Kaufmann Al-Tartdschi schrieb im Jahr 965 aus
der Stadt, Fisch sei die Hauptnahrung der rund
tausend Einwohner (Elsner, 1994). Der Aussage
entsprechen Mengen dort gefundener Fisch-
knochen. Von ihnen stammen 39 % vom Hering
und 7 % von Plattfischen aus der Schlei und
deren Mindungsgebiet (Elsner, 1994). Auf dem
Speiseplan standen als Seefische auch Dorsch,
Scholle, Hornhecht, Aal, Zander, Stér, Lachs,
Forelle, Makrele, Heilbutt, Kdéhler, Leng und
Sternrochen. Die vier letzteren sowie Stockfisch
(Kabeljau) kamen wohl als Proviant der Seeleute
und Handler aus Norwegen in die Stadt, viel-

leicht aber auch als Ware. Neben dem frischen
Verzehr wurde Hering gesalzen und als Vorrat
und Handelsware genutzt (Lampen, 2000), nicht
zuletzt dank der ergiebigen Heringsz&dune in der
Schlei. Vor der Kiste kamen Netze (Strandwa-
den), Angeln und Knebel zum Fang von Hering,
Scholle und Dorsch zum Einsatz, wie Funde
von Senkern fiir Schleppangeln, Netzbojen und
Knebel belegen (Lampen, 2000). Aalreusen, die
seit dem 6. Jahrhundert in der Binnenfischerei
benutzt werden, sind hier nicht nachgewiesen.
Als Fischerboote dirften kleinere Fahrzeuge der
Art gedient haben, wie sie bei den Wikinger-
schiffsfunden (Vinner, 2002) und durch Bilddar-
stellungen in Skandinavien belegt sind (Abb. 14;
Ellmers, 1998).

Im Bereich der slawischen Burg Mecklenburg
im Kreis Wismar weisen sieben Kilometer vom
Strand entfernt Reste von Heringen und Horn-
hechten auf gezielten Heringsfang vor der Kiste
hin. Die obodritischen Fischer lieferten ihre Fén-
ge offenbar unmittelbar an die Bewohner dieses
Burgbereiches (Lampen, 2000).

Intensiver slawischer Heringsfang l&dsst sich
auch fur den frihmittelalterlichen slawischen
Handelsplatz Ralswiek auf Rigen nachweisen.
Die Fischknochenfunde des 9. und 10. Jahr-
hunderts stammten zu 65 % vom Hering. Die
Beifangarten Makrele, Plattfisch und Hornhecht
belegen, dass in Ralswiek vollstandige Herings-
fange angelandet wurden. ,Die Interpretation
des frihmittelalterlichen Ralswiek nicht nur als
Zwischenhafen fir nordische Importware, son-
dern als Exporthafen far die vor Riigen gefange-
nen Heringe®, gewinnt durch schriftliche Quel-
len, die Rigen als eine der damals ,,wichtigsten
Fangregionen fur Hering“ ausweisen, ,an Plau-
sibilitdt” (Lampen, 2000). Gefangen wurde auch
dort mit Netzen und Schleppangein.

In Menzlin (Kreis Anklam) belegen Funde von
Kopfplattenknochen einheitlicher GroéBe eine
binnenldndische Heringsverarbeitung, 40 Ki-
lometer entfernt von der Kuste. Auf dem Was-
serweg wurde offenbar schon gréBensortierter
Rugen-Hering geliefert, fir den Weiterhandel
verarbeitet und dazu mit Salz konserviert. Be-
merkenswert an dieser slawischen Verarbeitung
ist, dass das Konservieren durch Salzen vor
1000 n. Chr. stattfand, rund 200 Jahre vor den
bisherigen Datierungen (Lampen, 2000).

Verénderte Lebens- und Umweltbedingungen
fUhrten im 12. und 13. Jahrhundert wahrend der
Zeit des so genannten mittelalterlichen Warme-
optimums mit gréBerem Bevdlkerungswachs-
tum zur Christianisierung und Kolonisation der
Slawenstdmme im sidlichen Ostseeraum. Die
Bedeutung der Fischerei fir die lokale Lebens-

mittelversorgung stieg mit den Stadtgriindun-
gen. Denn nicht die kirchlichen Fastengebote
machten Fisch zu einem Hauptbestandteil der
stadtischen Erndhrung, sondern seine Verflg-
barkeit. Doch waren nicht nur die in Mengen
preiswert aus Skandinavien importierten Dauer-
waren Salzhering und Stockfisch haufig teurer
als die Grundnahrung Getreide. Die noch teu-
reren Frisch- und Raucherwaren (z. B. Blck-
ling) waren fir etliche Bevdlkerungsgruppen
des Hochmittelalters kaum mehr erschwinglich
(Lampen, 2000).

Unter strengen Fischereiregularien (Meyer,
1947; Lampen, 2000) versorgten freie Fischer,
stadtische Fischeramter oder Klosterfischer ihre
stadtischen Markte. Die Regeln und zugehdérige
Auseinandersetzungen betrafen auch die Fang-
gerate. In Schleswig erlaubte das Stadtrecht
seit 1200 den danischen Bewohnern die freie
Fischerei auf der Schlei mit Waden und Zugnet-
zen. In den meisten Kiistenstadten von Schles-
wig-Holstein bis Pommern galt das Libecker
Recht, das freie Fischerei in den Gewéassern des
stadtischen Umlandes erlaubte. Fir die Mehr-
zahl der Bevdlkerung galt dieses Recht nur zur
Deckung des Eigenbedarfs. Dazu durften die
Geréte des Kleinen Garns benutzt werden, wéh-
rend sich die Grundherren das GroBe Garn zur
Verpachtung und Privilegierung vorbehielten.
Das Kleine Garn umfasste Kleinhamen, kleine
Hand-, Stock- und Wurfnetze (vorwiegend in
der Binnenfischerei genutzt), wéhrend das Gro-
Be Zugnetz (groBe Wade), die groBen Reusen
und die Fischwehre zum GroBen Garn zahlten
(Lampen, 2000). Die neuen Stadte gewahrten
auch ihrer slawischen Bevoélkerung das Recht,
mit dem Kleinen Garn zu fischen. Zusétzlich er-
laubte Rostock seinen Birgern die Nutzung mo-
biler Fanggerate wie Angeln, Reusen und klei-
ner Netze (siehe Beitrag von Fircks in diesem
Band). Die Herz6ge von Pommern vergaben so
genannte Freie Netze (Zugwaden oder Stellnet-
ze) zum Fang von Schollen und Steinbutt (Lam-
pen, 2000; siehe Beitrag von Porada in diesem
Band).

Fir Riagen, Hiddensee, Greifswald, das Stettiner
Haff, Kolberg und Danzig sind auch fir diesen
Zeitraum umfangreiche Heringsfischereien und
-verarbeitungen nachgewiesen. Die Umstellung
von Angeln auf Netze seit dem 10. Jahrhundert
hatte die Fénge erheblich steigen lassen. Spéa-
testens seit dem 11. Jahrhundert wurde in den
Kistenstddten Hering in groBerem Umfang ge-
rauchert, gesalzen oder getrocknet weiterver-
handelt, u. a. bis nach Breslau (Lampen, 2000).
Erst das hansische Handelsmonopol auf Scho-
nen lieB im 14. Jahrhundert die Heringsfange an
der pommerschen Kiiste, die denen an Scho-
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nens Sudwestkiste nicht nachstanden, in ih-
rer Uberregionalen Bedeutung sinken (Lampen,
2000). Neben dieser politischen Beeinflussung
kdnnen aber auch lokale Veranderungen im
westlichen Ostseeheringsbestand aufgetreten
sein. , Spéter (nach ~1300) verlegte der Hering
seine Seewege nach anderen Gegenden, ...*"
(Schmarje, 1901). Unbeeintréchtigt davon blie-
ben an der Sudkuste der Ostsee das Angeln von
Dorsch, Stor und Lachs weiterhin bedeutende
Fischereien (Lampen, 2000).

In der Neuzeit bis um 1830

Trotz der reduzierten Heringsfischerei an den
sudlichen Ostseekilsten im 14. und 15. Jahr-
hundert reichte die Kistenfischerei fir die lokale
Versorgung aus. Die bis zu 40 Heringszaune in
der Schlei im 16./17. Jahrhundert weisen auf zu
der Zeit in gréBeren Mengen auftretenden He-
ring hin. Wie weit das nur eine Heringsperiode,
ein lokales oder kurzzeitiges Phdnomen war, ist
genauso zu hinterfragen wie die pauschale Aus-
sage ,..., wie denn Uberhaupt der Fischreich-
tum der Ostsee bedeutend zuriickgegangen ist“
(Schmarje, 1901). Weitere Anderungen der Be-
stande und der Fischerei haben sicherlich durch
Variationen der Heringszlge, Klimawandel oder
lokale Ubernutzungen stattgefunden. Allein: Fir
den Zeitraum vom Ende des Mittelalters bis nach
1800 fehlen bisher ndhere Untersuchungen der
Fischereientwicklung an der Ostseekdiste.

Im 19. Jahrhundert bis um 1870

Als Fisch zunehmend zur EiweiBversorgung der
wachsenden Bevdlkerung und der Industriear-
beiter dienen sollte, tbernahm 1870 der neue
»Deutsche Fischerei-Verein (DFV) die Hebung
und Ausbildung der gesamten Deutschen See-
und Binnenfischerei” (DFV, 1870). Als Arbeits-
grundlage diente die , Darstellung der Preu-
Bischen Seefischerei” (Marcard, 1870). Darin
gehen die Hinweise auf vorherige Entwicklungen
leider nicht bis in die napoleonische Zeit zurlick,
in der durch die Kontinentalsperre die deutsche
Fischerei weitgehend brach lag (Meyer, 1947),
sondern nur sporadisch bis etwa 1830. Nach
diversen FérdermaBnahmen erschien 1902 eine
néchste Bestandsaufnahme, jetzt fir den Deut-
schen Seefischereiverein (DSV; Dittmer, 1902),
die auch wenige Ergédnzungen flr die erste Half-
te des 19. Jahrhunderts enthielt. Nach beiden
Schilderungen stellt sich die deutsche Kisten-
fischerei der Ostsee wie folgt dar: Gemé&B da-
nischer Verordnung von 1838 durften alle Kis-
tenbewohner Schleswig-Holsteins an der Kiste
in offenen Booten fischen. Gleiches galt auch
im preuBischen Kistengebiet. Die ,,engste Kls-
tenfischerei” (= unmittelbar vor dem Strand) in
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Schleswig-Holstein wurde von offenen, ,man-
gelhaften” Ruderbooten (Dittmer, 1902) aus mit
je zwei Mann betrieben. Deshalb liefen als erste
FérdermaBnahme um 1870 Versuche mit gré-
Beren, gedeckten Booten an. Die erfolgreiche
Fangart, von je zwei verankerten Booten aus
Waden einzusetzen, hatte sich seit 1820 von
,Eckernférde, dem bedeutendsten Fischerei-
platz der ganzen Kuste* (Dittmer, 1902), schnell
verbreitet. Nach dem Bau einer Eisenbahn er-
hohte sich in Neustadt um 1860 die Anlandung,
ein Fischversand etablierte sich. In Kappeln
entstand 1869 eine erste Fischereigesellschaft
(Marcard, 1870).

Die Fischer Neuvorpommerns fingen traditionell
Hering, Flunder und Lachs mit Treibnetzen und
Zeesen, Dorsch, Aal und Hornfisch auch mit
Stellnetzen, Zugnetzen und Reusen. Sie nutzten
kleine Boote, weil sie sie abends auf die Strénde
ziehen mussten. Flunderfang erfolgte durch Tu-
ckerei. In den Stranddérfern herrschte ,,Armuth
und Hilfsbedurftigkeit” (Marcard, 1870).

Einen besonderen Hinweis verdient, dass erste
MaBnahmen zum Schutz der Fischbestande im
Regierungsbezirk Stralsund bereits in der Mit-
te des 19. Jahrhunderts festgelegt waren. Eine
Fischerei-Ordnung schloss bestimmte Reviere
von der Befischung aus, ,,damit der Eingang der
Fische in die Gewdsser nicht verhindert wer-
de”, regelte die Maschenweiten der Netze und
schrieb ,Laichschonzeiten” flr Lachs vom 22.
Marz bis zum 10. Juni vor (Marcard, 1870).
Versuche des preuBischen Staates, zwischen
Jasmund und Greifswalder Oie Austern anzu-
siedeln, scheiterten 1846 ebenso, wie die pri-
vate Etablierung einer Fischereigesellschaft in
Stralsund in den 1860er Jahren. In der freien
Ostsee sollten ,,miethweise engagierte Blanke-
neser 1865/66 und 1869 Fischerei in gréBerem
Umfang” betreiben (Marcard, 1870). Aber die
Baumkurren der Ewer zerrissen ,an der gros-
sen Zahl von Irrblécken auf dem Meeresgrund“
(Dittmer, 1902). Als Verbesserung durchgesetzt
hatte sich der um 1850 begonnene Ersatz der
schweren Zeesenkdhne durch beweglichere
und damit sicherere Zeesenboote.

Am Stettiner Haff muss die Fischerei zu Anfang
des 19. Jahrhunderts ,ganz verfallen gewe-
sen sein. 1830 lieB die preussische Regierung
Fahrzeuge und Heringsnetze auf Staatskosten
beschaffen, die Fischer im Heringsfang unter-
weisen und Heringspackhéuser errichten.” Ein
»nachhaltiger Aufschwung® war nicht ,zu ver-
zeichnen® (Dittmer, 1902); um 1870 fischten nur
kleine Boote auf Hering und Flunder in Kisten-
nahe.

Die hinterpommerschen Fischer fingen mit
mehreren Familien gemeinschaftlich Hering mit

Stellnetzen und Lachs mit Angelleinen gerade
auskdmmlich. Dagegen betrieben vor Stolpe
Fischer genossenschaftlich den Lachsfang mit
gréBeren Booten und gutem Erfolg (siehe Bei-
trag von Rudolph in diesem Band).

Vor West- und OstpreuBen konzentrierte sich die
Fischerei auf die Danziger Bucht. ,,Mit offenen,
flachgehenden und mangelhaft gebauten Boo-
ten” (Dittmer, 1902) wurden Hering mit Waden,
Flundern mit Zeesen und Dorsch mit Angeln
gefischt. 1867 versuchte die Danziger Ostseefi-
scherei-Gesellschaft die Fischerei mit groBeren
Fahrzeugen zu intensivieren. Sie ,scheiterte an
der Unerfahrenheit der Fischer und Unterneh-
mer und an der UnzweckméBigkeit der verwen-
deten Fangmethoden® (Dittmer, 1902).

Das Resliimee Marcards: Um Anteil an allen See-
fischbestédnden zu haben, sei die ,in auffélliger
Weise hinter den Nachbarstaaten® zurlickste-
hende deutsche Fischerei mit Darlehen zu for-
dern. An der Ostseekiiste mUlissten die ,Fischer
zur Anschaffung besserer, seetlichtiger Fahrzeu-
ge und einer vollkommeneren Ausristung” ver-
anlasst werden, z. B. eines Fischerbootes aus
Hartlepool samt AusrUstung als bewé&hrter Typ
der englischen Ostkiiste (Marcard, 1870). Im
Fall der Umsetzung wéare das der erste Schritt
weg von der lokalen Handarbeit gewesen.

Von 1870 bis um 1900

In diesem Zeitraum liefen die unterschiedlichen
Férderungen des preuBischen Koéniglichen Mi-
nisteriums fir die landwirtschaftlichen Angele-
genheiten, des Reichsamts des Innern und des
DFV bzw. DSV an. Aus deren Fllle seien einige
Beispiele aufgefuhrt:

Staatliche Darlehen machten bendtigte, groBere
Boote finanzierbar. Daraufhin entwickelte sich
vor Schleswig-Holstein der Wadeneinsatz von
zwei verankerten Booten aus zur meist genutz-
ten Fangtechnik. Von Heiligenhafen aus verbrei-
tete sich in den 1890er Jahren der Heringsfang
mit Treibnetzen. Insgesamt verdreifachte sich
die Bootszahl; die der Fischer stieg um das
Funffache. Aber: ,So intensiv war dieser Be-
trieb geworden, dass man die Grenze der Aus-
beutbarkeit erreicht zu haben glaubte” (Dittmer,
1902); die Einzelfédnge gingen zurick.

In Mecklenburg lag der Anstieg deutlich nied-
riger. Daher versuchten das Reichsamt des In-
nern 1888/89 und der DSV 1897/98, die , Treib-
netzfischerei mit gedeckten Fahrzeugen von der
mecklenburgischen Kiste ... aus einzubirgern®
(Dittmer, 1902) — leider vergeblich. Vor Neuvor-
pommern wurden erste Zeesen mit Scherbret-
tern versehen ,nach dem Muster der Grund-
schleppnetzfischerei in der Nordsee” (Dittmer,

Abb. 14: Darstellung eines Fischerbootes mit einem Angler,
Solberga; 8. Jahrhundert n. Chr. (Ellmers, 1998).

1902). Seit den 1870er Jahren erhohte ein neuer
(Schutz-) Hafen auf der Greifswalder Oie die Si-
cherheit der Fischer.

Wahrend vor den Seekiisten Usedoms und Wol-
lins die Fischerei fast stagnierte, nahm sie zwi-
schen 1872 und 1902 im fischreichen Stettiner
Haff kréftig zu. Das Reichsamt und der DSV f6r-
derten 1899 bis 1901 gezielt notleidende Haff-
fischer und starkten die Fischerei vor den See-
kisten, indem die Fischer seegehende Kutter
nach Bornholmer Muster erhielten, um damit in
der freien See zu fischen (siehe Beitrag von Ru-
dolph in diesem Band). Bereits 1901 arbeiteten
18 Kutter vom neuen Hafen Dievenow aus in der
Ostsee - ein Schritt zum Aufbau einer Kleinen
Hochseefischerei.

An der hinterpommerschen Kiste erfolgten der
Ausbau der wenigen Hafen und ein Neubau an
der Lebamiindung. Die ab 1880 aus Schweden
beschafften 9-Meter-Kutter samt Netzen be-
wahrten sich so gut, dass sie sich auch an den
west- und ostpreuBischen Kiisten mit Staatshil-
fe ,einbirgerten” (Dittmer, 1902). So konnte He-
ring, Lachs, Flunder und Dorsch in etwas gréBe-
rer Entfernung zur Kiste gefangen werden. Als
neue Betriebsart entstand in den 1890er Jahren
der Stérfang mit Stellnetzen und florierte Dank
Darlehen und wissenschaftlicher Unterstitzung
des DSV in Kirze (Abb. 15), mit bis heute nach-
wirkenden Folgen.

In den 1880er Jahren hatten schwedische und
danische Kutter vor der westpreuBischen Kis-
te erfolgreich Lachs mit Treibnetzen gefangen.
Daraufhin lieBen einige Kistenfischer ab 1890
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Kutter nach schwedischer Vorlage mit Staats-
und DSV-Hilfe bauen und fischten damit er-
folgreich in der Danziger Bucht auf Lachs. Der
1892 angelegte Hafen Hela auf der Innenseite
der gleichnamigen Halbinsel beheimatete 1902
bereits 255 (Segel-) Lachskutter. Um die seit
1900 zurtickgehenden Lachsfange in der Danzi-
ger Bucht auszugleichen, kamen gréBere Kutter
nach Bornholmer Muster samt Langleinenan-
geln fur die freie Ostsee in Fahrt (Dittmer, 1902).
Ab 1894/95 fingen die stabileren Fahrzeuge in
den bisher fanglosen Wintermonaten Hering
mit Treibnetzen. Das bedeutete einen weiteren
Schritt auf dem Weg zum Aufbau einer eigen-
standigen Kleinen Hochseefischerei an der Std-
kiste der Ostsee.

Nachdem ab 1875 bereits Familien aus Pom-
mern leichter auf den Strand zu bergende
Boote mitgebracht hatten, fand in den 1890er
Jahren der nach schwedischem Muster gebau-
te Treibnetzkuttertyp auch Verwendung in der
ostpreuBischen Herings- und Lachsfischerei.
Der Iohnende Lachsfang zeigte auch in Memel
Wirkung. Von dort aus arbeitete seit 1885 ein
kleiner Dampfer mit Lachsangeln, der die klei-
nen Angel- und Treibnetzboote zu den entfern-
ten Fangplatzen mit hin- und zurtickschleppte.
Der bereits genannte Einbruch der Lachsertra-
ge um 1900 beendete auch dieses Experiment
(Dittmer, 1902).

Als Reslimee der ersten Periode gezielter MaB-
nahmen zur Intensivierung der Fischerei an der
Ostseeklste PreuBens mit Erfolgen und Fehl-
schldgen sei die Beschreibung der Provinz
Schleswig-Holsteins zitiert: ,,Die Bestrebungen
zur Hebung unserer Seefischerei haben bis-
her die erhofften Erfolge noch nicht gehabt”
(Schmarje, 1901). Offenbar ging der Aufbau ei-
ner ertragsstarken Kleinen Hochseefischerei in
der Zeit, in der Ingenieur-Kunst alle Probleme
vermeintlich schnell I6sen konnte, zu langsam
voran. Er war aber auf den Weg gebracht

Von 1900 bis in die 1930er Jahre

Neben dem Ausbau der Ostseekutterfischerei
bestand das nachste groBe Ziel des DSV und
des Reichsamts samt Nachfolgern in der Mo-
torisierung der (Kusten-) Fischerei. Aus den un-
terschiedlichen traditionell genutzten und den
eingeflihrten Bootsformen hatten sich ,nach
vielen Versuchen, Bemihungen und auch Fehl-
schldgen” (Meyer, 1947) zum Ende des 19. Jahr-
hunderts deutsche Ostseekutter als gedeck-
te Segelfahrzeuge entwickelt. Die eigentliche
»~groBBe Ostseefischerei“ Deutschlands (Meyer,
1947) - also sowohl die Kleine Hochseefischerei
als auch die ertragreiche Kustenfischerei — be-
gann mit der Motorisierung von deren Kutter-
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Abb. 15: Stérfdnge vor Pommern 1886 bis 1918 (Henking,

1929).

und Bootsflotten kurz vor dem Ersten Weltkrieg.
Nachdem die Uber Wettbewerbe des DSV ent-
wickelten Motoren ab etwa 1908 zur Verfiigung
standen, verlief die Motorisierung allerdings re-
gional héchst unterschiedlich.

Die Fischer in Schleswig-Holstein konnten im
19. Jahrhundert in ihren Fanggebieten vor der
Tur auskdémmlich Plattfisch, Hering und Dorsch
fangen. Daher bestand fur sie keinerlei Anlass
fur , kostspielige Versuche mit neuartigen Ge-
rdtschaften”“ (Meyer, 1947), sie hatten auBer in
der Anschaffung groBerer Boote relativ wenig
Anteil an den FdérdermaBnahmen von 1872 bis
1900. Als aber im neuen Jahrhundert ihre Platt-
fischfange zuriickgingen, sahen die Fischer im
Einbau eines Motors die Mdglichkeit, effektiver
arbeiten zu kénnen und lieBen vergleichsweise
zlgig schon vor dem Ersten Weltkrieg Motoren
einbauen.

Dagegen hatten die pommerschen und preu-
Bischen Fischer bereits vor Ende des 19. Jahr-
hunderts in umfangreichere Ausrlstungen mit
neuen Booten und Netzen investiert. Diese An-
schaffungen begannen sich nach 1900 gerade
erst auszuzahlen. Daher standen fur diese Fi-
scher Motoreinbauten in die neueren Boote
nicht zur Diskussion, zumal bei deren guten
Segeleigenschaften die noch vergleichsweise
kurzen Distanzen zum Fangplatz problemlos zu
bewaéltigen waren. Durch den Ersten Weltkrieg
und seine Folgen unterbrochen, fanden die Mo-
toreinbauten und der Fahrzeugersatz mit Ein-
heitstypen (Abb. 16) in den 6stlichen Gebieten
hauptséchlich erst in den 1920er und 1930er
Jahren statt. Nicht zuletzt durch die mit den
Autarkiebestrebungen des Dritten Reiches in-
tensivierte Férderung besaB Deutschland 1937
nach Schweden die zweitgroBte Fischereiflotte
in der Ostsee mit Uber 800 motorisierten Kut-
tern, fast 1 250 motorisierten Booten und fast
6 800 nicht motorisierten Fahrzeugen. Die Flotte
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Abb. 16: Strandmotorboot der Fischereiférderung GmbH
um 1925 (Henking, 1929).

landete fast ein Drittel des Gesamtfanges aus
der Ostsee an. Naturlich gehdrten die nicht mo-
torisierten Fahrzeuge zu Uber 85 % der Kisten-
fischerei an, groBenteils noch als halbgedeckte
oder offene Boote, die z. B. in Vorpommern wie
vor Jahrhunderten auf den Stranden zuhause
waren, so, wie es viele Motorboote heute noch
sind (Abb. 17).

Abb. 18: Klstenfischer 2011.

Abb. 17: Stellnetz-Motorboot auf dem Strand von Usedom
2001.

DURCHGANGIGE KUSTENFISCHEREI

Die vollstédndige Motorisierung der Kustenfi-
scherei in der Ostsee erfolgte einige Zeit nach
dem Zweiten Weltkrieg (siehe Beitrag von Méhr-
mann und Mauslein in diesem Band). Die Netze -
Angeln, Reusen und Bundgarne, Schleppnetze,
Ringwaden und Stellnetze — aber lassen immer
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noch ihre Herkunft aus den uralten Grundfor-
men erkennen, trotz aller geférderten Verbes-
serungen der Fangigkeiten. Denn eben diese
Angeln, Reusen, Stell-, Zug- und Schleppnetze
waren schon im Hochmittelalter dem Verhalten
der vor den Kisten vorkommenden Fischarten
optimal angepasst. Die Férderungen der Fi-
schereivereine und Ministerien im 19. und 20.
Jahrhundert &nderten am wenigsten an den
Fanggerdten selbst etwas, sondern ersetzten
diese in der Regel sozusagen durch die nachst-
groBte Nummer. Dazu bedurfte es notwendiger
Weise der sichereren, sprich gréBeren Boote.
Deren per Darlehen geférderte Beschaffung
anfangs als besegelte, spater als motorisier-
te Fahrzeuge war durch die unterschiedlichen
Fischereien an den deutschen Kuisten vorge-
zeichnet. Marcard (1870) erkannte sehr schnell,
dass die Fischer mit den gréBeren Booten die
besseren Einkommen hatten und machte diese
Erkenntnis zu einer seiner Férderempfehlungen.
Diese Intensivierung der Ostseefischerei lie
die Kutter-, sprich die Kleine Hochseefischerei
entstehen, neben der weiterhin unmittelbar vor
den Kusten arbeitenden Kistenfischerei. Die-
se beschickt nach wie vor die lokalen Markte,
heute mit hoch mechanisierten Fahrzeugen und
Netzen aus synthetischen Garnen, aber in alt-
bewahrten Grundmustern. Das wird auch in Zu-
kunft so sein — solange noch Fisch in der Ostsee
schwimmt (Abb. 18).

ANMERKUNGEN ZUM SCHLUSS

Mit dem letzten Zeitabschnitt wurde die Phase
der Handarbeit weitestgehend verlassen. Der
Aufschwung der 1950er Jahre lie fur Handar-
beit noch weniger Platz. Die dadurch hervor-
gerufene Fischereientwicklung, unterschiedlich
und teilweise auch sehr ahnlich in beiden deut-
schen Staaten sowie die verlust- und zugleich
auch gewinnreiche Zusammenfihrung beider
deutschen Kiustenfischereien nach 1990 sind
eine eigene Betrachtung wert (siehe Beitrag von
Steusloff in diesem Band).

Es sei an dieser Stelle der Hinweis erlaubt,
dass hervorragend anschauliche Darstellungen
— leider nur — zur Elb- und Nordseefischerei in
Hamburg im Altonaer Museum/Norddeutsches
Landesmuseum stehen. lhr Ursprung liegt in
der Lehrsammlung des Deutschen Seefische-
reivereins aus der Zeit vor 1890. Zur Ausbildung
der Fischer und zur Belehrung der Museums-
besucher kamen sie in die N&he des damals
groBen Fischereihafens und Fischmarktes Alto-
na 1903 in den eigens flr sie errichteten Saal.
Um einiges erganzt, stehen sie jetzt noch dort
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(Wegner, 2010) — allerdings jlingst in Frage ge-
stellt. Sie sind so wertvoll, weil sie am Beginn
der Entwicklung (Dittmer, 1902) der deutschen
Fischerei entstanden. Mégen die Modelle zur
Belehrung Uber Techniken, die zu ihrer Zeit den
Anforderungen entsprachen und weitgehend
von Hand gemacht waren, an Ort und Stelle er-
halten bleiben.

ZUSAMMENFASSUNG

Die frGthen Menschen begannen ihre See-Fi-
scherei in kiistennahen Gebieten. Diese Kisten-
fischerei spielt bis heute eine wichtige Rolle als
Nahrungslieferant. Heute, neben der umsatz-
starkeren Hochseefischerei, die sich insbeson-
dere wahrend der letzten beiden Jahrhunderte
aus den Kustenbereichen Uber alle Meere aus-
dehnte.

Archéologische Funde belegen groBe mittel-
alterliche Fischereien an den deutschen Ost-
seeklsten. Sie brachten Erkenntnisse zu den
jeweiligen Fanggeraten und Booten, zu den
gefangenen Fischarten — in weiten Bereichen
Hering — und zu Verarbeitungsmethoden zur lo-
kalen Versorgung oder zu (Fern-)Handelsware.
Auch wenn heutige Netze erheblich gréBer sind
als ihre Ursprungstypen und aus ganz anderen
Garnen und Leinen gefertigt werden, sind die
urspringlichen Netzarten noch deutlich erkenn-
bar in der heutigen Ausristung.

Vor und in der ersten Haélfte des 19. Jahrhun-
derts reduzierten auBere, politische Griinde die
deutsche Fischerei vor der Ostseekiiste auf
eine unbedeutende GroBe. Mit Unterstitzun-
gen von Regierungsdienststellen und des Deut-
schen Fischerei-Vereins (gegr. 1870) erstarkte
die Kistenfischerei, nicht zuletzt dank Beihil-
fen flr neue gréBere Boote und zweckdienliche
Ausristungen. Die Kistenfischerei dehnte sich
wéhrend der 1880er Jahre mit Segelkuttern in
kustenfernere, tiefere Gewédsser aus. Um 1900
begann die verstérkt geférderte Motorisierung
der Fischereifahrzeuge. Nach der Unterbre-
chung durch den Ersten Weltkrieg und die Fort-
setzung in den 1920er Jahren waren Mitte der
1930er fast alle Kutter und ein groBer Teil der
Boote in der Kistenfischerei motorisiert oder
durch neue Motorfahrzeuge ersetzt. Die deut-
sche Fischereiflotte war 1937 die zweitgréBte
der Ostsee und brachte ein Drittel der Gesamt-
anlandung aus diesem Meer zu Markt.

Dieser stetige Wandel der Fischerei vor den
deutschen Ostseekiisten vom Mittelalter bis in
die 1930er Jahre wurde mittels einiger Anmer-
kungen dargestellt.
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Der traditionelle Holzbootsbau an der
Kuste von Mecklenburg-Vorpommern

Thomas Forster

URSPRUNGE UND BEDINGUNGEN

Die Urspriinge des Bootsbaus an der Kiste von
Mecklenburg-Vorpommern sind untrennbar mit
einer beginnenden Nutzung der marinen Res-
sourcen an der Kuste verbunden. Nach der letz-
ten Weichseleiszeit und mit der Entstehung der
Ostsee vor etwa 12 000 Jahren lasst sich an-
hand von arché&ologischen Funden an der Kis-
te das Entstehen von Lagerplatzen und dauer-
haften Siedlungen beobachten. Die Jager- und
Sammlerkulturen gingen auf den Sandbanken
vor der Kiste auf die Jagd nach marinen S&u-
gern und betrieben Fischfang im Flachwasser-
bereich. Bei den Menschen jener Zeit setzte
sicher schon frih die Erkenntnis ein, dass in
groBeren Wassertiefen mit ergiebigeren Féngen
zu rechnen war. Mdgen es anfangs primitive
Schwimmbhilfen aus luftgefiiliten Tierbalgen oder
Treibholz gewesen sein, so durften sich daraus
einfache Fl6Be entwickelt haben, die im archéo-
logischen Befund jedoch bislang schwer nach-
weisbar sind. Aufgrund von ethnologischen For-
schungen kann vermutet werden, dass auch in
der Region der stidlichen OstseekUlste einfache
Wasserfahrzeuge aus mit Knochen oder Holzern
ausgesteiften Tierhduten aufkamen, wie sie bei-
spielsweise mit den Fahrzeugen der Inuit belegt
sind (Rudolph, 1974).

Geologische Prozesse seit der letzten Eiszeit
bewirkten im Bereich der heutigen Kiste von
Mecklenburg-Vorpommern einen Meeresspie-
gelanstieg und ein Absinken kiistennaher Land-
flachen. Diese Vorgange fanden teilweise in kur-
zen Zeitspannen statt, so dass die am Wasser
liegenden Siedlungsplétze in der Zeit von 8 200
bis 6 900 v. Chr. Uberflutet wurden. Die rasche
Abdeckung mit Wasser und Sediment bewirk-
te hervorragende Erhaltungsbedingungen der
menschlichen Hinterlassenschaften, die um-
fangreiche Informationen zum friilhen Bootsbau
und zur Fischerei der Region geben. In den letz-
ten Jahren konnten durch umfangreiche Unter-
suchungen im Bereich der Wismarbucht, auf der
Insel Rigen und vor Stralsund (siehe Karte im
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Abb. 1: Im Bereich des Hansa-Gymnasiums konnten 2002
die gut erhaltenen Reste von drei Einbdumen gefunden wer-

den.

Umschlag des Bandes) wichtige archdologische
Zeugnisse zutage geférdert werden: Bei Unter-
wassergrabungen vor der Westklste der Insel
Poel (siehe Karte) wurde ein Siedlungsplatz lo-
kalisiert, der sich auf die Zeit von etwa 4 600
bis 4 300 v. Chr. datieren lieB. Dort wurden un-
ter anderem Fragmente eines Einbaumes, Res-
te von Paddeln, Fischspeere, eine Reuse und
zahlreiche Nahrungsreste gefunden, die eine
intensive Nutzung der Vorkommen von Fisch,
Seevdgeln und marinen Sdugern an der Kiste
belegen. Mit groBer Haufigkeit lieBen sich Aal

(Anguilla anguilla) und Dorsch (Gadus morhua)
aber auch Hering (Clupea harengus), Plattfische
(Pleuronectidae), Stichlinge (Gasterosteus acu-
leatus ) sowie zu einem geringen Anteil Barsch
(Perca fluviatilis), Karpfenfische (Cyprinidae) und
Lachse (Salmo sp.) nachweisen. Gejagt wur-
den auch Enten (Anatidae), Ganse (Anserinae),
Schwéne (Cygnini) und Méwen (Laridae) und zu
einem GroBteil auch Hundsrobben (Phocidae;
Libke, 2000). Anhand der Einbaumreste konn-
te festgestellt werden, dass das Fahrzeug mit
den einfachen Steinwerkzeugen aus einem Lin-
denstamm gefertigt wurde. Zum Antrieb dienten
einfache zum Teil herzférmige Paddel. Hinweise
zur Lange und zur Breite des Fahrzeuges waren
durch den fragmentarischen Erhalt nicht még-
lich (J6ns et al., 2007).

Im Frihjahr 2002 konnte eine arch&ologische
Grabung im Stralsunder Stadtgebiet (siehe Kar-
te) weiteren Aufschluss zum Aussehen der fri-
hen Wasserfahrzeuge erbringen. Beim Bau eines
Mischwasserspeichers gelang die Entdeckung
von drei Einbdumen, deren Fundplatz zwischen
dem Hansa-Gymnasium und dem Strelasund
lag, einem Areal das heute als Rasenflache ge-
nutzt wird. Der arch&ologische Befund sprach
daflr, dass diese frihen Wasserfahrzeuge mit
einem Siedlungsplatz in Verbindung standen,
der vom ausgehenden Mesolithikum bis zum
beginnenden Neolithikum in unmittelbarer Nahe
des Wassers bewohnt wurde. Der Einbaum Nr.
1 konnte auf die Zeit um 4 000 bis 4 300 v. Chr.
datiert werden; etwa 1 000 Jahre alter waren die
Einbdume Nr. 2 und 3, die zwischen 5 100 und
4 800 v. Chr. gefertigt wurden (Libke, 2005).
Aus dieser Zeit sind im Norden Europas nur sehr
wenige Zeugnisse zum frithen Bootsbau und zur
Schifffahrt Gberliefert, so dass dieser archéolo-
gischen Entdeckung eine besondere Bedeutung
zukam. Interessant ist auch der Fakt, dass der
gunstige Siedlungsplatz am Strelasund kontinu-
ierlich Gber 7 000 Jahre genutzt wurde. Obwohl
die Boote durch den Erddruck verformt wa-
ren, stand fest, dass diese Fahrzeuge bei einer
umfassenden wissenschaftlichen Auswertung
wichtige Erkenntnisse zum friihen Bootsbau in
Nordeuropa ermoéglichen wirden. Bereits die
Erfassung der Boote in ihrer Originallage, ,in
situ”, erbrachte viele Aufschliisse (Abb. 1).

Die frihen Bootsbauer fertigten auch diese
Fahrzeuge aus Lindenholz. Linden mit den er-
forderlichen Dimensionen waren in der waldrei-
chen Umgebung vermutlich genug vorhanden.
Das weiche Holz der Linde hatte den entschei-
denden Vorteil, dass es sich mit den zwar schar-
fen aber schnell verschleiBenden Steinwerkzeu-
gen gut bearbeiten lieB. Mittels dieser einfachen
Steinbeile wurden die Stdmme gefallt und aus-

gehohlt. Sorgféltig war darauf zu achten, dass
die Wandungsstarke dabei nicht unterschritten
wurde, denn dort hatte das Lindenholz beim Ein-
satz auf See leicht brechen kénnen. Auf diese
Art wurden drei Einbdume gefertigt, von denen
das Fahrzeug Nr. 2 eine Lange von acht Metern
und eine Breite von 0,6 bis 0,7 Metern hatte. Der
Einbaum Nr. 3 wies eine Lange von neun Me-
tern und eine Breite von 0,6 bis 0,7 Metern auf
(Kaute et al., 2005). Aufgrund dieser Dimensio-
nen ist davon auszugehen, dass die Einbdume
ihren Erbauern und Besitzern bei der Jagd nach
Wasservégeln und Robben auf den zahlreichen
Sandbénken und bei der Fischerei auf den kis-
tennahen Gewassern gute Dienste geleistet
haben. Sicher werden sie auch bei geeigneten
Wetterverhaltnissen zum kistennahen Verkehr
genutzt worden sein. Die Fahrenszeit der Boo-
te war auf die frost- und eisfreien Perioden be-
grenzt. Wéahrend des Winters war die Gefahr
groB, dass die an Land gezogenen Fahrzeuge in
der trockenen Winterluft reiBen oder Wasserein-
lagerungen im Holz bei Frost zu Schaden flihren
(Abb. 2). Eine Uber die Jahrtausende praktizier-
te Methode zum Schutz der Einbdume ist die
Lagerung im Wasser. Mit Steinen beschwert,
lagern die Boote unter Luftabschluss in einer
Tiefe, die durch das Eis nicht erreicht werden
kann. So konnten durch die Trocknung des Hol-
zes aber auch Pilzbefall und Faulnisprozesse
vermieden werden.

Warum die Stralsunder Einb&dume nicht wieder
geborgen wurden, mag verschiedene Ursachen
haben. Méglicherweise waren sie durch eine
lange Nutzung schadhaft geworden oder ande-
re Faktoren erzwangen ihre Aufgabe. Diese und
andere Fragestellungen, wie zum Bau und zum
Aussehen dieser Fahrzeuge lassen sich meist
mit den modernen Methoden der Archaologie
beantworten. Daher wurden die Bootsteile durch
die Archédologen sorgsam im Block, zusammen
mit dem umgebenen Sediment geborgen. Der
wichtige Fundkomplex wurde dann dem zu-
stdndigen Landesamt flur Bodendenkmalpfle-
ge in Schwerin zur weiteren Untersuchung und
Betreuung Ubergeben. Allerdings wurde 2009
bekannt, dass durch ein gravierendes Missma-
nagement in der Behdrde dieser wichtige Fund
zur maritimen Geschichte Europas zerfallen und
fur weitere Untersuchungen und eine museale
Prasentation nicht mehr verfugbar ist.

Umso mehr Beachtung sollte ein Projekt zur
experimentellen Arch&ologie finden, das von
Greifswalder Studenten ins Leben gerufen wur-
de. Durch den Nachbau dieser frihen Boote
kénnen wichtige Erkenntnisse zum Bau, zur
Fertigungszeit und zu den Fahrteigenschaften
gewonnen werden. Wahrend in einem ersten
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Abb. 2: Bergung eines Einbaumes, der von Studenten der Universitdt Greifswald experimentell erstellt und im Winter
2011/2012 am NAUTINEUM versenkt wurde.

Schritt ein kleineres Fahrzeug aus Pappelholz
nachgebaut wurde, ist klinftig der Bau einer ori-
ginalen Replik der Stralsunder Einbdume aus
Lindenholz geplant (siehe Beitrag von Steinkiih-
ler und Dose in diesem Band). Einbdume besa-
Ben bis in unsere Zeit eine groBe Bedeutung.
Die Boote konnten auf Binnengewéassern und
im Bereich von Flussmindungen gut zur Fische-
rei und fur Transportaufgaben genutzt werden.
Eine wichtige Voraussetzung waren glnstige
Wetterverhaltnissen mit geringen Windstérken
und entsprechend gut zu bewaltigenden Wel-
lenhdhen. Es ist davon auszugehen, dass Ein-
bdume auf den Bodden- und Haffgewassern
und vereinzelt auch an der AuBenkiste einge-
setzt wurden. Allerdings gibt es dafur nur weni-
ge archdologische Belege. Eins dieser seltenen
Stiicke befindet sich auch in der Bootssamm-
lung des Deutschen Meeresmuseums (Abb. 3).
Das Boot wurde durch den Prerower Kinstler
Theodor Schulze-Jasmer am DarBer Weststrand
(siehe Karte) gefunden und fotografiert. Das
3,60 Meter lange Fahrzeugfragment besteht
aus Eichenholz und weist zwei Schotten auf, die
durch das Stehenlassen von Holzstegen beim
Aushohlen des Stammes entstanden. Die ur-
springliche Ldnge des Bootes betrug etwa 3,80
Meter und die Breite etwa 0,50 Meter. Eine Da-
tierung des Bootes liegt bislang noch nicht vor.
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Aufgrund der Bearbeitungsspuren kann davon
ausgegangen werden, dass eiserne Werkzeuge
zum Bau eingesetzt wurden. Der vordere Teil
des Bootes ist spitz ausgearbeitet, wéhrend der
hintere Teil, soweit erkennbar, etwas gerundet
ist. Der Bootsquerschnitt ist rund. Vom vorderen
Schiffsteil gemessen ist die erste Abschottung
bei 2,10 Metern und die zweite am Bootsende
bei 3,20 Metern ausgearbeitet. Der Fundort am
Theerbrenner See lasst die Vermutung zu, dass
das Boot mdglicherweise auf dem See und bei
gunstigen Wetterverhaltnissen auch auf der an-
grenzenden Ostsee genutzt wurde. Die Ablage-
rung im Kistenbereich, wo das Fahrzeug in den
See bzw. auch problemlos in die Ostsee einge-
setzt werden konnte, spricht dafir.

In historischer Zeit wurden die Einbdume unter
anderem als ,Kahn“, ,enbomen schyp“ oder
~bohmkahn“ bezeichnet. Da deren Bau kein
groBeres handwerkliches Kénnen verlangt, wur-
de dieser haufig durch die kinftigen Nutzer re-
alisiert. Mit einfachen Beilen wurde der Stamm
entrindet und das Boot in Form gebracht, wobei
der Querschnitt eine gerundete bis fast recht-
eckige Form haben konnte. Ebenso gibt es von
stumpf Uber gerundet bis spitz verschiedene
Ausformungen der Bootsenden. Mit einem Hohl-
dechsel, der Uber eine bogenférmige Schneide
verflgt, wurde der Stamm ausgehohlt. Durch

das Einbringen von Bohrungen wéhrend des
Baus lieB sich die Wandungsstarke im Boden-
bereich gut Uberprifen. Diese Bohrungen wur-
den spater wieder verschlossen und konnten
zum Versenken des Fahrzeuges im Winterhalb-
jahr genutzt werden. Wahrend die ersten Ein-
bdume aufgrund der einfachen Steinwerkzeuge
noch aus weichen Hélzern, wie dem der Linde
bestanden, wurden beim Aufkommen von Bron-
ze- und letztendlich von Eisenwerkzeugen Hol-
zer mit einer hdheren Haltbarkeit, wie Eiche und
Kiefer genutzt.

Durch die Bootsform waren die Einbaume rela-
tiv instabil und durch die geringe Bordwandho-
he nur bedingt seegéngig. Eine Md&glichkeit die
Form zu verbessern bestand darin, den ausge-
hohlten Stamm (ber dem Feuer zu erwarmen
und durch eine Verdnderung der Form dessen
Stabilidt zu erhdhen. Unter Hitzezufuhr wird das
Holz sehr biegsam, so dass sich die Seitenwan-
de aufweiten lassen. Ausgesteift mit einfachen
Spanten oder Stitzhdlzern bleibt das Holz in
dieser Form und erhdlt zuséatzliche Stabilitat.
Ein weiteres Verfahren zur Erhéhung der Bord-
wande war das Aufplanken der Einbaume. Ent-

sprechend bearbeitete Planken wurden an die
Seitenwande der Einbdume angesetzt. Die Ver-
bindung zwischen dem Einbaum und den Plan-
ken erfolgte anfangs durch einfache Verfahren,
wie dem ,Verndhen“ mit Schniren.

FRUHE PLANKENBOOTE

Mit dem Aufplanken war eine wichtige Grund-
lage geschaffen, um aus den Einbdumen see-
géngige Boote mit guten Fahrteigenschaften zu
entwickeln. Eine weitere Erhdhung der Bord-
wande mit mehreren Planken bedingte, dass zur
Verbesserung der Querstabilitdt Spanten einge-
setzt wurden. Der Einbaum als Grundelement
wurde nach und nach reduziert und die Schiffs-
enden durch angesetzte Steven erhéht (Suder,
1930; Rudolph, 1974). Diese Entwicklungen sind
Uber Darstellungen auf skandinavischen Felsbil-
dern aus der spéaten Bronzezeit und durch das
danische Hjortspringboot (siehe Karte), das auf
350 v. Chr. datiert, belegt. Das noch aus Lin-
denholz gefertigte Boot verfligt Uber eine brei-
te Kielplanke, auf die Seitenwénde aufgesetzt

Abb. 3: Einbaumfund vom Theerbrenner See am DarBer Weststrand.
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Abb. 4: Das Wrack 2 von Ralswiek bei seiner Entdeckung
im Jahr 1967.

und mit Bastseilen verndht sind. Aber auch bei
den traditionellen Holzbooten der Fischerei, die
noch vor wenigen Jahrzehnten in Gebrauch wa-
ren, lassen sich diese Elemente einer langen
Entwicklung im Bootsbau noch nachweisen.
Beim Rostocker Kahn (siehe Karte), einem Bo-
denschalenboot, besteht der Schiffsboden aus
einem Einbaum, der mit Steven versehen und
aufgeplankt wurde (siehe Beitrag von Fircks in
diesem Band). Der Einbaum als grundlegendes
Element der Boote erfuhr einen weiteren Wan-
del und wurde nach und nach bis auf einen Bal-
ken reduziert. Dieser Balken erinnerte anfangs
durch seinen T- oder Y-férmigen Querschnitt
noch an die Urform, an den Einbaum. Kiel und
Steven dienten nun als Grundelement, um die
Rumpfschale in der Klinkertechnik aufzubauen.
Ein beeindruckender Fund zu dieser Bauwei-
se ist das 22,84 Meter lange und 3,26 Meter
breite Nydamboot (siehe Karte), das um 320
n. Chr. gebaut wurde. Es handelte sich um ein
gerudertes hochseetlichtiges Kriegsfahrzeug in
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Klinkerbauweise, bei dem die Verbindungen der
Planken mit eisernen Nieten hergestellt wurden.
Es ist jedoch auch davon auszugehen, dass in
dieser Bauart auch kleinere flr die Fischerei ge-
eignete Fahrzeuge gebaut wurden.

Ein Beleg fur die Schifffahrt mit kleinen Planken-
booten liefert ein Eichenspant, der am Palmer
Ort an der Sudostklste Rigen gefunden und
auf 670 n. Chr. datiert werden konnte. Leider
gibt dieser Fund wenig weitere Ausklinfte zur
SchiffsgroBe und zur Antriebsart. Gerade in die-
ser Zeit ist von der beginnenden Verwendung
eines Rahsegels in Kombination mit Rudern
auszugehen. Es kann aber vermutet werden,
dass in der Region auch kleinere Boote ge-
nutzt wurden, wie sie in dem Fund von Gokstad
in Norwegen uUberliefert wurden. In einem Hu-
gelgrab entdeckte man ein Wikingerschiff von
23,33 Metern Lange und 5,25 Metern Breite,
das ins spéte 9. Jahrhundert datiert. Als Grab-
beigabe befanden sich in dem groBen Schiff
auch drei kleinere Boote, die ebenfalls in der
Klinkertechnik gefertigt wurden. Der Nachweis
von derartigen Booten gelang an der sidlichen
Ostseekiiste am Handelsplatz von Reric, dem
heutigen GroB3 Stromkendorf (siehe Karte). Auf
einem Graberfeld in der Ndhe der Siedlung wur-
den sechs Boote gefunden, die auch fiir Bestat-
tungen genutzt wurden. Die Hdlzer der Boote
aus dem 9. Jahrhundert waren im Boden leider
vollig vergangen (Jons, 2000). Jedoch lieferten
die noch erhaltenen eisernen Schiffsniete Anga-
ben zu den Dimensionen der Fahrzeuge.

Bei Ausgrabungen am slawischen Handelsplatz
von Ralswiek (siehe Karte) stieBen Archdologen
1967, 1968 und 1980 auf die zum Teil sehr gut
erhaltenen Uberreste von vier Booten, die sich
ins ausgehende 10. Jahrhundert datieren lieBen.
Alle Fahrzeuge waren in der Klinkerbauweise
gefertigt. Auf einen T-férmigen Kiel und zwi-
schen den Steven wurden bis zu acht Planken-
gange angesetzt, die sich in den Langsseiten
Uberlappten. Die so entstandene Rumpfschale
wurde dann mit Spanten ausgesteift. Die Ver-
bindungen zwischen den Planken wurden mit
hdélzernen Nageln hergestellt, ein Baumerkmal
das typisch fir den slawischen Bootsbau bzw.
fur die sldliche Ostseekliste angesehen wird.
Genutzt wurden dafiir Holzer, wie beispielswei-
se der WeiBBdorn. Die Abdichtung der Planken-
nahte, die Kalfaterung, bestand aus Tierhaaren.
Den besten Erhaltungszustand wies in dem
Fundkomplex das Wrack Nr. 2 auf (Abb. 4), bei
dem die Kalfaterung genauer bestimmt werden
konnte. Beim Bau dieses Bootes wurde Zie-
genhaar als Dichtungsmaterial verwendet. Auf-
grund des Erhalts lieBen sich bei diesen Wrack
auch gut die Formen des Antriebes erkennen.

Das Fahrzeug verfligte Uber eine Mastspur, in
Form einer Verstarkung an der L&ngsseite des
Mittelspantes. Dort konnte in eine Aussparung
der Mast eingezapft werden. Ebenfalls konnte
das Fahrzeug gerudert werden, wie das noch
vorhandene Dollbord auf der Backbordseite
zeigt. Dort waren kreisférmige Offnungen aus-
geschnitten, durch die auf jeder Schiffsseite
funf Ruder gesteckt werden konnten die diesen
auch als Lager dienten. Da bei der Entdeckung
der Boote deren Konservierung und spétere
museale Prasentation nicht sichergestellt wer-
den konnte, erfolgte deren Bewahrung in der
Fundlage durch die Abdeckung mit schitzen-
dem Sediment (Herfert, 1967; Hermann, 1981,
1998). Bei einer Fortsetzung der Ausgrabungen
in Ralswiek wurden im Bereich des Gréberfel-
des in den ,,Schwarzen Bergen“ drei Brandbe-
stattungen mit Schiffsteilen anhand der noch
vorhandenen eisernen Schiffsnieten nachgewie-
sen. Eine Bestattung enthielt Gber 1 000 Schiffs-
nieten, aus zwei anderen Bestattungen konnten
70 und 100 Nieten geborgen werden (Warnke,
1981; Hermann & Warnke, 2008). Dieser Fund
zeigt, dass neben der Verbindung der Planken-
nahte mit Holzndgeln auch Boote auf dem Han-
delsplatz vorkamen, deren Plankenverbande
mit Nieten zusammengefiigt waren.

1993 erfolgte medienwirksam eine erneute Frei-
legung und die Bergung der 1967 entdeckten
Ralswiekboote. Jedoch war auch zu dieser Zeit
kein Konservierungs- und Ausstellungskonzept
vorhanden. Erst nachdem die Teile nach einer
langeren Lagerung in teils ungeeigneten Was-
serbassins erste Schaden zeigten, bemihte
sich das zustdndige Landesamt fiir Bodendenk-
malflege um eine detaillierte Dokumentation
und um eine entsprechende Konservierung.
Diese wurde im Jahr 2000 abgeschlossen. Die
geplante Ausstellung im Museum fir Unterwas-
serarchdologie in Sassnitz wurde bislang nicht
realisiert und der kostbare Fund nahm durch
eine falsche Lagerung ernsthaften Schaden.

Jedoch gelang es durch die sehr genaue Do-
kumentation des gut erhaltenen Wracks Nr. 2,
den Fund im Rahmen eines Projektes der ex-
perimentellen Arch&ologie in zwei Exemplaren
nachbauen zu lassen. Das Projekt wurde durch
zwei Bootsbauer mit entsprechendem Hilfsper-
sonal realisiert. Einer der Bootsbauer stammte
von den Farbder-Inseln, der andere aus Mecklen-
burg-Vorpommern. Beide verfugten aufgrund ih-
rer Ausbildung Gber umfassende Kenntnisse im
Holzbootsbau. Im Jahr 1998 entstand die Replik
mit dem Namen BIALY KON (WeiBes Pferd) und
im Jahr 2000 die DZIKI KON (Wildes Pferd). Bei-

Abb. 5: Durch das Spaltverfahren und eine nachtrédgliche Bearbeitung mit Beilen werden die Planken fiir BIALY KON, einen
Nachbau des Wracks 2 von Ralswiek hergestellt.
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Abb. 6: Typisch fir die Klinkerbauweise ist der Aufbau der Rumpfschale, die nachtrdglich mit Spanten ausgesteift wird.
Aufbau der Rumpfschale von BIALY KON.

de Fahrzeuge orientierten sich mit einer Lange
von 9,05 Metern, einer Breite von 2,55 Metern
und einem Tiefgang von 0,45 Metern am Origi-
nal des Wrackfundes. Anhand der beiden Nach-
bauten lieB sich die Bautechnologie der geklin-
kerten Boote von der Holzauswahl, Uber das
Spalten und Bearbeiten der Planken (Abb. 5) bis
zum Aufbau der Rumpfschale (Abb. 6) und dem
Aussteifen mit Spanten gut dokumentieren (von
Fircks, 1999). Beide Boote wurden dann mehr-
fach auf ihre Fahrteigenschaften auf der Ostsee
(Abb. 7) und den Bodden- und Haffgewéassern
getestet, bei denen sie sehr gute Segeleigen-
schaften nachweisen konnten (Englert et al.,
1999).

Durch weitere Schiffsfunde vor der Kiste von
Mecklenburg-Vorpommern kann belegt werden,
dass die Klinkerbauweise bis ins 18. Jahrhun-
dert bei Fahrzeugen mit Langen bis zu 30 Metern
genutzt wurde und bei Booten bis in unsere Zeit
angewendet wird. Ein auf 1108 datierter Wrack-
fund vor Wustrow und Uberreste von Klinker-
booten aus dem Bereich der GrubenstraB3e von
Rostock aus dem 13. Jahrhundert zeigen (siehe
Karte), dass die Verwendung von Holznageln
zur Plankenverbindung bis in die Hansezeit An-
wendung fand. Daneben gibt es weitere Wrack-
funde, bei denen eine Verbindung der Plan-
kenverbdnde mit eisernen Nieten beobachtet

62

werden konnte, eine Technologie, die sich dann
auch bis zur heutigen Zeit im Bootsbau gehalten
hat. Zu diesen Wrackfunden zahlen Bootsreste
von um 1371, die vor Bodstedt entdeckt werden
konnten. Im Wismarer Hafen (siehe Karte) wurde
ein etwa 18 Meter langes geklinkertes Fahrzeug
untersucht, das auf eine Erbauungszeit um 1486
datiert werden konnte. Vermutlich wurde die-
ses Fahrzeug fir den kiistennahen Waren- und
Personenverkehr genutzt. Ebenfalls wurde ein
etwa neun Meter langes und 1,80 Meter brei-
tes Boot mit einer Dendrodatierung von 1591 in
der Klinkerbauweise gefertigt, das an der West-
kuste der Insel Poel (siehe Karte) gesunken ist.
Auf diesem Wrack konnten verschiedene Sti-
cke von Gebrauchskeramik gefunden werden.
Eine Schale zeigt stilisierte Fischdarstellungen.
Jedoch ist es bei diesem und den anderen Boo-
ten aufgrund des fragmentarisch erhalten Zu-
standes der Schiffskonstruktion und auch des
vorhandenen Inventars noch zu klaren, ob die-
se Fahrzeuge zur Fischerei oder anderen Auf-
gaben eingesetzt waren (Férster, 2009a, b). Im
Greifswalder Bodden (siehe Karte) konnte durch
Unterwasserarchdologen eine Schiffssperre,
bestehend aus 17 Schiffen untersucht werden,
die 1715 in der Zeit des Nordischen Krieges
durch die schwedische Flotte versenkt wurden.
Innerhalb der Sperre befinden sich auch mehre-

re Schiffe mit rekonstruierten Langen zwischen
zwolf und 25 Metern, die geklinkert sind (Forster
et al., 2002). Westlich von Stralsund vor Barhoft
(siehe Karte) fand man eine weitere Seesperre,
bestehend aus mindestens vier Schiffswracks,
die vermutlich zu Beginn des 19. Jahrhunderts
in den Napoleonischen Kriegen angelegt wur-
de. Auch innerhalb dieser Sperre befindet sich
ein etwa neun Meter langes, gut erhaltenes ge-
klinkertes Boot, dass die Kontinuitat bei dieser
Bauweise zeigt. In den Gemalden Caspar David
Friedrichs (Abb. 8) und anderer Romantiker fin-
den sich vielfach Schiffsdarstellungen, die einen
Eindruck zum Aussehen dieser kleineren und
mittleren geklinkerten Boote und Schiffe ge-
ben. Diese Bauweise l&sst sich im traditionellen
Bootsbau bis in unsere Tage beobachten und
mit Bootssammlungen, wie sie im NAUTINEUM
vorhanden sind, belegen. So weisen Kielboote,
wie die Reusenboote von der Insel Rigen (Abb.
9) oder die Jollen von der Insel Poel eine durch-
gangige Klinkerung auf. Mittlere gedeckte Fahr-
zeuge in dieser Bauweise sind beispielsweise
geklinkerte Zeesenboote, Zeesenk&hne und
Quatzen. Bei den Verbindungselementen der
Klinkerung kénnen auch Variationen auftreten.
Ein Wrackfund von 1333 (siehe Karte) zeigt zu-
dem die Verwendung von zweifach umgeschla-
genen Na&geln. Entsprechend einer hoheren
Korrosionsbestandigkeit erfolgte seit dem Be-
ginn des 20. Jahrhunderts auch eine verstarkte
Nutzung von Nieten aus Kupfer.

SCHIFFBAUENTWICKLUNG
IM SPATMITTELALTER

Migrationsprozesse wie die deutsche Ostsied-
lung im Mittelalter hatten Veradnderungen im
Schiffbau zur Folge. Im Bereich der Ostsee-
kuste lieBen sich vermutlich auch Schiffs- und
Bootsbauer aus dem Gebiet der Rhein- und We-
sermindung nieder. Dort entwickelte sich eine
besondere Bootsbautradition. Aufgrund der vor-
herrschenden Gezeiten wurden Fahrzeuge mit
einem flachen kraweelen Boden und geklinker-
ten Seitenwénden gebaut. Bei dem kraweelen
Boden schlieBen die Planken plan ab, wahrend
bei den Bordwénden die Klinkerbauweise, mit
einer Verbindung der Planken Uber zweifach
umgeschlagene Né&gel, beibehalten wird. Diese
Konstruktionsweise wird bei groBen seegehen-
den Schiffen, die auch als Koggen bezeichnet
werden, und auch bei kleineren Fahrzeugen fur
den Binnen- und kistennahen Verkehr genutzt.
Durch die Handelsbeziehungen der neu entste-
henden Hansestéddte lasst sich diese Bauweise
auch im Bereich der Ostsee beobachten. Mit HoI-

Abb. 7: BIALY KON bei der Erprobung der Fahrteigenschaf-
ten auf der Ostsee vor Arkona.
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Abb. 8: Darstellung des Greifswalder Hafens um 1818 durch
Caspar David Friedrich mit kleineren Booten (Quelle: Alte
Nationalgalerie Berlin).
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zern aus dem Warnowbereich wurde ein etwa 14
Meter langes Schiff in dieser Bauweise gebaut,
das bei Baggerarbeiten im Yachthafen von Hohe
Dine bei Warnemiinde gefunden wurde (siehe
Karte). Das Fahrzeug ist in die erste Halfte des
14. Jahrhunderts datiert. Auf eine Erbauungszeit
nach 1303 datiert das Wrack der DarBer Kog-
ge (siehe Karte), die mit einer Lange von etwa
21 Metern mit Hoélzern aus dem Weichselbe-
reich gebaut wurde. Ein weiterer Fund in dieser
Bauweise konnte mit Schiffsresten im Wismarer
Hafen entdeckt werden, die sich dendrochro-
nologisch auf 1476 bestimmen lieBen. Die Bau-
weise ist aber auch bei kleineren prahmartigen
Fahrzeugen verwendet worden, wie spatmittel-
alterliche Wrackteile aus den Hansestéadten von
Mecklenburg-Vorpommern belegen (Forster,
2000). Eine Vorstellung, wie diese Fahrzeuge
aussahen geben sechs Schiffswracks, die bei
Falsterbo in Schweden (siehe Karte) gefunden
wurden. Die gut erhaltenen Préhme wiesen L&n-
gen zwischen 14 und 18 Meter bei einer Brei-
te von 3,60 Metern auf. Aufgrund des Fundor-
tes an den mittelalterlichen Heringsfangplatzen
von Schonen ist davon auszugehen, dass diese
Fahrzeuge zum Umschlag und mdglicherweise
auch zum Fang des Herings eingesetzt wurden
(Ellmers, 1984; Forster, 2009b). Die Kombination
von kraweel gebautem Boden und geklinkerten
Seitenwénden findet sich dann auch bei den Bo-
denplankenbooten (Abb. 10).

Abb. 9: Reusenboot von der Insel Rigen.
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DIE VERBREITUNG
DER KRAWEELBAUWEISE

Um die Wende vom 15. zum 16. Jahrhundert
lassen sich mit dem Vollkraweelbau neue Ein-
flisse im Boots- und Schiffbau beobachten.
Beim reinen Kraweelbau schlieBen die Langs-
seiten und StéBe der Planken glatt ab. Aufgrund
dieser Bauweise lassen sich Planken problem-
loser austauschen, als es bei der Klinkerbau-
weise mdglich ist. Allerdings kénnen geklinkerte
Fahrzeuge durch die Uberlappenden Planken-
verbindungen beim Bau regelrecht durch den
Boots- oder Schiffbauer modelliert werden. Das
ist bei der Kraweelbauweise nicht mehr még-
lich, so dass der Rumpf Uber Formschablonen,
so genannte Mallen, gebaut wird und in der Re-
gel technische Zeichnungen zur Vorbereitung
des Baus nétig sind. Die Kraweelbauweise ent-
wickelte sich im Mittelmeerraum und gelangte
Uber die iberische Halbinsel und Holland in die
Nord- und Ostseeregion. Ab dem 16. Jahrhun-
dert sind so auch die ersten Schiffbaupléane
und Modelle zur Planung des Baus Uberliefert.
Mit dem Fund eines um 1535 gebauten etwa
25 Meter langen Schiffes vor Mukran (siehe
Karte) liegt der bislang friiheste Beleg flir ein
kraweeles Fahrzeug vor der Kiste von Meck-
lenburg-Vorpommern vor. Das Fahrzeug aus ei-
nem Flottenverband von D&nen und Libeckern
wurde vermutlich in Libeck gebaut und am 31.

M 13

Large 5.A0m

Breite = A4S m

Bootsart: Bodenplankenbast

2eichinung  Bewjamn Jstviald

Abb. 10: Polt PRU 1 ein um 1950 in der Werft Barth gebautes Bodenplankenboot (Zeichnung: Benjamin Oswald).

Mai 1565 in einem Gefecht mit den Schweden
versenkt. Ein weiteres kraweelgebautes Schiff
mit einer Lange von etwa 18 Metern und einer
Datierung auf das Jahr 1523 konnte vor Zingst
lokalisiert und untersucht werden (siehe Karte).
Es ist davon auszugehen, dass der Kraweelbau
meist flr gréBere Fahrzeuge verwendet wurde,
die in den Werften der Hafenstédte entstanden.
Belege fir den Bau von Booten in der Kraweel-
bauweise in der frihen Neuzeit fehlen bislang.
Der Kraweelbau ist dann ab dem ausgehenden
19. Jahrhundert beispielsweise bei den Zeesen-
booten (Abb. 11) und im 20. Jahrhundert haufig
beim Kutterbau zu beobachten.

Wahrend sich der Bau von gréBeren gedeckten
Schiffen durch Wrackfunde und ab der friihen
Neuzeit mit Pldnen, Modellen und Bielbriefen gut
belegen l&sst, fehlen bei den kleineren Booten,
die meist auf l&ndlichen Bauplatzen entstanden
sind, haufig verldssliche Quellen (Szymanski,
1929). Der Bewahrung und Untersuchung der
noch vorhandenen Arbeitsboote der Fischerei
kommt daher eine besondere Bedeutung zu.
Ahnlich verhalt es sich mit dem Bootsbau. Wolf-
gang Rudolph bemerkte schon, dass zu den fri-
hen Herstellungsverhaltnissen im Bootsbau nur
wenig bekannt ist (Rudolph, 1966). Erst ab dem
19. Jahrhundert sind umfassende Informationen
zum landlichen Bootsbau vorhanden. So doku-
mentierte er die zahlreichen kleinen Werften, die
nach dem Zweiten Weltkrieg bestanden. Bereits
zu dieser Zeit setzte durch die Kollektivierungs-
bestrebungen der DDR aber auch hier ein Wan-
del der Produktionsformen ein. Aufgrund der

Rohstoffknappheit in der damaligen DDR behielt
jedoch der traditionelle Bootsbau mit dem relativ
gut verfligbaren Holz eine Daseinsberechtigung.
Mit der Wende kam es ab 1990 jedoch auch im
traditionellen Bootsbau zu umfassenden Veran-
derungen. Neben neuen Materialien und glnstig
verfigbaren Booten sank der Bedarf an den klei-
neren Holzbootswerften, von denen viele nach
und nach den Betrieb einstellten. Nur wenige
Werften schafften mit Erweiterung ihres Ange-
botsspektrums mit der Betreuung von hdlzer-
nen Traditionsschiffen oder — und dem Neubau
mit anderen Bootsbaumaterialien den Sprung in
die Marktwirtschaft (siehe Beitrag von Steusloff
in diesem Band). So kommt neben einer Be-
wahrung von Belegen an Booten auch der Do-
kumentation der noch vorhandenen Zeugnisse
zum Bootsbau eine groBe Bedeutung zu.

ZUSAMMENFASSUNG

Die Urspringe des traditionellen Holzboots-
baus an der Kuste von Mecklenburg-Vorpom-
mern lassen sich aufgrund von arch&ologischen
Funden bis in das Mesolithikum zuriickverfol-
gen. Drei gut erhaltene Einbaumfunde aus dem
Stadtgebiet von Stralsund lieBen sich auf 5100
bis 4000 v. Chr. datieren. Die Boote belegen,
wie der Mensch nach technischen L&sungen
zum Bau von Wasserfahrzeugen suchte, mit de-
nen er durch Fischfang und Jagd die marinen
Ressourcen nutzen konnte. Ebenfalls diente das
Wasser als Transportweg. Anhand von Wrack-
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funden l&sst sich die weitere Entwicklung zum
Plankenboot mit Ruder- und Segelantrieb be-
stimmen. Von groBer Bedeutung sind dabei vier
Boote aus dem 10. Jahrhundert, die bei dem
slawischen Handelsplatz von Ralswiek gefun-
den wurden. An ihnen lasst sich die Nutzung
der nordischen Klinkerbauweise erkennen. Hier
wurde zuerst die Rumpfschale aus den Planken
modelliert, die sich an ihren L&ngsseiten Uber-
lappen. Die Aussteifung der fertigen Rumpf-
schale mit Spanten erfolgte erst zum Schluss.
Das Prinzip dieser Bauweise wurde noch vor
wenigen Jahren im groBen MaBe beim Bau von
Fahrzeugen fir die Fischerei genutzt. Als eine
weitere neue Bauform lasst sich ab dem begin-
nenden 16. Jahrhundert die Kraweelbauweise
mit den Wrackfunden von Zingst von 1523 und
von Mukran von 1535 nachweisen. Anfangs
wurden Fahrzeuge in dieser Bauweise auch
als Schalenbau mit abschlieBender Ausstei-
fung durch Spanten gefertigt. Im 17. Jahrhun-
dert setzte sich dann zunehmend der Skelett-
bau durch, bei dem zuerst das Spantengerist
aufgerichtet und dann kraweel beplankt wurde.
Auch dieses Verfahren fand neben groBen see-
tichtigen Schiffen ebenfalls bei kleineren Boo-

BT

ten und auch bis in unsere Tage Verwendung.
Unterschiede im Bau der hdlzernen Boote ha-
ben ihre Ursachen in verschiedenen Aufgaben,
dem Fahrtgebiet und regional gepréagten Erfah-
rungen im Bootsbau. Dem musealen Erhalt von
Booten als Zeugnissen des traditionellen Holz-
bootsbaus, aber auch dessen weitere Fortfih-
rung in Werften und Museumsprojekten kommt
eine groBe Bedeutung zu. Der traditionelle Holz-
bootsbau stellt einen wichtigen Teil des regiona-
len kulturellen Erbes der Kistenregion dar.
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Vom Baumstamm zur Mutter aller Boote
— Das Projekt ,, Tradition und Meer*
zum Nachbau eines Einbaumes

Johannes Steinkihler und Alexej Dose

VON DER IDEE, EIN BOOT ZU BAUEN

Die Idee zu dem Projekt ,Tradition und Meer*
entstand im Seminar ,,Bootsbau im friihen Kon-
text - vom Einbaum zur Kogge® unter der Lei-
tung von Professor Dr. Thomas Terberger am In-
stitut far Ur- und Frihgeschichte der Universitat
Greifswald. Auf einer Exkursion nach Danemark
besichtigten die Teilnehmer auch einen Teil der
im Seminar behandelten Schiffsfunde und ihre
Nachbauten. Von dieser Exkursion inspiriert,
stellten sich die Autoren mit Thomas Kroth am
Ende die Frage, ob es nicht auch mdglich sei,
ein solches Projekt eigenstéandig durchzufuhren.
Dabei riickten die ,,vor der Haustlr” entdeckten
steinzeitlichen Einbaumreste aus Stralsund in
den Blickpunkt, die zu den altesten Uberliefer-
ten Wasserfahrzeugen Deutschlands gehdren.

- —

Abb. 1: Fahrt auf offenem Gewésser.
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Der aus Lindenholz gefertigte Einbaum STRAL-
SUND 1 sollte mit seiner Gesamtlange von etwa
13 Metern als ein Vorbild dienen (Kaute et al.,
2005).

Erste Schwierigkeiten ergaben sich bei den
Nachforschungen zur Beschaffung eines geeig-
neten Baumstammes. Die Kosten fir eine astrei-
ne Linde sollten — ohne Transport — etwa 8.000
Euro betragen. Da einzeln stehende Linden in
Deutschland dem Naturschutz unterliegen, ist
das Angebot an solchen Stdmmen zudem sehr
begrenzt. Ein dhnliches Problem hatte sich beim
Nachbau des Hjortspring-Bootes aus der Zeit
um 350 v. Chr. ergeben: Dabei wurden geeigne-
te Linden aus Polen nach Danemark importiert
(Valbjern, 2003). Fir das geplante studentische
Projekt musste man sich von der Vorstellung
der Verwendung einer Linde verabschieden. Es

stellte sich heraus, dass ein Vorhaben dieser Di-
mension die Méglichkeiten eines Studentenpro-
jektes Uberstieg.

Doch diese Umstiande waren kein Grund, die
Segel zu streichen. Vielmehr gewannen die Au-
toren mit ihrer Idee zum Nachbau eines Einbau-
mes die Unterstlitzung von Thomas Terberger
und legten den Grundstein zum Projekt ,Tra-
dition und Meer“. Ziel des studentisch organi-
sierten Vorhabens war es, in der Projektwoche
der Universitat Greifswald 2011 einen Einbaum
nachzubauen, der bei spateren Fahrten Uber of-
fene Gewdasser getestet werden sollte (Abb. 1).
Die gewonnenen Erfahrungen sollten den Teil-
nehmern, vorwiegend Lehramtsstudenten des
historischen Instituts, auch Anregungen fir zu-
kinftige Schulprojekte geben.

ZIELE UND METHODEN -
VOR DEM BAU

Wo und wie beginnt man eigentlich, wenn man
einen Einbaum bauen will? Einbdume sind eine
der langlebigsten Erfindungen des Menschen
und werden seit 10 000 Jahren in fast unver-
anderter Form gebaut, so unter anderem noch
heute am Malawisee in Afrika. Die Entscheidung
Uber die Vorlage bestimmte die Wahl der Werk-
zeuge und Materialien fir den Bau des Bootes.
Die Beratungen mit dem Experimentalarch&olo-
gen Harm Paulsen vom Landesmuseum Schles-
wig-Holstein fihrten zu der Entscheidung, ei-
nen mesolithischen Einbaum zum Vorbild zu
nehmen, wie sie nicht nur in Stralsund, sondern
auch in Tybrind Vig/Danemark Uberliefert sind.
Nachdem die Wahl auf eine Vorlage der Ertebol-
le Kultur (ca. 5400 bis 4100 v. Chr.) gefallen war,
wurde eine sieben Meter lange Pappel als Roh-
ling beschafft. Die Wahl fiel auf Pappelholz, weil
es ahnliche Eigenschaften wie Lindenholz auf-
weist und dem schmalen Budget entsprechend
gliinstig zu bekommen war.

Bevor jedoch der eigentliche Nachbau begann,
beschéftigten sich die Teilnehmer zunachst mit
den notwendigen mesolithischen Werkzeugen
und Rohstoffen, wie z. B. dem Dichtmaterial und
seiner Herstellung. Fir die angehenden Lehrer
war es von besonderem Interesse steinzeitliche
Materialien zu verarbeiten, um die gewonnen
Kenntnisse und Féhigkeiten spater fir den Un-
terricht zu nutzen. So wurde die Herstellung von
Birkenpech ebenso nachvollzogen wie — mit Hil-
fe von Harm Paulsen - die ersten Schritte der
Feuersteinbearbeitung.

Einen solchen Einbaum sowie die dazugehori-
gen Paddel mit mesolithischen Mitteln zu ferti-
gen, war fur eine Gruppe von ,Steinzeitanfan-

gern® ein Uberaus ehrgeiziges Projekt. Auch
die geplanten Testfahrten erwiesen sich nicht
als ,Kaffeefahrt”, vielmehr galt es unter teils
schwierigen Bedingungen bei Wind und Wel-
lengang wissenschaftlich verwertbare Daten
zur Nutzung eines solchen Einbaumes zu ge-
winnen. Wahrend der Fahrten lag der Fokus vor
allem auf Experimenten zum Umgang mit Feuer
an Bord, der Mdglichkeit Tiere zu transportie-
ren sowie darauf, das Fahrverhalten auf Binnen-
und Seegewdssern zu testen. Im Rickblick ist
festzuhalten: Es hatte wohl schon jeder Projekt-
teil fir sich eine studentische Projektwoche gut
gefillt. Der anfangliche Plan, den steinzeitlichen
Einbaum STRALSUND 1 als Vorbild zu nutzen,
wurde von der Realitat eingeholt ...

BAU DES EINBAUMES VOM
13. JUNI BIS 12. JULI 2011

Der Einbaum sollte urspriinglich innerhalb von
acht Tagen gebaut werden, doch daraus wurden
vier Wochen. Zunachst widmeten sich die Pro-
jektteilnehmer dem Werkzeugbau. Die begrenz-
te Erfahrung mit dem Werkstoff Feuerstein und
der Beilherstellung sorgte fir sehr unterschied-
liche Ergebnisse: Ein Teil der geschéafteten Bei-
le hielt nur wenige Schlage, besser gefertigte
-Modelle® hielten den Belastungen hingegen
erstaunlich dauerhaft stand. Die Verwendung
von ungegerbtem Schweinsleder flr die Schaf-
tungen erwies sich als vorteilhaft, wéhrend mo-
derne Naturfasern den Belastungen nicht stand
hielten (Abb. 2a und b).

Die Abfolge des Einbaumbaus lasst sich in we-
nige Schritte untergliedern: Zu Beginn liegt der
Einbaum ,auf dem Ricken®, um die unteren
Bordwande, den Boden und den Bug heraus-
zuarbeiten. AnschlieBend wird der Baumstamm
gedreht und ausgeho6hlt. Das Endschott wird ab-
schlieBend in Nut- und Federtechnik eingepasst.
Das Entrinden des Baumes und die Wahl der Un-
terseite waren schnell abgeschlossen. Die Pap-
pel zeigte auf einer Seite zahlreiche Verastun-
gen. So bot sich diese Seite zur Aushdhlung an,
um wenige Astanséatze in Boden und Bordwand
zu bekommen. Die Beseitigung der Astansatze
stellte eine besondere Herausforderung flr die
Arbeit in steinzeitlicher Technik dar. Mit solchen
Werkzeugen ist es ausgesprochen schwierig,
die Fasern langs der Wuchsrichtung zu schla-
gen. Steinzeitliche Einbaumbauer hatten diesen
Baumstamm wahrscheinlich verworfen und ei-
nen besser geeigneten Stamm ausgewahlt!
Nach den ersten Tagen wurde offensichtlich,
dass der Bau mit den selbst hergestellten Werk-
zeugen in der begrenzt verfligbaren Zeit nicht zu
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Abb. 2a und b: Mit steinzeitlichem Material geschéftetes Beil (links); Beil mit neuzeitlichem Material geschéftet. Der Lappen
diente zur Verstdrkung der Schéftung, dennoch zerschnitt das Feuersteinbeil wéhrend der Arbeit die Umwickelung (rechts).
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Abb. 3: Die letzten Arbeiten am Einbaum. Die Studenten Franziska Hentze, Tobias Hilsenitz, Thomas Kroth und Sandra
Prothmann (von vorne nach hinten) glédtten die Oberfldche des Einbaumes.

halten war und daher entschied sich die Grup-
pe, auch Eisenwerkzeuge einzusetzen. Anliegen
des Projektes war schlieBlich die Anndherung
an prahistorische Techniken und Verkehrsmittel
und nicht die Durchfiihrung eines streng wis-
senschaftlichen Experimentes.

Innerhalb der ersten vier Bautage wurden so die
auBeren Bordwande und der Boden des Einbau-
mes gestaltet. Der Bug erhielt ebenfalls seine
Form. Nach dem Drehen des Baumes mit Hebel-
kraft erfolgte in mihevoller, schweiBtreibender
Arbeit das Ausdechseln des Baumes. Zahlrei- ;
che Blasen und Uberbelastungserscheinungen Abb. 4: Der Einbaum nach dem Stapellauf.
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Abb. 5a und b: CAD Modell und realer Einbaum im Vergleich. Das untere Bild zeigt den Einbaum auf einer Sandbank vor

Wampen (Grafik: Jan Morgenstern).

an den Handgelenken einiger Teilnehmer blie-
ben bei dieser Arbeit nicht aus. Durch groBen
persdnlichen Einsatz wurde der Bootsbau den-
noch neben dem reguldren Studium Stlck fir
Stick vorangetrieben. Dabei musste der Baum
stédndig gewdssert und das Material flr die
Werkzeuge beschafft werden. Das Projekt ent-
wickelte sich fur die Teilnehmer mehr und mehr
zu einer 24-Stunden-Aufgabe: Die gesamte Ge-
staltung des Einbaumes nahm rund 400 Perso-
nenarbeitsstunden in Anspruch (Abb. 3), dazu
kamen aufwéndige Arbeiten wie die Pechbrenn-
versuche sowie die Anfertigung und Verzierung
des Endschotts. Die Herstellung eines Paddels
beanspruchte allein einen Arbeitstag, wobei ein
mittelsteinzeitlicher Fund aus dem Duvenseer
Moor in Schleswig-Holstein als Vorbild diente
(Tromnau, 1973), das abweichend vom Origi-
nalfund nicht aus Eschenholz, sondern aus dem
weicheren Pappelholz gefertigt wurde.

Am 12. Juli 2011 war es endlich soweit: Nach
einem abenteuerlichen LKW-Transport konnte
der Einbaum im Greifswalder Museumshafen
zu Wasser gelassen werden. Die dreizehn Lehr-
amtsstudenten konnten zu Recht stolz auf ihr Er-
gebnis sein (Abb. 4). Doch die nachsten Heraus-
forderungen warteten bereits auf dem Wasser ...

ZAHLEN UND TECHNISCHE DATEN
DES EINBAUMES

Der Einbaum ist 7,01 Meter lang, die Hdhe
»Mittschiffs“ betragt 42 Zentimeter, der Boden
hat eine Starke von etwa 4,5 Zentimeter und die
Bordwéande sind etwa drei Zentimeter stark. Der
»1iefgang” liegt ohne Besatzung bei etwa zehn
Zentimeter, wéhrend mit einer Besatzung von
vier Personen etwa 25 bis 30 Zentimeter Tief-
gang erreicht werden; die Freibordhéhe betragt
dann noch etwa 15 Zentimeter. Der Einbaum
verjingt sich von 65 Zentimeter am Heck auf
43 Zentimeter in der Bugsektion. Der Diplom-
Ingenieur (FH) Jan Morgenstern erstellte fir das
Projekt ein digitales Modell des Einbaumes mit
Hilfe des Computer Aided Design (CAD; Abb. 5a
und b).

Aus den Ausgangsdaten lasst sich eine rechne-
rische Gesamtmasse von 248,9 Kilogramm bei
750 kg/m® angenommener Holzdichte errech-
nen. Das Materialvolumen des Einbaumes be-
tragt etwa 0,332 Kubikmeter, das Innenvolumen
betragt etwa 1,229 Kubikmeter. Der Einbaum
verdrangt etwa 1,562 Kubikmeter Wasser.

Die rechnerische Zuladung des Einbaumes,
allerdings ohne jedes Freibord, betragt 1,31
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Abb. 6: Eine ausgebrannte Feuerstelle im Einbaum.

Tonnen. Die tatsachliche Zuladung durfte bei
maximal 600 Kilogramm liegen. Dabei ist der
Wellengang zu berlcksichtigen, da eine erhdhte
Zuladung das Freibord verringert.

Das Volumen des unbearbeiteten Baumstam-
mes betrug 1,9 Kubikmeter, daraus ergibt sich
ein Gesamtgewicht von mindestens 1,5 Tonnen.
Der fertige Einbaum macht daher 17 % des Bau-
mes aus, die restlichen 83 % wurden in mihe-
voller Handarbeit zu Holzschnipseln verarbeitet.

ERSTE TESTFAHRTEN

Nach erfolgreichem Stapellauf standen nun
endlich die Testfahrten an. Zunachst galt es, die
Fahreigenschaften des Einbaumes kennenzu-
lernen. Auf der Jungfernfahrt wurden die maxi-
male Anzahl der Paddler und die maximale Ge-
schwindigkeit ermittelt. Auf dem relativ ruhigen
Ryck in Greifswald konnten bis zu sechs Per-
sonen mit einem Gesamtgewicht von etwa 500
Kilogramm gleichzeitig den Einbaum fahren.
Ein ,Sprintversuch” mit fanf trainierten Dra-
chenbootfahrern der Hochschulsportgemein-
schaft ergab fir die Distanz von 250 Metern
eine Zeit von 2:56 Minuten. Im Vergleich zu ei-
nem Drachenboot mit &hnlichem Eigengewicht
und 20 Paddlern (etwa 7,5 km/h) war der Ein-
baum mit etwa 5 km/h erkennbar langsamer. So
bleibt festzustellen, dass Einbaume nicht gera-
de ,Sprinter” sind.

Die ersten Fahrversuche zeigten, dass der Ein-
baum eine relativ gute Freibordhéhe hat. Das
Lenkverhalten kann jedoch keineswegs als wen-
dig bezeichnet werden. Durch das recht hohe
Eigengewicht driftet das Boot tber einen Punkt
im hinteren Drittel. Ebenso hat der Einbaum be-
dingt durch die Wuchsform des Baumes einen
leichten Rechtszug. Das Lenken des Einbaumes
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Abb. 7: Der Einbaum als , Tiertransporter*.

erfordert daher Erfahrung, und die Mannschaft
musste sich an die geringe Stabilitdt des Was-
serfahrzeuges gewdhnen.

Die Sitzpositionen und Gewichtsverlagerun-
gen miuissen stets abgestimmt werden, wobei
sich die Kommunikation tber die gesamte Lan-
ge des Einbaums als eine echte Herausforde-
rung erwies. Einbaumfahren setzt also absolute
Teamarbeit voraus. Versuche, den Einbaum ste-
hend zu paddeln, ergaben eine deutlich héhe-
re Geschwindigkeit. Allerdings erfordert diese
Technik von den Paddlern eine noch genauere
Abstimmung - und viel Ubung.

UNTER FEUER UND ALS
TIERTRANSPORTER UNTERWEGS

Die Versuche im Umgang mit Feuer an Bord ver-
liefen erfolgreich. Es wurde eine Lehmpackung
auf den Boden des Einbaumes aufgebracht,
wie sie bereits beim Pechbrennen im Rahmen
der Projektvorbereitung Anwendung fand. Dar-
auf wurde mit diinnen Zweigen ein Feuer ent-
facht. Verkohlungen, wie sie bei steinzeitlichen
Einbdumen vorkommen (Bleile, 2008), traten
nach etwa einer Stunde Fahrtzeit mit der Feu-
erstelle an Bord nicht auf. Diese Beobachtung
lasst regelhaften und intensiven Feuergebrauch
auf den Einbdumen der Steinzeit vermuten.
Das Feuer brennt durch den Fahrtwind relativ
rasch nieder. Demzufolge missen recht groB3e
Mengen Feuerholz mitgefiihrt werden oder es
kénnen keine gréBeren Distanzen mit brennen-
dem Feuer Uberwunden werden. Bis auf eine
gewisse Rauchbeldstigung, ist der Umgang mit
Feuer auf dem Einbaum unproblematisch. Der
Lehm hartet durch das Feuer aus und schutzt
das Feuer so auch vor Wasser im Boot. Die Mit-
nahme von Glut gestaltet sich einfacher und
die Rauchbeldstigungen treten kaum auf. Feuer

Abb. 8: Die letzten Meter der Testfahrt. Im Hintergrund der Ddnholm und die Insel Rigen.

kann also gut auf Einbdumen transportiert wer-
den (Abb. 6).

Nach diesen erfolgreichen Tests zur Zuladung
und zum Verhalten des Einbaumes wollte das
Team den Transport von Tieren nachvollziehen.
Die Wahl fiel auf ein etwa 80 Kilogramm schwe-
res Gotlandschaf.

Das Schaf musste in den Einbaum gehoben
werden und verhielt sich wéhrend der ganzen
Ausfahrt erstaunlich ruhig (Abb. 7). Der Student,
der das Tier sicherte, musste das Tier sogar
vom Trinken des Brackwassers und vom Fres-
sen des Schilfes abhalten. Nach der Ausfahrt

wollte das Tier den Einbaum nicht selbststandig
verlassen und musste wiederum getragen wer-
den. Der Transport stellte sich also als unpro-
blematischer heraus als erwartet und auch ein
Hund an Bord bestétigte, dass so ein Einbaum
als ,Tiertransporter” gut geeignet ist.

AUF NACH STRALSUND

Die groBte Herausforderung und zugleich der
wichtigste Test war ohne Zweifel die Fahrt Uber
den Bodden von Greifswald nach Stralsund

Tabelle 1: Ubersicht zu ausgewéhliten Daten der Testfahrt nach Stralsund.

Tag 1: Tag 2:

Wiek Mole - Wampen Stahlbrode - NSG Niederhof
Strecke: 5,2 km 5 km
Zeit: 2:29 Std. 1:34 Std.
Geschwindigkeit: ca. 2,27 km/h ca. 3,7 km/h

Bemerkungen zum Wind:

Stérke: 5-6, gegen den Wind

Stéarke: 2-3, Rickenwind
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Abb. 9: 6 000 Jahre Schiffbaustradition auf einen Blick. Die
Fahrt zur Ubergabe an das NAUTINEUM. Im Hintergrund ist
die Volkswerft Stralsund zu sehen.

(Abb. 8). Die Strecke sollte mit einer Ubernach-
tung in Stahlbrode in zwei Tagen bewaltigt wer-
den. Leider kann in der Neuzeit nicht auf das
richtige Wetter gewartet werden und daher
hatte die vierkdpfige Crew am 20. August 2011
Gegenwind von sechs Beaufort, in Béen auch
kraftiger. Das Begleitboot des Technischen
Hilfswerks Greifswald war entscheidend fur die
Sicherheit der Crew.

Die Ausfahrt auf dem Bodden, der bei Wind als
heikles Fahrwasser gilt, war ein groBes Wagnis.
In jingerer Zeit hat bekanntlich niemand ver-
sucht, den Bodden mit einem Einbaum zu be-
fahren und so fehlte jeder Erfahrungswert. An-
fanglich verlief die Fahrt unproblematisch und
nur gelegentlich schwappten Wellen in den Ein-
baum. Die kleinen Wassermengen lieBen sich
rasch ausschdpfen. Da héhere Wellen flr den
Einbaum geféhrlich sind, wurde der Einbaum
vornehmlich durch seichtes Gewaéasser gesteu-
ert. Gelegentlich musste das Team jedoch auch
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tieferes Gewasser passieren, was bei den er-
schwerten Wetterverhéltnissen eine besondere
Herausforderung darstellte.

Das Hauptziel der Ausfahrt war es, die Grenzen
des Einbaumes zu testen und dazu gehdért wohl
auch, einzelne dieser Grenzen zu Uberschreiten:
Im Laufe des Nachmittags wurde immer offen-
sichtlicher, dass das Tagesziel, Stahlbrode zu
erreichen, zu ehrgeizig gesteckt war. Daher ent-
schied sich die Crew vor der Halbinsel Riems
fur die direkte Fahrt Gber das offene Wasser mit
Tiefen bis zu sechs Metern. Zunéchst verlief die
Fahrt gegen den Wind gut, doch schwappten die
Wellen zunehmend in den Einbaum. Dabei nahm
der Bug solche Wassermengen auf, dass man
mit dem Ausschépfen nicht mehr nachkommen
konnte. Durch die Unterteilung des Einbaumes
in Segmente lieB sich dieses Problem zunéachst
noch beherrschen, doch die Entscheidung,
wieder in flaches Wasser zu steuern, erfolgte
zu spat. Es war nicht mehr mdglich, den etwa
eine Tonne schweren Einbaum durch den Wind
zu drehen und mit den Paddeln zu steuern: Die
Havarie war unausweichlich, der Einbaum lief
vollstédndig voll und musste verlassen werden.
So bekam die Mannschaft die Mdéglichkeit, die
Bergung eines Einbaumes kennenzulernen. Der
Anspruch der Einbaumfahrer war es, ohne frem-
de Hilfe den Einbaum wieder flott zu machen.
So sammelte die Crew die wichtigsten Ausris-
tungsgegenstédnde aus dem Wasser zusam-
men und schleppte den unter der Wasserlinie
schwimmenden Einbaum eigenstandig etwa 1,5
Kilometer bis auf den Strand. Ein pensionierter
Fischer rief sogar einen Rettungshubschrau-
ber, der gerade noch rechtzeitig abbestellt wer-
den konnte. Der erfahrene Fischer Bernd Bdse
wusste, dass ein solcher Schiffsbruch nicht un-
terschétzt werden darf.

Nach kurzer Pause am Strand ging es zu dritt
weiter. Ein Crewmitglied hatte fir den ersten
Tag die Grenze seiner Kréfte erreicht. Nach etwa
zwei weiteren Kilometern Fahrt musste der Ein-
baum in Schlepp genommen werden, um Stahl-
brode vor Einbruch der Dunkelheit zu erreichen,
denn solch ein Einbaum besitzt keine neuzeitli-
chen Positionslichter.

Erfreulicherweise begann der nachste Tag als
Entschadigung mit gutem ,,Einbaumwetter®. Der
Wind war Uber Nacht abgeflaut und dem Team
zeigte sich morgens ein ruhiger Strelasund. Bei
diesen Bedingungen war das Vorankommen
wesentlich leichter (siehe Tabelle 1).

Die Fahrt am zweiten Tag mit nur drei Perso-
nen erwies sich als vorteilhaft, da der Bug héher
aus dem Wasser ragte und so die Wellen besser
schnitt. Das Fahrwasser vor dem Rigendamm

stellte aufgrund des regen Schiffsverkehrs so-
wie des auffrischenden Windes und des damit
einhergehendem Wellenganges ein zu geféhrli-
ches Hindernis dar. Daher wurde der Einbaum
aus Sicherheitsgriinden erneut in Schlepp ge-
nommen. Den letzten Abschnitt der Einfahrt in
den Danholm-Kanal legte die Mannschaft dann
wieder paddelnd zuriick (Abb. 9).

Eine Reise in der Steinzeit hatte vermutlich vier
Tage in Anspruch genommen. Ohne Beiboot
und Zeitdruck hatte man unginstige Wind- und
Wetterverhéltnisse an Land abgewartet.

Nach dieser Fahrt mit Hindernissen wurde der
Einbaum am 9. September 2011 als Dauerleih-
gabe an das Deutsche Meeresmuseum in Stral-
sund Ubergeben, wo man ihn heute in der Aus-
stellung des NAUTINEUMSs besichtigen kann.
Um Frostschaden und Trocknungsrisse zu ver-
meiden, wurde der Einbaum im Herbst 2011 in
Kooperation mit dem NAUTINEUM im Danholm-
kanal vorliibergehend versenkt.

ERGEBNIS

Die Experimente des Projektes ,Tradition und
Meer 2011“ bestatigten den Einbaum als gutes,
wenn auch langsames Transportmittel mit hoher
Ladekapazitat, das vor allem fir Binnengewé&s-
ser geeignet ist. Fahrten Uber offenes Wasser
erfordern ruhiges Wetter: Kenntnisse der befah-
renen Gewasser sind daher eine wichtige Vor-
aussetzung flr die Kalkulation von Risiken. Die
eingesetzten steinzeitlichen Paddel unterschie-
den sich in der Handhabung nicht wesentlich
von ihren neuzeitlichen Pendants. Fir den Bau
mit steinzeitlichen Mitteln sind sch&tzungswei-
se funf Personen Uber einen Monat beschéftigt;
dabei ist allerdings der Erfahrungsfortschritt
nicht zu unterschatzen, so dass die Beobach-
tungen aus dem Bau eines ersten Einbaumes
nur eingeschrankt als Berechnungsgrundlage
genutzt werden kénnen.

Der nachgebaute Einbaum weist konstruktions-
bedingte Schwéchen auf, die bei einem weiteren
Nachbau verbessert werden sollten. Beispiels-
weise erhbhen die bei der Fertigung stehen
gelassenen Schotts zwar die Querstabilitat,
erschweren aber das Aushoéhlen des Baumes
erheblich. Dieser Mehraufwand steht in keinem
Verhéltnis zu dem Nutzen der Unterteilung des
Baumes. Weiterhin muss der Bug flacher ausge-
formt und héher gezogen werden, um die Wel-
len besser schneiden zu kdnnen. Dadurch kénn-
te eine bessere Seegidngigkeit erreicht werden.
Ein weiterer Einbaum der Projektgruppe wirde
sich noch ndher an die steinzeitlichen Funde an-
lehnen. Einen originalgetreuen Nachbau von ei-

nem der Stralsunder Einbdume herzustellen und
zu testen, bleibt weiterhin das erklarte Ziel des
Projektes. Die bei diesem Einbaumbau gewon-
nenen Erfahrungen haben gute Voraussetzun-
gen fur dieses und andere zukinftige Vorhaben
geschaffen.

Das Verhalten bei Lagerung und die Erhaltung
an der Luft sowie Daten zur Laufzeit des Ein-
baums sollen anhand dieses Einbaumes unter-
sucht werden. Die Ausstellung des Einbaumes
im Deutschen Meeresmuseum schlagt nunmehr
eine gedankliche Briicke zu den steinzeitlichen
Einbaumfunden in der Hansestadt Stralsund,
die nicht erhalten sind.
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Der Nachbau eines Heuers

aus Zempin/Usedom

im Rostocker Schifffahrtsmuseum

Peter Danker-Carstensen und Alexander Kiencke

DER BOOTSTYP HEUER

Heuer waren universelle, einmastig gesegelte Fi-
schereifahrzeuge, deren urspringliche Bauwei-
se sich vom Stettiner Haff, dem Achterwasser
sowie dem Peenestrom bis nach Mecklenburg
ausgebreitet hatte. Sie wurden in unterschied-
lichen Bauvarianten in den pommerschen Kis-
ten- und Haffgewéassern bis in das 20. Jahr-
hundert hinein fir die kleine Kustenfischerei
eingesetzt.

Der Fahrzeugtyp Heuer wurde 1738 im Lieper
Winkel/Usedom erstmals erwédhnt und diente
dort als Frachtfahrzeug, Fahrboot und fir Fi-
schereizwecke. 1836 wurde der Heuer erstmalig
als Fischereifahrzeug erwahnt (Warncke, 2004).
Die ersten Fischer-Heuer kamen aus Politz in
der N&he von Stettin. 1860/1870 siedelten sich
die Bootsbauer Eichstedt und Bars in Lassan
an und betrieben den Heuerbau. Ab 1870 fisch-
ten die Fischer von Kamminke auf Usedom mit
Heuern, ab 1900 war der Heuer auch in Usedom
zu Hause (Warncke, 2004).

Der Bau von Heuern verbreitete sich Uber das
gesamte Oderhaff (Zimdars, 1941). In Vorpom-
mern lag die Herstellung dieser Boote seit dem
19. Jahrhundert gewodhnlich in den Handen
zlnftig ausgebildeter, hauptberuflicher Boots-
bauer. Nach und nach bauten alle Bootsbauer
Heuer, und zwar Friedrich Eichstaddt ab 1895,
Carl Flinning ab 1904 und Theodor Hoffschild
ab 1927 in Wolgast; Christian Jarling und sein
Nachfolger ab 1893 in Freest, Friedrich Mol-
lenschott ab 1895 in Peenemiinde, Albert Bol-
low ab 1928 in Zinnowitz und neben Bars und
Eichstedt auch die Bootsbauerfamilie Menge ab
1870 in Lassan. Karl Klein ab 1890 in Usedom
sowie Paske und Daniel Parl in Garz. Boots-
bauer Menge in Lassan baute beispielsweise
zwischen 1920 und 1939 Heuer flr Fischer in
Bossin, Dargen, Welzin, Usedom, Karnin, Balm,
Rankwitz, Quilitz, Warthe, Uckeritz, Zempin,
Mahlzow, Wolgast, Hohendorf, Negenmark,
Bauer und Klotzow-Fahre. Der Heuer verdrdng-
te noch vor dem Ersten Weltkrieg andere gleich-
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groBe Bootstypen auf Rigen und verbreitete
sich bis nach Mecklenburg und in die Wismarer
Bucht (Rudolph, 1966).

GROSSE UND BAUWEISE

Der Heuer (auch Henger, Hoyer, Hugger oder
Huker genannt) ist typologisch ein Bodenplan-
kenboot mit Balkensteven (Rudolph, 1966,
1969), der meist als spitzer Vor- und Achter-
steven ausgebildet ist. Er hat einen schlanken
Bootskdrper mit starkem Sprung (Aufbiegung
von Bug- und Heckteil) und bietet insgesamt
eine elegante Silhouette (Abb. 1). Wesentliches
Konstruktionselement des Heuers ist die 25 bis
50 Zentimeter breite und vier bis acht Zentime-
ter starke Bodenplanke. Dem Boden laschten
die Bootsbauer Balkensteven an. Die Bord-
wénde wurden anschlieBend mit zwei bis sechs
Plankengéngen aufgezimmert. Urspringlich mit
einer L&nge bis zu sechs Meter, mit nur zwei bis
drei Plankengéngen gebaut, wurden Heuer mit
Einfllhrung des Motors gréBer und erreichten
eine Lange von sieben bis acht Metern. Die An-
zahl der Plankengange stieg mit der Verknap-
pung der urspriinglich recht breiten Holzplanken
auf funf bis sieben und mehr (Rudolph, 1966).

Ein abgeschotteter Raum bildete den Fischraum,
in Vorpommern Dédken genannt. Haufig vorn,

Abb. 1: Heuer aus Zecherin/Usedom, erbaut in Kratzwiek
(Quelle: Rudolph, 1966).
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Abb. 2: Segelriss eines Heuers vom Oderhaff mit Gaffelsegel
(Quelle: Rudolph, 1969).

aber Uberwiegend achtern, waren die Boote
etwa 60 Zentimeter lang geklinkert eingedeckt,
um Netze, Gerate oder den Proviant geschutzt
unterbringen zu kénnen (Rudolph, 1966).

Die Boote wurden von einem, zwei oder drei
Besatzungsmitgliedern gerudert. Als Besege-
lung war zundchst eine Sprietbesegelung an

zwei Masten Ublich. Spater hatten die Segel-
heuer auch eine Gaffeltakelung ohne Giekbaum
(Abb. 2). Das Ruder war am Achtersteven ein-
gehdngt. Je nach Verwendungszweck, fir die
Reusenfischerei, als Zugboot fiir Netze oder
als Angelheuer, wurden die Fahrzeuge mit oder
ohne Schwert gebaut, wobei das alte Steck-
schwert teilweise durch ein Drehschwert abge-
I6st wurde. Die Motorisierung begann ab 1909,
allgemein dann um 1924 nach der Inflation mit
dem Einbau kleiner Dieselmotoren (Abb. 3). Mit
der Motorisierung kam es dann in den 1920er
Jahren auch zum Aufsatz von kleinen Ruder-
hausern auf dem Achterdeck (Rudolph, 1969).
Far die Anschaffung von Motoren gab es in den
1930er Jahren nach der Weltwirtschaftskrise
staatliche Beihilfen.

VOM HEUER ZUM STRANDBOOT

Auch die Strandboote an der Ostseekiste der
Insel Usedom sind vom Grundtyp her Heuer, das
heiBt sie besitzen ebenfalls eine Bodenplanke
sowie spitze Vor- und Achtersteven. Neun bis
zwolf Plankengange bilden die Bordwénde. Die
Boote hatten zunachst zwei Meter lange Sei-
tenschwerter flr die Kursstabilitdt. Ab 1890
wurden dann Mittelschwert und Schwertkasten
teils als Zirkelschwert, dann aber tUberwiegend
als Steckschwert eingefiihrt. Gesteuert wurde

Abb. 3: Motorisierter Heuer aus Kamminke/Usedom, erbaut in Anklam (Quelle: Rudolph, 1966).
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Im Freigeldnde des Schiffbau- und Schifffahrtsmuseum im IGA Park entstand 2007/2008
mit Unterstitzung durch geférderte Arbeitsmarktprojekte bei der Qualifizierungsgesellschaft
BQG ,Neptun“ mbH Rostock ein ,historischer Schiffshandwerkerplatz” (Werftplatz). Das
Projekt Bootswerft umfasst einen Ausstellungs- und Werkplatz fir traditionelle Tatigkeiten
der maritimen Arbeitswelt sowie zur Restaurierung und Reparatur historischer Boote. Be-
standteile sind eine Schmiede, ein Holzlagerplatz, eine Reeperbahn, eine Meisterbude und
eine Toilette. Die Schmiede ist ein massiver ausgemauerter Fachwerkbau, alle Gbrigen Ge-
bdude sind leichte Holzkonstruktionen.

Auf dem Reparaturplatz kénnen historische Fischerei- und Arbeitsboote bis zu zehn Me-
ter Lange restauriert werden. Auf der Museumswerft werden die fur die mecklenburgische
und vorpommersche Kistenregion typischen Segel- und Arbeitsboote wie Rostocker Kahn,
Heuer, Polt, Zeesboot restauriert und instand gesetzt. Auch der Nachbau von traditionellen
Booten ist prinzipiell méglich, erfordert jedoch ein MindestmaB an Kontinuitat bei der Bereit-
stellung der notwendigen Ressourcen.

Einzelbesuchern aber vor allem auch Schulklassen werden maritime Techniken im Holzboots-
bau und in den mit dem Bootsbau verwandten Handwerksberufen, wie zum Beispiel der des
Reepschléagers gezeigt, darunter Plankenverbindungen in Klinker- und Kraweelbauweise,
Kalfatern, Holzbearbeitung mit historischen Werkzeugen (Hobeln, Bohren etc.; Abb. 4).

Abb. 4: Zum museumspddagogischen Angebot auf der Bootswerft des Rostocker Schifffahrtsmuseums gehoért
auch eine Reeperbahn, auf der Museumsbesucher unter Anleitung Seile drehen kénnen.

mit dem am Achtersteven auBenbords einge-
héngten Ruder. Seit den 1880er Jahren waren
auch bei Strandbooten zur Unterbringung von
Netzen, Handwerkszeug und Proviant Vor- und
Achterschiff etwa 60 Zentimeter eingedeckt. Die
Fahrzeuge waren urspriinglich sieben bis neun
Meter lang. Strandboote hatten zun&chst ein
Luggersegel oder Sprietsegel. Ab 1880 wurde
dann die Gaffelsegeltakelung eingefiihrt und
bis zum Ersten Weltkrieg mit Kliver und teil-
weise Toppsegel komplettiert. Strandboote lie-
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Ben sich die Fischer zundchst in Swineminde,
Lassan und Anklam bauen. Spater bauten dann
alle Bootsbauer am Oderhaff Strandboote. Ta-
kelage und Blécke sowie Seitenschwerter und
Steuerruder bauten sich die Fischer selbst. Im
Allgemeinen hatten die Fischerboote nur einen
Teeranstrich. In den Badeorten waren sie aber
mit Olfarbe gemalt und haufig weiB abgesetzt,
da sie im Sommer flr Segeltouren mit Badegés-
ten eingesetzt wurden und man den ,Fremden*
nicht schwarz geteerte Boote anbieten wollte.

Als weitere Besonderheit trugen die Strand-
boote Namen: Seestern, Seeadler, Kehrwieder,
Seeteufel oder Seeméwe heiBen auch heute
noch die Boote am Strand von Ahlbeck; so hie-
Ben auch die Pensionen und Hotels, in denen
die Badegéaste wohnten (Lassnig, 1991).

Die Usedomer Strandboote arbeiteten im See-
gebiet zwischen der Greifswalder Oie und der
Oderbank. Gefischt wurde mit der Scherzeese
— geschddrt oder gescheert, wie es im Pommer-
schen Platt hieB. 1898 gab es 77 Strandboote
an der Peenemindung und an der Usedomer
Kiste (Lassnig, 1991).

Nach &hnlichen Konstruktionsprinzipien wa-
ren auBerdem die Garnboote gebaut. Fir das
schwere Netz hatten sie in der Mitte eine Winde
zum Aufwinden der Zugleinen. Die Wolgaster
Stadtfischer fischten mit solchen Garnbooten
unter anderem auf der Peene (Lassnig, 1991).

GAB ES
»MECKLENBURGER HEUER“?

Heuer sind typische pommersche Fahrzeuge,
die vereinzelt auch an der Mecklenburger Kiis-
te Verbreitung fanden. Heute besteht Einigkeit
dartber, dass es keinen speziellen Bootstyp
eines ,Mecklenburger Heuer® gegeben hat.
Hintergrund dieser Diskussion ist wahrschein-
lich ein oder mehrere als Heuer bezeichnete Fi-
scherboote, die in der Filiale der Flugzeugbau
Friedrichshafen GmbH in Warnemiinde entstan-
den sind. Vor dem Hintergrund des Verbotes
des Flugzeugbaus gemaB des Versailler Ver-
trages spezialisierte sich dieses Unternehmen
zu Beginn der 1920er Jahre notgedrungen auf
den Bau von Fischereifahrzeugen - in erster
Linie Fischkutter. Zum Produktionsprofil dieser

Abb. 5: Zur Vorbereitung des Nachbaus wurden die MaBe
des Zempiner Heuers mittels Spantmallen abgenommen.

~Werft® gehérten unter anderem auch Heuer.
Es ist allerdings nicht bekannt, wie viele Heuer
wirklich in Warneminde gebaut worden sind.

Die Konstruktion aus Warnemiinde war wahr-
scheinlich auch Grundlage fir den Bau des
-Rankwitzer Heuers“. Dieses 6,5 Meter lan-
ge und 1,6 Meter breite Boot wurde um 1942
in Lassan beim Bootsbauer Menge fur den Fi-
scher Hermann Ré&sch aus Rankwitz gebaut und
bis 1960 als Aalangelheuer verwendet. Danach
wurde das Fahrzeug als Freizeitboot genutzt.
1994 verbrachte es der Heimatverein Rankwitz
in das Heimatmuseum. Dort wurde es von Hel-
mut Olszak aus Berlin aufgemessen und diente
als Vorlage fur den Bau eines Schiffsmodells.

VON ZEMPIN NACH ROSTOCK

Im Herbst 2008 begann das Rostocker Schiff-
bau- und Schifffahrtsmuseum alte, auBer Dienst
gestellte Boote, die fur die Bodden- und Haff-
fischerei im Nordosten Deutschlands charak-
teristisch waren, nach Rostock zu Uberfiihren.
In diesem Zusammenhang kamen zwei Heuer
und ein Netzboot in den Bestand des Museums.
Grundsétzlich sollten diese Boote als regiona-
les Kulturgut in Form und Funktion erhalten und
gezeigt werden. 2009 wurde der Entschluss
gefasst, das Boot mit dem schlechtesten Erhal-
tungszustand als eine 1:1-Replik nachzubauen.
Die Wahl fiel auf einen acht Meter langen Heu-
er aus Zempin, da der desolate Zustand des
Bootes eine Restaurierung als wenig sinnvoll
und unvertretbar aufwendig erscheinen lie. So
wurde der Zempiner Heuer zur Vorlage fir einen
originalgetreuen Nachbau in Rostock gewéhlt.
Das bereits seit einiger Zeit nicht mehr genutzte
und damals schon seit langerem im Schilf des
Achterwassers liegende Fahrzeug war 2007 von

L
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Abb. 6: Die Rumpfschale des Heuer-Nachbaus ist fertig ge-
stellt.
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Abb. 7: Zempiner Heuer: Original und Replik — diese ist allerdings durch den Dampfkasten, auf dem ein frisch gelohtes Segel

héngt, verdeckt.

Helmut Olszak aus Berlin aufgemessen worden
(siehe Beitrag von Olszak in diesem Band).

Dieser Heuer, 1903 in Swinemiinde, vermutlich
auf der Kneiske Werft gebaut, wurde 1913 vom
Vater des letzten Eigners, Fischer Tiefert aus
Zempin, fUr drei Zentner Heringe erworben. Das
Boot war als Segelfahrzeug gebaut, hatte aller-
dings bereits einen Motor sowie einen Verstell-
propeller, der bei Segelbetrieb gerade gestellt
wurde. Typisch fur Heuer aus der Region Swine-
minde war zu dieser Zeit das geklinkerte Borg
(hintere Eindeckung) am Heck des Fahrzeuges.

NACHBAU EINES HEUERS
ALS MUSEUMSEXPONAT

Der Bootsbauer des Rostocker Museums, Ale-
xander Kiencke, fertigte — zundchst im Rah-
men des EU-Projektes SeaSide - (siehe Bei-
trag von Danker-Carstensen auf Seite 20 in
diesem Band) das knapp acht Meter lange und
1,80 Meter breite Holzboot. Als Berater stand
ihm der Bootsbauer Jens Lochmann aus Alt-
hagen/DarB zur Seite. Fir den Nachbau wur-
den eine Helling und ein Dampfkasten gebaut.
Das Boot wurde sorgfaltig aufgemessen, um es
dann Uber Spantmallen identisch zu replizieren
(Abb. 5). Ein engagierter Holzh&ndler aus Rib-
nitz beschaffte das nétige luftgetrocknete Plan-
ken- und Krummholz aus Eiche. Zuerst wurde
die etwa 6,5 Meter lange und sechs Zentimeter
starke Bodenplanke auf der Helling platziert und
die Spantmallen auf ihr befestigt. Danach wur-
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den die Steven und Stevenknie hergestellt und
zusammen mit der Bodenplanke verbolzt. Durch
die entstehenden Einfallswinkel Uber die Mallen
konnte nun genau die Sponung, eine angeho-
belte Falz in Bodenplanke und Steven einge-
schlagen werden. Alle Arbeitsschritte erfolgten
fast ausschlieBlich mit historisch authentischen
Werkzeugen. Beispielsweise wurden die Kur-
ven von Steven, Spanten oder Decksbalken mit
Dechseln behauen und mit dem Schiffshobel
geschlichtet. Auch die Bodenplanke wurde mit
der Rauhbank, einem langen schweren Hobel
ausgehobelt.

Danach wurden die Aufteilung der Plankengan-
ge und deren Uberlappung auf Spantmallen und
Steven angezeichnet. Dies war Voraussetzung
fur die spatere Abwicklung der Planken mit der
Stickschiene. Die einzelnen, sich ergebenden
Konstruktionspunkte wurden mit langen Stra-
kleisten auf dem Plankenholz verbunden und
angezeichnet. AnschlieBend wurden die Kiel-
gangsplanken spiegelbildlich ausgeségt, ge-
dampft und mit Zwingen an den Mallen und
Steven fixiert. Danach wurden sie sorgféltig mit
dem Putzhobel in die Sponung eingepasst. Vor
der Verschraubung mit den Steven und Vernie-
tung mit der Bodenplanke wurde die ,Lannung*
mit dem Putzhobel angehobelt und der ,,Set” mit
einem Simshobel ausgearbeitet. Die so genann-
te ,Lannung” beschreibt bei der Klinkerbauwei-
se den Winkel zum nachsten Plankengang und
ist etwa 30 Millimeter breit. Ihre exakte Anhobe-
lung ist unerldsslich flir einen korrekten Form-
schluss der Planken untereinander und deren

Dichtigkeit. Das weitere Aufplanken erfolgte
in Schalenbauweise nach dem gleichen Prin-
zip. Die Plankenst6Be in Langsrichtung wurden
moglichst mit ,wild gewachsenen“ Laschen,
das heif3t kurzen Brettern aus drehwiichsigem,
schwer spaltbarem Holz vernietet und erhielten
je Plankengang einen ausreichenden Versatz
von mindestens zwei Spantenzwischenrdumen.
Das Vernieten der Plankengénge untereinander
muss sehr sorgféltig erfolgen und erfordert Ubli-
cherweise eine zweite Person zum &duBeren Ge-
genhalten des Nietnagels. Wéhrend des Inter-
nationalen Museumstages im Mai 2009 konnte
aus dem Kreis der Besucher ein ehrenamtlicher
Helfer fir die Bootswerft des Museums gewon-
nen werden, so dass die weiteren Arbeiten am
Nachbau von nun an auch mit ,vier Handen“
durchgefuhrt werden konnten.

Nach Fertigstellung der Rumpfschale konn-
ten die Spantmallen wieder entfernt werden
(Abb. 6). Der Bootskorper erhielt stattdessen zu
seiner Stabilisierung zwei Querstreben auf der
oberen Plankenlage. Nun erfolgte das Einbrin-
gen der Bodenwrangen, Spanten und der drei
Schweffe (holzerne Querschotte). Die Einpas-
sung in die Rumpfform erfolgte durch Spant-
schablonen aus Hartfaserplatten, die auf die
Krummhdlzer Ubertragen wurden. Die einzel-
nen Schweffsegmente wurden analog ange-
fertigt und verbaut. Auch die Decksbalken fir
die vordere und achtere Eindeckung wurden so
hergestellt und eingepasst. Danach wurden die

Abb. 8: Der noch nicht ausgeriistete Heuer im Spadtsommer
2011 an der Pier des Traditionsschiffes in Rostock.

Abb. 9: Am 29. Oktober 2011 wurde der Heuer-Nachbau des Rostocker Schifffahrtsmuseums auf den Namen DWARSKOPP
getauft. Taufpatin war Carola Pieper vom ,,Verein Holzbootfreunde Fischland e. V.“ aus Althagen/Ostseebad Ahrenshoop.
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Decksplanken aufgebracht. Eine Besonderheit
war hierbei die geklinkerte Ausfiihrung der ach-
teren Eindeckung. Die Segmenteindeckung des
Fischkastens wurde in eingehobelte Nuten der
beiden achteren Schweffe eingepasst.

Im Rahmen eines Bootsbauworkshops im Pol-
nischen Schifffahrtsmuseum in Danzig im Frih-
jahr 2011 wurde der fast fertig gestellte Rumpf
der Replik der Offentlichkeit prasentiert und
weiter vervollstdndigt. Beispielsweise wurden
durch extern beauftragte Kollegen der MastfuB
und die Mastschere angefertigt und montiert.
Auch die feste Segelducht und zwei weitere
lose Duchten wurden gebaut (Abb. 7).

An die Warnow zuriickgekehrt, bauten die Ros-
tocker Bootsbauer den hélzernen Schwertkas-
ten bestehend aus Vor-und Achtersteven sowie
ihrer seitlichen Beplankung und verbolzten ihn
mit der Bodenplanke und dem davorstehenden
Schweff. Das metallene Senkschwert wurde
durch den Foérderkreis des Museums finanziert
und komplettierte die Konstruktion. Zum Inter-
nationalen Museumstag 2011 wurden zu guter
Letzt das Ruder mit Pinne und der Mast her-
gestellt. Ein beauftragter Seilermeister half im
Sommer 2011 bei den umfangreichen Takel-
arbeiten mit authentischen Materialien. Beim
Stapellauf war der Rumpf erfreulicherweise so
dicht, dass er kaum Wasser zog (Abb. 8).

Die ersten Térns auf Unterwarnow und Breitling
mit provisorischer Beseglung lieBen bereits die
hervorragenden Segeleigenschaften des lan-

Abb. 10: Der DIWARSKOPRP auf seiner Jungfernfahrt am 29.
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gen, schlanken Bootes erkennen. Als Auftakt
der ,Langen Nacht der Museen in Rostock® am
29. Oktober 2011 wurde das Boot in Anwesen-
heit aller Mitarbeiter und Férderer auf den Na-
men DWARSKOPP getauft (Abb. 9). MaBgefer-
tigte Segel, die durch die Unternehmensgruppe
Kloska Schiffsausriistungen Rostock/Bremer-
haven gestiftet wurden, komplettierten den ers-
ten ,Schiffsneubau” des Rostocker Schifffahrts-
museums zur Saison 2012 (Abb. 10).
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Historische Arbeits- und
Fischereifahrzeuge in Museen
an der deutschen Ostseekuste

Peter Danker-Carstensen

Originale Boote und Schiffe, meist mit regionaler
Herkunft, finden sich in den Sammlungen fast al-
ler maritimen und maritim-ethnografischen Mu-
seen, die einschlagigen Museen in Deutschland
bilden dabei keine Ausnahme. Der vorliegende
Beitrag betrachtet die Museen und Sammlungen
an der deutschen Ostseekiste. Nicht berlck-
sichtigt sind dabei die zahlreichen ,,Museums-
schiffe” oder auch , Traditionsschiffe”, also jene
mehr oder weniger alten Wasserfahrzeuge, die
in Fahrt gehalten oder als schwimmende Denk-
maler in Museumshéafen oder den Liegeplatzen
von Schifffahrtsmuseen vor Anker liegen.

MUSEEN AN DER SCHLESWIG-
HOLSTEINISCHEN OSTSEEKUSTE

Bei der Betrachtung in Nord-Sid bzw. West-
Ost Richtung der deutschen Ostseekiiste be-
ginnt diese Ubersicht an der Flensburger Férde,
die Uber weite Stecken die Grenze zwischen
Deutschland und Déanemark bildet. Das Flens-
burger Schifffahrtsmuseum verfligt in seinen
Sammlungen Uber keine originalen Boote.

= T

Abb. 1: Die Museumswerft Flensburg an der Schiffbriicke in
unmittelbarer Ndhe des Schifffahrtsmuseums verfligt iber
einen Standort mit hoher Besucherfrequenz.

Jedoch kann die benachbarte Museums-
werft Flensburg auf einen mittlerweile be-
achtlichen Bestand von hdlzernen Booten und
Schiffen verweisen. Die Museumswerft wur-
de 1996 als Projekt des so genannten zweiten
Arbeitsmarktes mit dem Zweck der Aus- bzw.
Weiterbildung von arbeitslosen Jugendlichen
gegrindet. Nachdem sie zweimal unfreiwillig
umziehen musste, wurde sie seit 2001 mit 6f-
fentlichen Mitteln und sehr viel Eigenleistung
an ihrem jetzigen Standort aufgebaut (Abb. 1).
Die Museumswerft Flensburg ist eine private
Initiative und finanziert sich als gemeinnttzige
GmbH mit privaten Spenden und vorwiegend
gemeinnutziger Tatigkeit. Das Projekt hat sich
im Laufe der Zeit zu einem anerkannten Werft-
betrieb flr die Reparatur und die Restaurierung
traditioneller Boote und Schiffe entwickelt. Die
Museumswerft Flensburg baut, restauriert und
zeigt typische offene Arbeitsboote der Férden-
und Kistenfischerei des 18. und 19. Jahrhun-
derts von funf bis zehn Metern L&nge, wie zum
Beispiel den Bootstyp der Smakke-Jolle. Aber
auch kleinere Frachtsegler bis zu 20 Meter Lan-
ge, die Danske Jagten wurden auf der Werft

Abb. 2: Auch Nachbauten von historischen Segelfahrzeu-
gen, wie zum Beispiel eine 14 Meter lange Danske Jagt, wer-
den auf der Flensburger Museumswerft auf Stapel gelegt.
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restauriert und nachgebaut (Abb. 2). AuBerdem
sind bereits sechs kleine offene Arbeitsboote
entstanden. Neben der Darstellung der mariti-
men Arbeitswelt von damals engagiert sich die
Museumswerft in diversen sozialen Projekten.
Im Flensburger Fischereimuseum im Alten
Fischereihafen am Ballastkai, das vom Flens-
burger Fischereiverein von 1872 ehrenamtlich
betrieben wird, ist neben zahlreichen Fischerei-
geratschaften auch ein Fischerkahn (FLE 4 FF)
ausgestellt.

Die Smakke Jolle

Smakke-Jollen waren die ,Kleintranspor-
ter” der Kustenregion. Mit diesen einfa-
chen Booten wurde gefischt sowie Wa-
ren und Personen zwischen den Inseln
und der Kiste beférdert. Da die Fischer
an der Flensburger Foérde gleichzeitig
Landwirtschaft betrieben, brachten sie
ihre Produkte mit der Smakke-Jolle nach
Flensburg und verkauften sie dort.

Die Danske Jagt

Der Schiffstyp der Danske Jagt (skandi-
navische Schreibweise, in Deutschland
zur Unterscheidung von der Pommer-
schen Jacht) war im 18. und 19. Jahr-
hundert der typische Frachtsegler an der
danischen und schleswig-holsteinischen
Ostseekiste. Der Rumpfist 10 bis 20 Me-
ter lang, auf Kiel gebaut mit starker Auf-
kimmung und recht groBem Tiefgang. Bei
allen Jachten ragen zwei Balken Uber das
Heck hinaus, an denen quer zum Kiel das
Beiboot aufgehangt ist. Jachten trans-
portierten alles, was entlang der Kisten
verhandelt wurde: Baustoffe wie Holz
und Ziegelsteine aus zahlreichen Zie-
geleien an der Flensburger Férde, aber
auch Lebensmittel und Getreide zu den
stadtischen Markten und Handelsfirmen.
Die Bauart der Schiffe war abhangig vom
Verkehrsgebiet. An der Nordsee wurden
flachgehende Segler verwendet, die bei
Ebbe trocken fallen konnten, wahrend an
der Ostsee auf Kiel gebaute relativ breite
und véllige Schiffe gebaut wurden.

Véllig anders stellt sich die Situation in Schles-
wig dar. Dort gab es am Schleswig-Holsteini-
schen Landesmuseum auf Schloss Gottorf in
der von Arnold Lihning seit Ende der 1960er
Jahre in jahrzehntelanger ,Jager- und Samm-
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lertatigkeit” aufgebauten Volkskundlichen Ge-
rdtesammlung eine Ausstellung mit dem Titel
,Fischerei in Gothmund®. Diese in Halle 6 des
Museumskomplexes errichtete Ausstellung
bestand im Wesentlichen aus der Fischerei-
ausristung des Gothmunders Fischermeisters
Hans Jirgen Hinrich Witt (1873-1962), die dem
Museum 1967 geschenkt worden war. Zu die-
ser Schenkung von Fischereigeratschaften ge-
hérte auch ein Gothmunder Fischerkahn mit
der Fischereikennung GOT 35, ein so genann-
ter Blockkahn zur Netz- und Schnurfischerei,
der um 1926 vom Bootsbauer Franz Burgdorf
in MdlIn, Kreis Herzogtum Lauenburg, gebaut
wurde. Ganz zeitgemaB erhielt der Kahn da-
mals auch einen Benzinmotor. Die Gothmun-
der Fischer bezeichneten diesen Bootstyp als
sLUttkahn“ (kleiner Kahn) im Gegensatz zum
groBeren ,Wadekahn“. Die Gothmunder Fischer
besaBen in der Regel zwei Kahne, einen Wade-
kahn und einen etwa halb so groBen Littkahn,
mit denen sie die Wadenfischerei auf der Unter-
trave betrieben. In der urspriinglichen Ausstel-
lung wurde der Kahn (ohne Motor) mit allen zur
Schnurfischerei erforderlichen Geratschaften
ausgestattet, ausgestellt und demonstrierte da-
bei den Arbeitsgang des ,Aushakens”, bei dem
die Angeln mit Kdédern bestlickt werden (LUh-
ning, 1982).

Nach dem Umzug und Neuaufbau der Volks-
kundlichen Geratesammlung entstand einen Ki-
lometer vom alten Standort auf der Schlossinsel
entfernt auf dem Hesterberg ein eigener Mu-
seumskomplex, das Schleswig-Holsteinische
Volkskundemuseum. An diesem Standort wur-
de die Fischereiausstellung mit den tbrigen Ob-
jekten und Fahrzeugen der Fischereisammlung,
insbesondere denen von der Fischersiedlung
Holm in Schleswig komplettiert und seit dem
Fruhjahr 1999 als Dauerausstellung zur Kustenfi-
scherei an der Ostsee unter dem Titel ,,Fischer —
Boote — Netze® prasentiert. Die Fischereiausstel-
lung sollte den kiinftigen Schwerpunkt des neuen
Museums bilden (Mehl & Tillmann, 1999). Neben
den schon in der alten Ausstellung prasentierten
Fischereigeratschaften aus Lubeck-Gothmund
ergénzten nun Sammlungsobjekte und Boote
vom Schleswiger Holm und von der Kieler Forde
mit dem Fischerdorf Ellerbek die neue Prasen-
tation. Alle drei Orte wurden durch originale his-
torische Fischerboote reprasentiert. AuBer dem
schon beschriebenen Gothmunder Kahn waren
dies ein Ellerbeker Fischerboot (KIE 8) von 1920
und ein 1945 auf der Werft Matthiessen & Paul-
sen in Arnis/Schlei gebauter Schleikahn mit Mo-
tor und Segel (Kurs Schleswig-Holstein, 2007).
Leider war dieser vielbeachteten Dauerausstel-
lung im Schleswiger Volkskundemuseum nur ein

Der Blockkahn

Blockkéhne représentieren in ihrer Form und Konstruktion einen altertimlichen und heute
an der deutschen OstseekUste langst ,,ausgestorbenen” Bootstyp, das Bodenplankenboot
mit Blocksteven. Blockkahn bedeutet, dass Vorder- und Achtersteven aus jeweils einem ein-
zigen groBen Eichenholzblock bestehen und durch zwei Zoll starke Bohlen als Boden- und
Seitenplanken miteinander verbunden sind. Entwicklungsgeschichtlich verkdrpern die bei-
den Bldcke einen Einbaum, der in zwei Hélften geteilt und durch Bohlen verlangert wurde.
Die Bordwénde bestehen aus zwei geklinkerten Plankengédngen mit angenagelten Knaggen
zur Querversteifung. Der Kahn ist durch Spanten und Schotten in drei Abteilungen geteilt.
Das vordere Drittel ist der ,Vorkahn“, der zum Teil gedeckt und mit einer geteerten Persening
versehen ist, um Kleidung und Proviant trocken stauen zu kénnen. Der ,Mittelkahn® dient
als wasserdurchfluteter Fischraum, in Holstein ,Bliinn“ genannt. Das achtere Drittel ist ein-
geteilt in ,,Achterschott” — das Stlick zwischen ,Middelkahn“ und Motor — und ,Achterkahn”
mit Motor, einem Sitzbrett und dem Ruder, bestehend aus Ruderblatt und Ruderstock. Der
Kahn konnte mit Rudern, Segel oder Motor fortbewegt werden. Das Segel ist ein fast sieben
Quadratmeter groBes Sprietsegel mit einer Spreizstange (,,Spreet“). Der Mast greift durch
die Segelducht in einen Spurklotz am Boden des Kahns. Der 4-PS-Benzinmotor diente als
Antrieb fir den Propeller mit zwei Klappflligeln, die sich beim Rudern und Segeln von allein
nach hinten legten und daher den Netzen nicht gefahrlich werden konnten (Lihning, 1982).

recht kurzes Dasein beschieden. Im Zuge des
weiteren Ausbaus des Museums mit neuen Dau-
erausstellungen, unter anderem zur Verkehrs-
und Mobilitatsgeschichte in Schleswig-Holstein
verschwanden ,Fischer, Boote und Netze® vor
wenigen Jahren wieder in den Depots des Lan-
desmuseums. Ein ,grundlegender Bestandteil

der Volkskultur des Landes” Schleswig-Holstein,
der ,die regionalen Identitaten in vielen Gemein-
den an Nord- und Ostsee” bis in die jingste Ver-
gangenheit hinein gepragt hat (Mehl & Tillmann,
1999), wurde dem Volk entzogen, um vermeint-
lich populdreren Ausstellungsthemen Platz zu
machen.

Abb. 3: Ein quergedielter Kahn war im Jahr 2008 das erste Restaurierungsobjekt auf der neu errichteten Bootswerft des
Rostocker Schiffbau- und Schifffahrtsmuseums.
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Abb. 4: Der aus Zempin stammende Heuer ZEM 10 diente
als Vorbild fiir einen originalgetreuen Nachbau auf der Mu-
seumswerft in Rostock.

Im von einem Museumsverein ehrenamtlich be-
triebenen Schlei-Museum der Stadt Kappeln,
Kreis Schleswig-Flensburg, werden in einem
Ausstellungsteil zur Schifffahrt und Fischerei auf
der Schlei auch ein Schleikahn sowie zwei Ein-
bdume gezeigt (Kurs Schleswig-Holstein, 2007).
Die Ubrigen maritimen Museen an der schles-
wig-holsteinischen Ostseekiiste wie das Stadt-
und Schifffahrtsmuseum Kiel und verschiedene
Heimatmuseen mit Ausstellungen zur lokalen
Schifffahrts- und Fischereigeschichte (Eckern-
férde, Heiligenhafen) verfligen tber keine origi-
nalen hélzernen Boote in ihren Bestédnden. Das
gleiche gilt auch fur die Museen in der Hanse-
stadt Libeck und in Libeck-Travemiinde (Jan-
sen & Sydow, 2002).

MUSEEN AN DER OSTSEEKUSTE
MECKLENBURG-VORPOMMERNS

Etwas besser sieht es dagegen in Mecklenburg-
Vorpommern aus. Unter Beibehaltung der von
West nach Ost fortschreitenden Berichterstat-
tung ware hier zunachst das Rostocker Schiff-
bau- und Schifffahrtsmuseum zu nennen. Auf
der im Jahre 2007 errichteten Bootswerft des
Museums finden sich mittlerweile flnf originale
hoélzerne Boote (Abb. 3).

Diese Fahrzeuge kamen mehr oder weniger zu-
féllig ins Museum, um auf der Bootswerft an
Anschauungsmaterial und als Vorlage fiur den
Nachbau traditioneller Holzboote zu dienen (sie-
he Beitrag von Danker-Carstensen und Kiencke
in diesem Band). Informationen dazu sind in
unterschiedlichen Umfang erhalten. Die kleine
Sammlung besteht aus folgenden Fahrzeugen:
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1. Heuer aus Zempin/Insel Usedom, ZEM 10;
7,8 m lang, 1,81 m breit; geklinkert, Eichen-
holz, Sprietsegel; gebaut 1903 vermutlich auf
der Kneiske Werft in Swinem(inde, spater mit
Motor und Verstellpropeller nachgeristet;
letzter Eigner: Fischer Konrad Tiefert, Zem-
pin/Usedom (Abb. 4);

2. Heuer aus Lassan, LAS 08; 7,58 m lang,
1,93 m breit; geklinkert, Eichenholz; gebaut
1958 von Rudolf Menge jun.; urspringlich
mit einem 7 PS Dieselmotor aus Cunewalde
ausgerustet; letzter Eigner: Fischer Dirk Eck-
holdt, Nebenerwerbsfischer;

3. Netzboot aus Glewitz/Rigen, GLE 04 N; 5,8
m lang, 1,65 m breit; geklinkert, Eichenholz;
gebaut 1947 auf der Dinse Werft Stralsund;
5 PS Benzinmotor; Heimathafen: Glewitz;

4. Quergedielter Kahn (Prahm); 4,5 m lang,
0,9 m breit; Kiefernholz; gebaut um 1950 von
H. Stark, Klein Labenz bei Warin als Fischer-
kahn; letzter Eigner: H. Stark.

Die Boote sind zum Teil in einem schlechten
Erhaltungszustand, so dass eine Restaurierung
nicht in allen Fallen als realistisch erscheint.

Die Freilichtausstellung des DarB-Museums in

Prerow wird geprégt durch die dort quasi im

Garten des Museumsgeb&udes ausgestellten

Boote. Die Sammlung, die sich in einem guten

Erhaltungszustand befindet, besteht derzeit

aus insgesamt sechs historischen Fahrzeugen

(Abb. 5).

1. Zeesboot, FISCHER HEBERT; 10,3 m lang,
3,4 m breit; geklinkert, Eichenholz; gebaut
1938; 10 PS Motor, Typ Bolinder; das Boot
wurde in den Sommermonaten der Jahre
2010 und 2011 durch den Bootsbauer Jens
Lochmann aus Althagen, Gemeinde Ahrens-
hoop restauriert;

2. Heuer, 6,75 m lang, 1,44 m breit; geklinkert,
Eichenholz; gebaut 1930;

3. Polt, LUTT MATTEN; 5,1 m lang, 1,5 m breit;
geklinkert, Eichenholz; gebaut 1960 auf der
Bootswerft der FPG Barth; letzter Eigner: Fi-
scher Grélert;

4. Polt, DARSS; 5,2 m lang, 1,5 m breit; geklin-
kert, Kiefernholz; gebaut 1980 auf der Boots-
werft Kraeft in Wiek/DarB; letzter Heimatha-
fen: Born/DarB;

5. Blockpolt, 6,75 m lang, 1,5 m breit; Blockste-
ven, geklinkert, Kiefernholz; gebaut 1930;

6. Blockpolt, 5,55 m lang, 1,44 m breit; Block-
steven, geklinkert, Eichen- und Kiefernholz;
letzter Heimathafen: Bodstedt (Abb. 6).

Die Boote kénnen auch auBerhalb der Offnungs-

zeiten des Museums besichtigt werden, da der

Gartenbereich frei zuganglich ist.
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Abb. 5: Das Zeesboot FISCHER HEBERT wird wéhrend der
Sommermonate 2010 und 2011 im Garten des DarBB Muse-

ums in Prerow restauriert.

Etwas komplizierter ist die Lage bei den Ménch-
guter Museen auf Rigen. Dort gibt es eine
bunte Mischung verschiedenartiger Museums-
hauser und Standorte. Das Heimatmuseum, der
Museumshof, das Rookhus und das Museums-
schiff LUISE im Ostseebad Gohren werden
durch den Tragerverein Ménchguter Museen be-
trieben. Das Schulmuseum in Middelhagen, das
Pfarrwitwenhaus in GroB Zicker, der Lotsenturm
und die Lotsenwache im Ostseebad Thiessow
und das Kistenfischermuseum im Ostseebad
Baabe gehdren den jeweiligen Gemeinde bzw.
der Evangelischen Kirche. Alle Sammlungen
sind in originalen denkmalgeschitzten Ge-
bduden bzw. in einem Museumsschiff unter-
gebracht und geben auf anschauliche Art und
Weise Einblick in die Lebens- und Arbeitswelt
der Mdnchguter Bevdlkerung. Die Arbeitswelt
der Fischer und Seeleute wird an zwei Standor-
ten dargestellt.

Am Gohrener Sidstrand ist ein maritimes
Freilichtmuseum eingerichtet worden (Abb. 7).
Dort liegt seit 1982 der Kustenfrachter LUISE
als Museumsschiff. Das 1906 erbaute Platt-
bodenschiff dokumentiert die Arbeits- und Le-
bensbedingungen der Rugener Kistenschiffer
und die Bedeutung der Kistenschifffahrt fur
die Versorgung der Inselbevélkerung. Auf dem
frei zuganglichen Museumsgeldnde finden sich
darlber hinaus ein Kutter und mehrere Fischer-
boote, Reusen, Tonnen und Seezeichen sowie
eine Ausstellung zur Fischerei auf Mdnchgut
(Abb. 8). Leider sind die zum Teil unbezeichne-
ten hélzernen Boote wegen unsachgemaBer La-
gerung und Restaurierung (mehrfaches ,Uber-
Teeren® ohne vorherige Konservierung oder
Restaurierung des Holzes) in einem schlechten
bis sehr schlechten Zustand, der eine langfristi-
ge Erhaltung fraglich erscheinen l&sst.

Abb. 6: Die Bootsausstellung des Darf3 Museums Prerow ist
auch auBerhalb der Museumséffnungszeiten fir interessier-
te Besucher zugénglich.

Abb. 7: Die Freilichtausstellung der Ménchguter Museen auf
Rdgen zeigt am Géhrener Stdstrand neben dem ehemaligen
Frachtmotorsegler LUISE auch historische Fischereifahrzeu-
ge, Seezeichen und Fischereigerétschaften.

= WA . 't e = “ Fa
Abb. 8: Jahrzehntelange Lagerung im Freien und nicht sach-
gerechte Pflege haben den Booten der Freilichtausstellung
in Géhren zugesetzt. Die Folgen zeigen sich deutlich bei ei-
nem offenen Motorboot (1953 in Tiessow gebaut), das mit
einem 11-PS-Jdunkers-Dieselmotor ausgertistet war.
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In der BollwerkstraBe/Ecke DorfstraBe im Ost-
seebad Baabe gibt es seit dem Jahre 2001 das
Kiistenfischermuseum. Dort werden Produkti-
onsmittel, Bootsmotoren, Netze und Fahrzeuge
der Mdénchguter Fischer in einer Freilichtaus-
stellung prasentiert. In der Ausstellung finden
sich unter anderem:

1. Offenes Motorboot OSS/, 9,2 m lang, gebaut
in Baabe;

2. Fischerboote, wie sie auf der Halbinsel
Ménchgut zum Einsatz kamen, gebaut in
Baabe;

3. Motorreusenboot, gebaut in Baabe;

4. Polt

Leider ist die Dokumentation zu diesen Fahrzeu-

gen, insbesondere der schon seit Jahrzehnten

in Géhren ausgestellten Boote, Uberaus durftig,

so dass weder vor Ort an den Objekten noch im

Museumsarchiv genauere Informationen uber

Bootstyp, Herkunft, Alter etc. zu erhalten sind.

Das Fischerei- und Hafenmuseum Sassnitz
liegt im heutigen Sassnitzer Stadthafen und
wurde 1996 im Gebdude des Medizinischen
Dienstes des ehemaligen Fischkombinates er-
offnet. In der Abteilung zur Geschichte der Fi-
scherei, insbesondere der Genossenschaftsfi-
scherei, werden Arbeits- und Fischereigerate,
die damals und teilweise noch heute Anwen-
dung finden, gezeigt. Dazu gehéren Reusen,
Stellnetze und Angeln, aber auch Handlot und
elektronische Gerate, wie Echolot, Radar, Dec-
ca und UKW. In diesem Ausstellungsteil findet
sich auch ein etwa 100 Jahre altes, friher be-
segeltes Ruderboot aus Lubitz am Jasmunder
Bodden. Dieses 4,5 Meter lange und 1,7 Meter
breite Boot wurde 1995 im Schilf entdeckt, ins
Sassnitzer Museum gebracht und dort restau-
riert.

Das Deutsche Meeresmuseum in Stralsund
verfugt Uber die groBte Sammlung von histo-
rischen Fischereifahrzeugen in Deutschland.
Die Unterlagen des Museums verzeichnen 45
Exponate. Aufgrund der GroBe der Sammlung
kénnen einzelne Boote an dieser Stelle nicht
vorgestellt werden. Die Uberwiegend aus der
vorpommerschen Kistenregion und von der
Insel Rigen stammenden Boote der Kisten-,
Bodden- und Hafffischerei sind zum allergréBten
Teil in der AuBenstelle des Museums, dem NAU-
TINEUM auf der Insel ,Kleiner Danholm* kon-
zentriert (Abb. 9 und 10). An diesem Standort
wurden mit dem architektonisch interessanten
Ausstellungshaus und der Freilichtausstellung
auf dem Gelédnde des ehemaligen Tonnenhofes
des Wasser- und Schifffahrtsamtes Stralsund
sehr gute Prasentationsbedingungen geschaf-
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Ubersicht der im Beitrag erwahnten Muse-
en und Institutionen, in denen Boote oder
Bootssammlungen prasentiert werden:

Museumswerft Flensburg gGmbH
Schiffbriicke 43

24939 Flensburg
www.museumswerft.de

Fischereimuseum Flensburg
Alter Fischereihafen
Ballastkai

24939 Flensburg

Stiftung Schleswig-Holsteinische Lan-
desmuseen

Volkskunde-Museum

SuadicanistraBe 46-54

24837 Schleswig
www.schloss-gottorf.de

Schlei-Museum Kappeln
MittelstraBe 7

24376 Kappeln
www.schleimuseum.de

Schiffbau- & Schifffahrtsmuseum Rostock
Schmarl-Dorf 40

IGA Park

18106 Rostock
www.schifffahrtsmuseum-rostock.de

DarB Museum Prerow
WaldstraBe 48

18375 Prerow
www.ostseebad-prerow.de

Deutsches Meeresmuseum
Katharinenberg 14-20
18439 Stralsund
www.meeresmuseum.de

Greifswalder Museumswerft e.V.
SalinenstraBe 20

17489 Greifswald
www.museumswerft-greifswald.de

Fischerei- und Hafenmuseum Sassnitz
Im Stadthafen

18546 Sassnitz
www.hafenmuseum.de

Férderverein Mdnchguter Museen e.V.
StrandstraBe 4

18586 Ostseebad Gohren
www.moenchguter-museen-ruegen.de

Abb. 9: In der AuBenstelle des Deutschen Meeresmuseums,
dem NAUTINEUM auf dem Déanholm sind zahlreiche hélzer-
ne Fischereifahrzeuge unter freiem Himmel und in einem
2001 fertig gestellten Ausstellungsgebédude zu besichtigen.
Der Heringsdorfer Kleinkutter SEESCHWALBE (Fischerei-
kennung HER 8) harrt hier seiner Restaurierung.

e - -.—' =':-.l;|--1:'--| _._': : ., ';.j
Abb. 10: Die 1964 in Anklam erbaute SEESCHWALBE (8,36 m
lang, 3,20 m breit, 8,6 BRT) war bis 1996 in der Kistenfische-
rei in der Pommerschen Bucht im Einsatz und wurde im Deut-

schen Meeresmuseum vor dem Abwracken bewahrt.

fen (Abb. 11). Im Stammhaus des Museums im
Katharinenkloster in der Stralsunder Altstadt
befindet sich noch der 17-Meter-Kutter SAS 95
ADOLF REICHWEIN als GroBexponat vor dem
Museumseingang sowie das Strandboot ERI-
KA und ein Einbaum innerhalb der Ausstellung
»Geschichte der Fischerei“ (siehe Beitrag von
Mauslein auf Seite 91 in diesem Band).

Zum Schluss dieser Ubersicht soll noch die Mu-
seumswerft Greifswald erwahnt werden, die
allerdings nicht Uber eine eigene Sammlung von
traditionellen Fischereifahrzeugen verfligt. Den-
noch werden auf dieser traditionsreichen Werft,
die heute als ,Selbsthilfewerft“ funktioniert, im-
mer wieder auch ehemalige Fischereifahrzeuge
restauriert und instandgehalten (Abb. 12). Das

Abb. 11: Im Ausstellungsgebdude des NAUTINEUMs wer-
den die restaurierten Fischereifahrzeuge mit ihrer Ausris-
tung wie Ruder, Segel und Anker und den dazu gehérigen

Fischereigerdtschaften présentiert.

Besondere an dieser von einem Verein betrie-
benen Werft ist die (fast) 6ffentliche Zugang-
lichkeit, so dass die dort liegenden Schiffe
und Boote in Augenschein genommen werden
kénnen und man (nach Voranmeldung) von den
Eignern oder Werftmitarbeitern bereitwillig Aus-
kunft Gber alle mit dem Bau und dem Erhalt von
traditionellen Arbeits- und Fischereifahrzeugen
verbundenen Probleme erhalt.

Ich danke Michael Mauslein (DMM) fir die Hin-
weise auf etwas ,abgelegene” und wenig be-
kannte Boote und Museen in Vorpommern und
auf Rigen sowie Jana Leistner, Ellen Melzer
und Antje Hickstadt flr entsprechende Aus-
kinfte wéhrend der Recherche zu diesem Bei-
trag.
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ZUSAMMENFASSUNG

Originale Boote und Schiffe, meist regionaler
Herkunft, finden sich in den Sammlungen und
Ausstellungen fast aller maritimen Museen. In
diesen Beitrag werden Museen und Museums-
werften an der deutschen Ostseekiiste und ihre
jeweiligen Bootssammlungen vorgestellt. Diese
Sammlungen bzw. Ausstellungen von traditio-
nellen hdlzernen Booten sind naturgemaB sehr
unterschiedlich und meist auch mehr oder we-
niger zuféllig entstanden. Die wenigsten Muse-
en verfliigen Uber ein formuliertes Sammlungs-
konzept flr originale Wasserfahrzeuge. Das
liegt nicht zuletzt auch an dem mit der sachge-
rechten Prédsentation von — wenn auch kleinen
Schiffen — verbundenen Flachenbedarf. Viele,
besonders kleinere Museen sind aufgrund man-
gelnder personeller und fachlicher Ressourcen
mit der Dokumentation und der Werterhaltung
bzw. Pflege der Objekte Uberfordert. Aus dieser
Situation resultieren dann auch immer wieder
Verluste oder Abgédnge von Objekten des ,ma-
ritimen Kulturerbes®, auch wenn diese schon in
Museen als gesichert schienen.
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Abb. 12: Die Museumswerft Greifswald verfiigt (iber keine eigene Bootsammlung, dient jedoch den Eignern der historischen
Fahrzeuge im Greifswalder Museumshafen als Selbsthilfebetrieb flir Reparatur und Restaurierung.
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Die Entwicklung der Sammlung
von Fischerei- und Arbeitsbhooten
Im Deutschen Meeresmuseum

Michael Mauslein

Abb. 1: Fischer aus Thiessow/Rigen mit ihren Mdnchgu-
ter Reusenbooten bei der Fanglibergabe an ein Verarbei-
tungsschiff wéhrend der Heringssaison im Friihjahr 1983 im
Greifswalder Bodden.

Die naturgegebenen Bedingungen in Mecklen-
burg-Vorpommern bieten den Fischern beste
Voraussetzungen zur Ausibung ihres Hand-
werkes. Einzigartige Landschaften von den
Seen und FlieBgewassern im Binnenland, Uber
die einmaligen Sund- und Boddengewasser,
bis hin zur Ostseekiste und dem offenen Meer
schaffen besonders vielféltige Moglichkeiten
zur Fischerei. Beinahe Ubergangslos gehen die
Binnenfischerei, die traditionelle Kistenfische-
rei und die kleine Hochseefischerei ineinander
Uber. Dabei sind es gerade die besonderen Be-
dingungen der Sund- und Boddengewésser und
der angrenzenden Ostseekiiste mit den ausge-
dehnten Sandgriinden, Muschelbanken, See-
graswiesen, groBen Steinen, Rinnen und Un-
tiefen mit ihren reichen Fischgrinden, die sich
die Fischer seit Generationen zu Nutze machen.
In den nahrstoffreichen Brackgewé&ssern finden
sowohl angepasste SiiBwasserfische wie Hecht
und Zander als auch Salzwasserfische ihren Le-

bensraum. Jahrlich ziehen die Heringsschwar-
me aus der Ostsee und durch den Strelasund in
den Greifswalder Bodden.

So unterschiedlich die fischereilichen Bedin-
gungen im Bereich von Mecklenburg-Vorpom-
mern sind, so unterschiedlich sind auch die ge-
brauchlichen Boote. Das sind zum Teil bis heute
noch in Nutzung befindliche Bootstypen der
handwerklichen Bodden- und Kustenfischerei
an diesem Abschnitt der deutschen Ostseekiis-
te mit ihren Sund- und Boddengewassern und
Haffen (Abb. 1). Die Vielfalt an verschiedenen
Typen und Formen wird in der Literatur (Rudol-
ph, 1961, 1966) ausflhrlich beschrieben und
bleibt damit als Wissen erhalten. Wie aber steht
es um den Erhalt der originalen Boote? Solan-
ge die hdlzernen Arbeitsboote in Nutzung wa-
ren, wurden sie von den Fischern als wichtiges
Handwerkszeug gepflegt und gewartet. Einmal
ausgesondert, sind sie dem schnellen Verfall
ausgeliefert. Wenn sie nicht zerteilt und als Feu-
erholz genutzt wurden, lagen sie im Schilf oder
abseits an Land und gerieten in Vergessenheit.
Noch heute kann man auf der Suche nach alten
Fischerbooten Uberwucherte und vermoderte
Reste dieser Fahrzeuge finden (Abb. 2). Mit dem
seit einigen Jahren zu beobachtenden Ruck-

Abb. 2: Das tief eingewachsene Wrack des Segelheuers
RAN 06 von Rankwitz (2007).
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Abb. 3: Ein Reusenboot im Fischereimuseum von Lassan.

gang der traditionellen Fischerei geben immer
mehr Fischer in der Region das Fischereihand-
werk auf. Die hélzernen Arbeitsboote werden
ausgesondert. Manche werden von Freizeitfi-
schern, Anglern oder vereinzelt als Sportboote
weitergenutzt, andere erhalten als Spielgerat
oder Dekoration vor Gaststatten einen neuen
Zweck.

In jedem dieser Félle kdnnen die Boote nicht
auf Dauer erhalten werden. Wertvolle kulturelle
Zeugnisse der traditionellen Fischerei und des
Handwerks der Bootsbauer gehen somit unwie-
derbringlich verloren. Aufgrund der GréBe und
des daraus resultierenden Platzbedarfs fir eine
substanzerhaltende Lagerung nehmen sich pri-
vate Sammler dieser technischen Zeugnissen
aus der Arbeitswelt der Fischer nicht an. Eine
sachgerechte Lagerung und den Erhalt der ori-
ginalen Boote kdnnten nur Museen leisten. Geht
man aber in den Heimat- und kulturhistorischen
Museen entlang der deutschen Ostseekliste auf
Suche nach umfassenden und wissenschaftlich
betreuten Sammlungen, so stellt man schnell
fest, dass es sie kaum gibt. Vereinzelte Boote
liegen in Ausstellungen, aber eine Dokumentati-
on der Typenentwicklung anhand von Originalen
wird nicht gefiihrt (Abb. 3). Die Boote, Zeugnisse
der Arbeit der Fischer und der Bootsbauer, die-
nen in den Museen oft nur noch als Dekoration.
Ohne ausreichende Mittel fur den Erhalt und die
Dokumentation der Boote sind diese auf Dauer
jedoch ebenso dem Verfall ausgeliefert wie jene,
die zur Zierde in Vorgérten und vor Pensionen mit
Erde gefillt und liebevoll bepflanzt im Laufe we-
niger Jahre selbst zu Blumenerde werden. Die Si-
tuation ist nicht neu. Henking (1929) beschreibt,
wie er Anfang des 20. Jahrhunderts in den Hei-
matmuseen der Ostseekiste fast Gberall verge-
bens nach Denkmaélern deutscher Fischereiver-
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Abb. 4: Ein Heuer als Dekoration vor einer Fischrducherei in
Trassenheide.

gangenheit geforscht hat. Henking fragte sich,
was wohl aus den Zeesener Kdhnen geworden
ist, auf denen er Jahre vorher noch gestanden
hat: Sie waren verschwunden. Kleinere hdlzerne
Arbeitsboote waren damals noch in der Fische-
rei im Einsatz: ,Auch im Stralsunder Gebiete, im
Mecklenburgischen, ..., gibt es noch eine Fiille
von Material, aber viel Altertiimliches ist schon
verschwunden® (Henking, 1929). Diese Entwick-
lung ist bis heute, gut 80 Jahre spater, als dra-
matisch zu bezeichnen und l&dsst sich nunmehr
auf den gesamten Bereich des volkstiimlichen
Bootsbaus ausweiten. Dennoch zeigen neues-
te Untersuchungen im Rahmen des SeaSide-
Projektes, dass sich die hélzernen Arbeitsboote
an der Kiuste Mecklenburg-Vorpommerns ,,... in
liberraschend groBer Zahl...“ noch finden lassen
(siehe Beitrag von Danker-Carstensen auf Sei-
te 20 in diesem Band). Genauer betrachtet, ist
die Typenvielfalt aber sehr gering. Am haufigsten
finden sich noch Kielboote jingeren Baujahres.
Bodenplankenboote wie in Rudolphs ,Handbuch
der volkstimlichen Boote im &stlichen Nieder-
deutschland” (1966) beschrieben, sind in der Un-
tersuchung nur in Einzelstlicken gefunden wor-
den, Bodenschalenboote fehlen vollstandig. Die
Mehrzahl der im Projekt dokumentierten Boote
liegt ungenutzt an Land und ist in einem solch
schlechten Zustand, dass sie als verloren ange-
sehen werden missen (Abb. 4).

Aus heutiger Sicht ist es zwingend notwendig,
die Aufnahme der noch existierenden Bestéande
an traditionellen bzw. hélzernen Fischerei- und
Arbeitsfahrzeugen weiterzufiihren. Ebenso ist
es notwendig, soweit Uberhaupt noch mdég-
lich, auf der Grundlage eines wissenschaftlich
geflhrten Sammlungsbestandes die verschie-
denen Untersuchungen zu dieser Thematik mit
Originalen zu belegen.

Angesichts der gegenwartigen und absehbaren
fischereipolitischen Entwicklung geben immer
mehr Fischer der traditionellen Kistenfischerei
in den nachsten Jahrzehnten ihr traditionelles
Handwerk auf. Daher ist zu erwarten, dass die
noch in Nutzung befindlichen Arbeitsboote der
handwerklichen Fischerei in der Ostsee und den
angrenzenden Sund- und Boddengewé&ssern
ausgesondert und abgewrackt werden und da-
mit verloren gehen.

Das Deutsche Meeresmuseum in Stralsund
Ubernimmt seit einigen Jahren zielgerichtet
Zeugnisse der Arbeit den Fischer und des Boots-
bauerhandwerkes aus den Regionen Mecklen-
burg und Vorpommern in seinen Sammlungs-
bestand. Das betrifft sowohl Arbeitsgeréate und
Materialien aus der traditionellen Fischerei und
dem Holzbootsbau, hauptsachlich aber hdlzer-
ne Fischerei- und Arbeitsboote aus der Region
(Abb. 5).

Das Sammeln von Materialien aus der Fische-
rei hat im Meeresmuseum eine lange Tradition.
Der im Mai 1969 gegrindete Wissenschaftliche
Rat des Meereskundlichen Museums beriet auf
seiner zweiten Sitzung am 26. August 1969 den
zukiinftigen Sammlungsplan des Museums. Als
ein Schwerpunkt wurde der Aufbau einer eigen-
stdndigen Sammlung von Fahrzeugen und Ar-
beitsmitteln aus der traditionellen Kisten- und
der Hochseefischerei besprochen. Festgelegt
wurde, Fahrzeuge bis KuttergréBe im Original
zu sammeln, sich dabei aber auf die Sammlung
von Typen zu beschranken. Als Grindungsmit-
glied des Rates wurde Dr. Wolfgang Rudolph
gebeten, das Meeresmuseum in Bezug auf die
in Frage kommenden Typen zu beraten.

Das Meereskundliche Museum befand sich An-
fang der 1970er Jahre in einer intensiven Pla-
nungsphase zur Umgestaltung und Erweiterung
des Museums. Eine neue Dauerausstellung
zur ,Entwicklung der Kisten- und Hochseefi-
scherei der DDR“ wurde konzipiert und Expo-
nate fUr diese Ausstellung gesucht. Trotz des
Vorhabens, eine Typensammlung aufzubauen,
beschréankte sich die Sammlungstétigkeit des
Museums vorerst auf Boote, mit denen die ge-
plante Ausstellung zur Fischerei gestaltet wer-
den sollte. Mit dem Kauf des 17-Meter-Kutters
WOG 115 ADOLF REICHWEIN (40.000 Mark)
und des Zeesbootes AHR-1 (2.500 Mark) wur-
den 1970 die ersten GroBobjekte fir die ge-
plante Ausstellung angeschafft. Sie legten den
Grundstein fir die Sammlung der hélzernen Ar-
beitsboote im Deutschen Meeresmuseum. Von
1972 bis 1974 erfolgte eine aufwendige Res-
taurierung der Katharinenhalle mit dem Einbau

Abb. 5: Das besegelte Strandboot BREG-13 ERIKA, Baujahr
1924, stand 1973 aufgetakelt im Museumshof.

einer freitragenden Stabwerkskonstruktion, mit
der die Ausstellungsflachen erheblich erweitert
wurden. Das besegelte Strandboot BREG-13
ERIKA wurde 1973 fur 1.000 Mark angekauft
und noch vor der endgiiltigen Fertigstellung des
Stabwerkes und des geplanten Riffturms in die
Ausstellung integriert (Abb. 6). Mit einem 1941
gebauten und 1974 durch das Meeresmuseum
Ubernommenen quergedielten Bodenplanken-
boot aus Wolgast (800 Mark) wurde die Reihe
der Sammlung fortgesetzt. Das Wolgaster Boot
war Bestandteil der Ausstellungen, stand aber,
wie das Zeesboot AHR-1 und der 17-Meter-
Kutter ADOLF REICHWEIN im Freigelande des
Museums. Im Protokoll des Wissenschaftli-
chen Rates des Meereskundlichen Museums,
vom 20. Mai 1969 warnte Rudolph davor: ,,...
alte Bootskérper im Freien auszustellen...” und
,...daB man die vorhandenen Radumlichkeiten
nutzen sollte...”. Mit Ausnahme der BREG-13
ERIKA war das aber nicht méglich, wenngleich
dem Museum eine groBe Ausstellungshalle zur
Verfigung stand. Trotz der zahlenmaBig kleinen
Sammlung von vier Booten bereitete bereits
die Erhaltung dieses Bestandes dem Meeres-
museum groBe Probleme: Das Zeesboot, der
17-Meter-Kutter und das Bodenplankenboot
aus Wolgast waren aus der aktiven Fischerei
ausgesonderte Fahrzeuge und befanden sich
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Abb. 6: Das eingebaute Stabwerk in der Katharinenhalle bil-
dete 1974 zwei zusétzliche Geschossebenen. Die ERIKA war
das erste GroBexponat, das dort aufgestellt wurde.

Abb. 7: Das Zeesboot AHR 1 konnte nur im Freigeldnde des
Meeresmuseums aufgestellt werden.

bei Erwerb durch das Museum in einem deso-
laten Zustand. Wéahrend an dem Kutter ADOLF
REICHWEIN aufwendige und kostenintensive
WerterhaltungsmaBnahmen durchgefiihrt wur-
den (siehe Beitrag von Méhrmann und Mauslein
in diesem Band), konnten die anderen beiden im
Freien aufgestellten Boote nur notdurftig gesi-
chert werden (Abb. 7).

Ein zielgerichtetes Sammeln und einen kontinu-
ierlichen Aufbau eines Sammlungsbestandes im
Sinne des Nachweises der einzelnen Typen der
Arbeitsboote der traditionellen Kustenfische-
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rei konnte das Museum unter den gegebenen
Umstanden nicht leisten. Dem Museum wur-
den weitere Fahrzeuge, ausnahmslos in einem
aufgebrauchten Zustand angeboten. Weil eine
sichere, auf einen dauernden Erhalt der Boote
ausgelegte Lagerung nicht gewahrleistet werden
konnte, war es den Verantwortlichen unméglich
weitere Boote in den Sammlungsbestand auf-
zunehmen. So dauerte es neun Jahre, ehe 1983
zwei weitere Boote in das Museum kamen, ein
Heuer und ein Mdénchguter Reusenboot. Auch
diese Boote wurden als Ausstellungsobjekte im
Freigelande neben sieben historischen Ankern,
Dredgen, Scherbrettern und weiteren Expona-
ten aus der Fischerei und Meeresforschung auf-
gestellt (Abb. 8).

Fur den Erhalt der im Freien gelagerten Expona-
te und der verhaltnismaBig kleinen Bootssamm-
lung musste das Meeresmuseum erhebliche
Mittel aufbringen. Allein fir den Neuaufbau des
Zeesbootes wurden 1985 120.000 Mark fir Ma-
terial und Arbeitsleistung eingeplant. Eine Ge-
neralreparatur und Restaurierung war aufgrund
des schlechten baulichen Zustandes nicht még-
lich (siehe Beitrag von Mauslein auf Seite 111 in
diesem Band). Fir das Bodenplankenboot aber,
das mittlerweile 14 Jahre im Freigeldnde lagerte,
war keine Rettung mdglich. Es wurde mit Proto-
koll vom 26. Mai 1988 ausgesondert. In der Be-
grindung dazu heiBt es: ,Das Boot wurde be-
reits in einem denkbar schlechten Zustand 1974
vom Museum Gbernommen. Trotz entsprechen-
der KonservierungsmaBBnahmen vermorschte
das Boot bei der Lagerung im Freigeldnde total
und zerfiel”. Obwohl das Museum sich intensiv
um den Erhalt seiner Boote bemihte, war der
Verlust nicht zu vermeiden.

Das Sammeln von groBformatigen Exponaten
erfordert sehr viel Platz fir eine sachgerechte
Lagerung. Mit dieser Erfahrung stand das Mee-
resmuseum nicht alleine.

Das Kulturhistorische Museum Stralsund, als
Nachbar des Meeresmuseums im Katharinen-
kloster, beherbergte in seinen Lagern einzig-
artige Fischereigerdte und Boote der traditio-
nellen Fischerei zwischen Warnow und Oder.
Diese waren véllig unzureichend in den Rdumen
der Stralsunder Jacobikirche gelagert, unge-
nigend vor Diebstahl geschitzt und zum Teil
von eindringendem Regenwasser durchfeuch-
tet (Abb. 9). Um den akuten Verfall zu stoppen,
veranlasste der Stralsunder Stadtrat fir Kultur
am 7. Juli 1986 die Ubergabe der gesammelten
Objekte aus der Fischerei an das Meeresmuse-
um: ,Das Museum — als Museum fir Meereskun-
de und Fischerei der DDR — erhélt den Auftrag,

ab sofort den Schutz und die Lagerung der ge-
nannten Objekte zu erméglichen. ... Darum soll
es den sofortigen Schutz vor weiterem Zerfall
organisieren, eine weitgehend sachgeméBe La-
gerung gewdhrleisten, die Restaurierung und
regelméBige Wartung (bernehmen und fiir die
ordnungsgeméBe Erfassung und eine rasche
kulturpolitische Nutzung sorgen. ... Die Uber-
fuhrung aller fischereibezogenen Sammlungs-
bestdnde aus der Jacobikirche erfolgt als So-
fortmaBBnahme in Regie des Meeresmuseums”.
Damit stand das Meeresmuseum vor der Aufga-
be, nicht nur fir die eigenen Bootsbestidnde zu
sorgen, sondern auch noch acht weitere Boote
aus dem Bestand des Kulturhistorischen Muse-
ums Stralsund zu Ubernehmen. Bei den Booten
handelte es sich unter anderem um Fahrzeuge
aus der Sammlung von Wolfgang Rudolph, die
von ihm in seinem Handbuch der volkstimli-
chen Boote im d&stlichen Niederdeutschland
(1966) beschrieben wurden. Einige der Boote,
wie der Rostocker Kahn (um 1890) waren fast
100 Jahre alt und die vermutlich letzten origina-
len Sachzeugen fir einst verbreitete Typen von
Arbeitsbooten der Fischer an der vorpommer-
schen und mecklenburgischen Kiiste.

Das Meeresmuseum kam seiner Verantwortung
nach und sicherte die iGbernommene einzigarti-
ge Bootssammlung. Schon damals war den Mit-
arbeitern klar, dass es sich hier um Fahrzeugty-
pen handelte, deren vdlliges Verschwinden nur
noch eine Frage der Zeit war. Das Einsehen in
die Notwendigkeit kléarte aber nicht das Prob-
lem des Platzbedarfs fir eine sachgerechte
Lagerung. Fir die inventarisierten Objekte der
Sammlung an Arbeitsgeraten aus der Fischerei-
geschichte, die aus mehreren hundert Einzel-
positionen bestand, wurde auf dem Dachboden
der Katharinenhalle ein Fischereimagazin ein-
gerichtet. Auch zwei Einbaumfragmente fanden
einen geschitzten Platz im Magazin. Die sechs
Arbeitsboote und eine Bootshéalfte waren je-
doch zu groB, um sie auf dem Museumsboden
unterzubringen. Sie lagerten vorerst, geschitzt
unter Planen, im Freigelande.

Die VergréBerung der Bootssammlung im Mee-
resmuseum erforderte Ende der 1980er Jahre
ein Umdenken im Umgang mit groBformati-
gen Sammlungsobjekten. Das Meeresmuseum
nahm in den vorangegangenen Jahren eine
auBerst dynamische Entwicklung und z&hlte in
seiner Einzigartigkeit zu den meistbesuchten
Museen der DDR. Zudem befand es sich in ei-
ner raumlich begrenzten historischen Klosteran-
lage. Es gab keine Méglichkeit, an dem ange-
stammten Platz Boote und andere GroBobjekte
unter geschitzten Bedingungen zu lagern oder
die baulichen Voraussetzungen daflir zu schaf-
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Abb. 8: Zum Schutz wurden die Arbeitsboote im Freigeldnde
traditionell mit Steinkohlenteer ,versiegelt”.

. L

Abb. 9: Keine Sammlung — nur eine Anhdufung von Materi-
al, so lagerten die Boote 1986 zwischen Baumaterial in der
Jacobikirche.

fen. Deshalb mietete das Museum Anfang der
1990er Jahre zwei Hallenbereiche des histori-
schen Kanonenboot-Schuppens auf der Insel
Danholm fir die Lagerung von Exponaten, ins-
besondere aber zum Erhalt der Bootssammlung
des Museums an.

Die Bedingungen in den Rdumen auf dem Dan-
holm waren nicht optimal: Die Hallen waren tro-
cken und ausreichend bellftet, aber offen fir
Schwalben. Mit Folien abgedeckt, waren die
Boote und weitere GroBexponate aus der Mee-
resforschung in der Halle jedoch ausreichend
geschitzt. Die Platzverhaltnisse und die rdum-
lichen Bedingungen lieBen jedoch nach wie vor
kein kontinuierliches Sammeln oder gar eine
Ausstellung zu. In den folgenden Jahren wurde
die Sammlung trotzdem durch vier Reusenboo-
te unterschiedlicher Baujahre und GréBe und
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Abb. 10: Nicht unter optimalen Bedingungen, aber geordnet
wurde die Sammlung im Kanonenbootschuppen auf dem
Dénholm erweitert.

einem Strandboot ergénzt. Diese Boote stamm-
ten aus den Bestdnden ehemaliger Fischerei-
Produktionsgenossenschaften. Die politischen
Verdnderungen Anfang der 1990er Jahre wirk-
ten sich auch auf den Fischereibetrieb im Osten
Deutschlands aus. Boote wurden ausgesondert
und zur Verschrottung freigegeben, einige von
ihnen vorher aber dem Museum angeboten und
mit der Ubernahme durch das Meeresmuseum
gesichert. Dabei zeigte sich ein weiterer Aspekt
im Umdenkungsprozess: Boote wurden nicht
mehr einzig fur Ausstellungszwecke in die Mu-
seumsbestande aufgenommen, sondern explizit
um sie als traditionelle Fischereifahrzeuge vor
der Vernichtung zu bewahren und damit als kul-
turelles Zeugnis zu erhalten (Abb. 10).

Die im AuBenlager auf dem D&nholm gesam-
melten Boote waren ihrem Alter entsprechend
und durch die jahrelange Nutzung im Fische-
reibetrieb und als Ausstellungsobjekt im Frei-
geldnde teilweise beschadigt und insgesamt
in einem verbrauchten Zustand. Durch Muse-
umsmitarbeiter wurden 1994 mit Unterstiitzung
einer ArbeitsbeschaffungsmaBnahme Arbeiten
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Abb. 11: Der zweitausendjéhrige Einbaum und das fast
neunzigjéhrige Strandboot BREG-13 ERIKA gehéren noch
heute zu den bedeutendsten Exponaten der Fischereiaus-
stellung in der Katharinenhalle (2011).

zur Bestandserhaltung durchgefiihrt, die Boo-
te gereinigt, konserviert und durch Abdecken
vor Staub und Schwalbenkot geschitzt. Eine
zwischenzeitliche behordliche Kritik, ob ein Be-
stand an Booten in einem schlechten baulichen
Zustand aus Kostengriinden tberhaupt sinnvoll
wére und die fraglichen Boote nicht besser ent-
sorgt werden sollten, wurde von den verantwort-
lichen Wissenschaftlern des Meeresmuseums,
der Geschaftsleitung und des Museumsbeirates
entschieden zurlickgewiesen. In einer Stellung-
nahme des Deutschen Meeresmuseums heif3t es
dazu: ,Wirden wir hier dem Vorschlag ... nach-
kommen und die letzten originalen Sachzeugen
verschrotten, wiirden wir stréflich einer unserer
wichtigsten Aufgaben, ndmlich dem Sammeln
und Bewahren von wichtigen Zeitzeugen, nicht
mehr nachkommen.” Der Beirat des Museums
bestatigte auf seiner Sitzung am 20. Mai 1996
die Bedeutung der angelegten Bootssammlung.

Der Bootsbestand des Deutschen Meeresmuse-
ums, der Mitte der 1990er Jahre mittlerweile 19
Boote umfasste, befand sich in einem geordneten
Zustand. 15 Boote, dazu z&hlten auch die Ein-

baumfragmente und eine Bootshélfte, befanden
sich im AuBenlager bzw. auf dem Magazinboden
des Museums unter gesicherten und geschuitz-
ten Verhéltnissen. Das Strandboot BREG-13
ERIKA und ein Einbaum standen als Exponat in-
nerhalb der Fischereiausstellung in der Kathari-
nenhalle (Abb. 11). Der 17-Meter-Kutter SAS-95
ADOLF REICHWEIN wurde auch in die Ausstel-
lung zur Entwicklung der Fischerei integriert und
war auf dem Museumsvorhof Wahrzeichen und
erster Anlaufpunkt fir die Besucher. Das Zees-
boot STR-9 befand sich zu diesem Zeitpunkt
noch zur Erprobung der Fahreigenschaften in
Fahrt. Liegeplatz war der Danholm-Hafen gleich
neben dem Kanonenboot-Schuppen.

Abgesehen davon, dass die Aufbewahrungs-
bedingungen nicht die Besten waren, war die
zur Verfugung stehende Lagerflaiche auf dem
Dénholm begrenzt. Mit Beendigung der Erpro-
bungszeit lag auch die STR-9 (im Freien) an
Land. Eine Unterbringung in den Hallen war
nicht mdéglich. Damit stand das Meeresmuseum
erneut vor dem Problem: Sollte die Sammlung
kontinuierlich weitergeftihrt werden, waren dazu
die notwendigen Bedingungen zu schaffen. Hin-
zu kam, dass ein noch junger Sammlungszweig

des Meeresmuseums, die Sammlung von Mee-
resforschungsgeraten, immer mehr an Bedeu-
tung gewann und die oft sehr groBen Geréte
in Magazinen gelagert werden mussten. Damit
fehlten erneut geeignete geschiitzte Samm-
lungsflachen.

Ende der 1990er Jahre plante das Wasser- und
Schifffahrtsamt Stralsund sein 22 000 Quadrat-
meter groBes Bauhof-Geldnde auf dem Kleinen
Danholm, den ,Alten Tonnenhof“ aufzugeben
und den Tonnenhof auf der gegenliberliegenden
Seite des Danholm-Kanals neu aufzubauen.
Damit wurde ein Bereich mit ehemaligen Werk-
zeuglagern, Fahrzeug- und Betriebshallen, Gber-
dachten Unterstidnden und Werkstattgebduden
frei, der dem Deutschen Meeresmuseum zur
Nutzung angeboten wurde. Diese Chance, dort
Uber einen langeren Zeitraum fachgerechte Be-
dingungen zur Lagerung und Prasentation zu
schaffen, wurde von dem zustdndigen Mitar-
beiter des Meeresmuseums Rolf Reinicke, der
unter anderem auch fur den bisherigen Samm-
lungsbestand an Booten verantwortlich war, so-
fort erkannt. Das Gelénde bot nicht nur die M6g-
lichkeit, groBformatige Sammlungsgiter aus
der Fischerei und Meeresforschung in geeigne-
ter Weise zu lagern, sondern diese auch in einer

2

Abb. 12: Das NAUTINEUM, reizvoll im Strelasund zwischen dem Festland und der Insel Rligen gelegen, bietet mit seinen

Freifldchen und Ausstellungshallen attraktive Bedingungen zur Lagerung und Présentation der Sammlungen aus der Fische-

rei und Meeresforschung (2011).
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Abb. 13: 1999 wurden im NAUTINEUM wichtige Bootsty-
pen und Arbeitsmittel aus der traditionellen Klstenfischerei
in einer Schausammiung fir Besucher zugénglich gemacht.

Abb. 14: Nachdem das Fundament der neuen Bootshalle
fertig war, wurde das Zeesboot STR 9 in die Ausstellungs-
fliche gestellt und erst dann die ungewéhnliche Dachkons-
truktion errichtet (2001).

groBzugigen Ausstellung zu zeigen (Abb. 12).
Damit konnte nicht nur der Beschluss des wis-
senschaftlichen Rates des Meeresmuseums
von 1969, eine eigenstdndigen Sammlung von
originalen Fahrzeugen bis Kuttergroe und Ar-
beitsmitteln aus der traditionellen Kisten- und
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Hochseefischerei aufzubauen, weiter umgesetzt
werden, sondern auch die Empfehlung, diese
einem breiten Publikum zugénglich zu machen.

Das Geléande und die Gebdude wurden 1998
vom Wasser- und Schifffahrtsamt an das Deut-
sche Meeresmuseum (bergeben: Innerhalb
eines Jahres wurden durch Mitarbeiter des
Museums und mit Unterstitzung von Arbeits-
beschaffungsmaBnahmen das Gelande aufge-
rdumt und Ausstellungsrdume eingerichtet. Eine
der ersten Aufgaben war die ehemalige Tonnen-
halle — dort wurden 46 Jahre lang Seezeichen
instandgesetzt — zu einer Ausstellungshalle fir
die Boote der traditionellen Fischerei umzuge-
stalten. Die Boote der Sammlung des Museums
bekamen hier im Rahmen einer Ausstellung zur
Kustenfischerei in Mecklenburg-Vorpommern
eine neue Lager- und Ausstellungsflaiche und
waren damit nicht nur Sammlungsstlicke, son-
dern erstmals auch Exponate (Abb. 13). Mit dem
Umzug der Sammlung wurde die Nutzung des
Kanonenboot-Schuppens beendet. Am 1. Juni
1999 wurde das NAUTINEUM auf dem D&nholm
als neue AuBenstelle des Deutschen Meeres-
museums flr Besucher gedéffnet.

Mit Hilfe von Landesmitteln und Mitteln der
Europaischen Gemeinschaft im Rahmen der
Gemeinschaftsinitiative PESCA konnte das
NAUTINEUM in den folgenden Jahren als feste
GroBe in der Museumslandschaft Mecklenburg-
Vorpommerns etabliert werden. Durch die For-
dermittel gelang es dem Meeresmuseum aber
auch, zwei neue Gebdude auf dem Gelande zu
errichten. Das waren ein Besucherzentrum und,
entscheidend fir den Sammlungsbestand an
traditionellen Arbeitsbooten, eine neue Boots-
halle, die am 29. September 2001 fertig gestellt
wurde (Abb. 14). Auf 600 Quadratmetern wurde
far rund 800.000 DM ein besonderer Ausstel-
lungsraum geschaffen. Die Ausstellungshalle
beherbergt seit dem die mittlerweile groBte zu-
sammenhdngende Sammlung an traditionellen
Fischerei- und Arbeitsbooten an der deutschen
Ostseekiiste. 14 Boote fanden in der Halle
Platz. Als gr6Btes Exponat liegt die STR-9, das
Zeesboot des Meeresmuseums, voll aufgetakelt
und unter Segeln mit kompletter Ausriistung wie
zum Auslaufen bereit (Abb. 15).

Neben der Bootshalle bestand auch die Még-
lichkeit in dem etwa 40 Meter langen ehemali-
gen Kettenschuppen Boote unter einer schit-
zenden Uberdachung zu lagern. Die bis dahin
geschlossene Schuppenreihe wurde auf der ge-
samten Front gedffnet und gréBtenteils zur La-
gerung von Booten, aber auch als Picknickplatz
fUr die Besucher hergerichtet.

Abb. 15: Die Bootshalle im NAUTINEUM wurde im September 2001 mit einer einzigartigen Schausammlung von Fischerei-
und Arbeitsbooten der Klstenfischer in Mecklenburg und Vorpommern fiir die Besucher gedffnet.

Als fest stand, dass das Meeresmuseum das
Gelande des Alten Tonnenhofes langfristig tber-
nehmen und dort ein neues Ausstellungszen-
trum errichten wirde, waren die Voraussetzun-
gen fir eine Erweiterung der Bootssammlung
geschaffen. Es bestand nun die Mdglichkeit,
auch groéBere Fahrzeuge — die Vorgabe war bis
KuttergréBe — zu sammeln.

Ein besonderes GroBexponat in der Sammlung
wurde der 14-Meter-Fischkutter SPA-2 MAR-
GARETE (Abb. 16). 1937 gebaut und mit einer
bewegten Vorgeschichte wurde er als einer der
ersten GroBkutter Vorpommerns im Freigelan-
de des NAUTINEUMSs aufgestellt. Der Platz fur
weitere Boote war vorerst reichlich vorhanden.
Die Sammlung vergréBerte sich schnell. Die
Strandboote FRE-71 STOR und HER-8 SEE-
SCHWALBE fanden noch im Sommer 1999 ihre
Pléatze in der Ausstellung. Mehrere Polte, Heuer,
Reusenboote folgten. Neu war, dass ein GroB-
teil der Boote keine externen Angebote waren,
sondern, dass nach besonderen Ergdnzungen
gesucht und somit die Sammlung gezielt erwei-
tert werden konnte.

Die Spuren der teils jahrzehntelangen Nutzung
in der Fischerei waren den alten Booten deutlich
anzusehen. Im Laufe der Jahre wurden sie von

den Fischern umgebaut und den Wiinschen und
Bedirfnissen entsprechend angepasst. Motoren
wurden eingebaut, damit der Tiefgang verandert
und als Ausgleich neue Plankengénge angesetzt.
Déaken wurden geschlossen und neue Schotte
eingesetzt. Oft finden sich mehr oder weniger
fachméannisch ausgefiihrte Reparaturen. Die Mu-
seologen des Meeresmuseums standen nun vor
der Frage wie mit den Verédnderungen an den
Booten, die im Laufe der Zeit und des Gebrauchs
entstanden, umzugehen sei. Vorrangig galt es die
Substanz zu erhalten. Doch dann ergeben sich
mehrere Méglichkeiten, wie mit den Booten wei-
ter verfahren werden kann. Soll der urspriingliche
Zustand, wie zu Zeiten des Neubaus, wieder her-
gestellt werden? Und wenn ja, sollen die Veran-
derungen sichtbar bleiben oder dem Gesamtbild
des Bootes angepasst werden? Die zustéandigen
Wissenschaftler des Meeresmuseums entschie-
den sich im Fall der Boote fir einen Erhalt in dem
Zustand, wie sie in das Museum gelangten. Nur
so kann man spéater noch erkennen, warum die
Veranderungen an den Booten vorgenommen
wurden und was die Nutzer aus friiherer Zeit sich
dabei gedacht hatten. Gerade die geschichtliche
Entwicklung macht jedes Boot zu einem einzigar-
tigen Dokument. An den Kuttern SAS-95 ADOLF
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Abb. 16: Mit dem 14-Meter-Kutter SPA-2 MARGARETE
wurde 2002 die Sammlung um einen weiteren GroBkutter
erweitert. Die wechselvolle und spannende Geschichte des
Kutters konnte von der jiingeren Vergangenheit bis zur Kiel-
legung 1937 recherchiert und dokumentiert werden.

REICHWEIN und SPA-2 MARGARETE waren
groBflachige Reparaturen als ErhaltungsmaB-
nahmen erforderlich. Dies geschah jedoch immer
unter der Pramisse, den Zustand zum Zeitpunkt
des Erwerbs zu bewahren.

Sollte der Erhalt eines Bootes jedoch nicht mehr
mdglich sein oder es représentiert einen bedeu-
tenden und seltenen Bootstyp, ist der Bau einer
Replik mdglich. Das Meeresmuseum hat auch
das bereits praktiziert (Abb. 18). Die AHR-1, ein
Zeesboot aus der Zeit um 1870, war fir eine Re-
paratur und eine originalgetreue Instandsetzung
zu marode und entstand so als Replik in dem
Zeesboot STR-9 neu (siehe Beitrag von Méaus-
lein auf Seite 111 in diesem Band).

Die Bootssammlung des Deutschen Meeres-
museums umfasst derzeit rund 50 Boote und
Kutter der traditionellen Kustenfischerei in

Im Juli 2001 gelangte ein ganz besonderes Exponat in die Sammlung des Museums. Nach Re-
cherchen fand der Autor auf einem Industriegelande in der Rostocker Siidstadt einen Rostocker
Kahn. Das Bodenschalenboot lag unter einem Kieshaufen, mit Brennnesseln Giberwachsen begra-
ben. Der anséssige Unternehmer hatte nichts dagegen und war froh, als ihm angeboten wurde,
das Boot von seinem Gelénde zu ,entsorgen”, was er auch selber schon langst vorhatte. Mihsam
und ohne dass geeignetes Werkzeug vorhanden war, musste das Boot freigegraben werden. Eile
war geboten, weil ein anderer Transport Richtung Stralsund kurz vor der Abfahrt stand und noch
genau den Platz frei hatte, der fir einen Rostocker Kahn nétig war. Erst spater zeigte sich die be-
sondere Bedeutung dieses Fundes. Nach heutigem Kenntnistand ist es einer der letzten drei noch
existierenden originalen Rostocker Kahne. Davon liegen zwei in der Sammlung des Deutschen

By u 'T' e uh
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Abb. 17: Bugansicht des Rostocker Kahns um 1890, in der Ausstellung des NAUTINEUMSs. Einmalig in seiner Art ist das
geschnitzte Relief eines Hechtes. Es verweist auf das Einsatzgebiet des Bootes vom SifBwasser der Warnow bis in die

Brackwasserbereiche der Unterwarnow. Ein weiteres interessantes Detail ist der gewachsene Steven: ein knorriger Ast
mit natirlichem Krummwuchs.

Meeresmuseums (Abb. 17; siehe Beitrag von Fircks in diesem Band).
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Abb. 18: Komplett ausgeriistet zeigt das Zeesboot STR 9 in der Bootshalle ein detailgetreues Abbild der Zeit um 1870.

Mecklenburg-Vorpommern. Das Museum besitzt
damit die umfassendste Bootssammlung an der
deutschen Ostseekiste.

Anfang der 2010er Jahre begann eine neue
Phase in der Sammlungstatigkeit des Deut-
schen Meeresmuseums auf dem Gebiet der
traditionellen Arbeitsboote. Mit dem verstéarkten
Ruckgang der traditionellen Fischerei ist zu er-
warten, dass auch der Bestand der heute noch
existierenden Arbeitsboote drastisch abnimmt.
Die Wissenschaftler des Museums gehen davon
aus, dass mit dem Sterben des traditionellen
Fischereihandwerks, in weniger als 50 Jahren
kaum noch eines der hdlzernen Boote in der
Nutzung durch einen Fischereibetrieb zu finden
sein wird. Auf diese Einschatzung griindet sich
das neue Arbeitskonzept des Museums. Wah-
rend bis Ende der 1980er Jahre die Sammlungs-
tatigkeit darauf ausgelegt war, Exponate zu be-
schaffen, um den Besuchern des Museums die
harte Arbeit der Fischer und deren Geschichte
in einer Ausstellung néher zu bringen, wurde

Anfang der 1990er Jahre damit begonnen, aus-
gewahlte traditionelle Fischereifahrzeuge vor
der Vernichtung zu bewahren und damit als kul-
turelle Zeugnisse zu erhalten.

Heute versucht das Meeresmuseum mdoglichst
viele der noch existierenden Fischerei- und Ar-
beitsboote an der Ostseekiste Mecklenburg-
Vorpommerns dokumentarisch zu erfassen, zu
beschreiben, zu vermessen und wenn mdglich
auch zu erhalten. Das Deutsche Meeresmuse-
um greift damit eine innerhalb des SeaSide-
Projektes veranlasste Datensicherung der noch
vorhandenen traditionellen Fischerei- und Ar-
beitsboote auf. Die Grundlage fur diese re-
gionale Datenerfassung legte das Rostocker
Schifffahrtsmuseum im Rahmen des SeaSide-
Projektes (siehe Beitrag von Danker-Carstensen
auf Seite 20 in diesem Band).

Das Meeresmuseum ist bestrebt, diese Arbeit in
veranderter Form weiterzufihren. Seit zwei Jah-
ren Ubernimmt das Museum verstarkt hélzerne
Fischerei- und Arbeitsboote in die Sammlung
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auf dem Gelande der AuBBenstelle NAUTINEUM.
Ziel ist es, alle erreichbaren holzerne Fischerei-
und Arbeitsboote in Mecklenburg-Vorpommern
in der Datenbank des Meeresmuseums zu erfas-
sen und in der Sammlungstatigkeit die wichtigs-
ten Typen und Entwicklungsstufen im Original
zu erhalten. Grundlage fur die Datenerfassung
ist die museumseigene Datenbank MeDuSa
(Meeresmuseum Daten und Sammlungen), in
der seit einigen Jahren die Sammlungsbestédnde
der einzelnen Fachrichtungen des Meeresmuse-
ums digital archiviert werden.

In der Datenbank werden die Vermessungs-
daten, Fotodateien, Zeichnungen und Risse
sowie Beobachtungen zum Zustand der Boote
gespeichert. Zusatzlich wird jeweils die Historie
der Boote und ihre Besonderheiten beschrie-
ben.

Die Vermessung der Boote erfolgt in zwei Stu-
fen. Alle Boote werden zuerst klassisch vermes-
sen und gezeichnet. Ausgewéhlte Boote wer-
den zuséatzlich mit Laserscannern dokumentiert
und die erzeugten 3D-Scans in der Datenbank
gespeichert. Dendrochronologische Untersu-
chungen bestimmen die Bauzeit der Boote und
die Herkunft des verarbeiteten Holzes. Beson-
ders bedeutende Sammlungsstiicke werden im
MaBstab 1:15 nachgebaut und gesondert in der
Datenbank erfasst. Einige der Boote, die nach
dem neuen Sammlungskonzept in das Meeres-
museum kommen, sind in einem desolaten Zu-
stand und oft nur Fragmente. Nach der Daten-
erfassung und Aufnahme in die Datenbank wird
entschieden, ob das Boot zu erhalten oder zu
verschrotten ist.

Langst ist die Platzfrage fiir die Sammlungs-
arbeit erneut zu einem Problem geworden.
Mit dem Sammlungskonzept, alle erreichbaren
Zeugnisse des traditionellen Fischereibootbaus
zu sammeln und umfassend zu dokumentie-
ren, ist die Kapazitdtsgrenze im NAUTINEUM
erreicht. Trotz der Entscheidung, zuklnftig nur
Bootstypen und deren Entwicklungsstufen so-
wie Besonderheiten zu erhalten, steht akut die
Frage der konservatorisch korrekten Lagerung
der Fahrzeuge. Hinzu kommt, dass mit dem Nie-
dergang der Fischerei auch mit einem standigen
Zuwachs an weiteren Zubehdr und Materialien
aus dem Alltag der Fischer zu rechnen ist.

Um den Sammlungsbestand in Zukunft weiter in
geeigneter Form zu bewahren und um die Ausstel-
lungen des NAUTINEUMSs zu attraktiveren, wer-
den durch das Meeresmuseum die Mdglichkeit
einer Erweiterung des Gelandes der AuBenstelle
gepruft und erste Planungen entwickelt. Ziel ist es,
auf einer Erweiterungsflache ein Schaumagazin
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zu errichten, in dem in begehbaren Regalen
Lagermdéglichkeiten fir etwa 60 Arbeitsboote,
fur Masten, Segel, Motoren und Netze aus der
Fischereigeschichte vorhanden sind. Eingebun-
den in das Ausstellungskonzept sollen an glei-
cher Stelle eine historische Schmiede, ein Teer-
ofen, eine Seilerei, eine Bootsbauerwerkstatt
fur Holzboote, ein Bootssteg und Unterrichts-
rdume in Form eines Fischerschuppens entste-
hen. Mit der geplanten Umsetzung des Kon-
zeptes besteht die Mdglichkeit, zukunftig nicht
nur die letzten noch existierenden Arbeitsboote
zu erfassen und zu erhalten, sondern auch das
Handwerk des Holzbootbauers und das Leben
der Kustenfischer zu dokumentieren und als Be-
sonderheit der regionalen Kistenlandschaft zu
bewahren.
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Der Rostocker Kahn —
ein Fahrzeug mit langer Tradition

Jochen von Fircks

Die Flussfischerei im alten Rostock weist zwei
Besonderheiten auf: Es galten flr zwei rdum-
lich getrennte Bereiche des Stadtgebietes die
gleichen Vorschriften, festgeschrieben in der so
genannten Fischerrolle. AuBerdem nutzten alle
Fischer auf der Unterwarnow und dem Breitling
einen Bootstyp, der alte Wurzeln hat. Der hier
zu beschreibende Rostocker Kahn mit seinen
auf alte Vorbilder zuriick gehenden Konstrukti-
onselementen I&sst es sinnvoll erscheinen, zu-
nachst auf die friihe Geschichte Rostocks ein-
zugehen.

ROSTOCK IM MITTELALTER

Die im Mittelalter im westlichen Mecklenburg
lebenden Slawenstdmme, geeint durch duBeren
Druck, unterlagen den Heeren unter Fihrung
von Heinrich dem Léwen und Waldemar, Kénig
von Danemark. Der slawische Fihrer Niklot fiel
1160 bei Werle an der Warnow nahe Schwaan.
Das Heer der Dénen besiegte die unter Filhrung
der Obodriten kdmpfenden Slawen, &ascherte
das Heiligtum Kessin und das wendische Ros-
tock ein. Pribislaw, der Sohn von Niklot, wur-
de 1164 getauft und gleichzeitig Lehnsmann
von Heinrich, dem Firsten aus Braunschweig.
Dies hatte zur Folge, dass die Fihrungsstruk-
tur der Slawen im Wesentlichen erhalten blieb
und gleichzeitig Mecklenburg Einwanderungs-
land fir Menschen wurde, die hauptsachlich
aus dem heutigen Westfalen kamen. Weil dort
die Pest noch nicht wiitete, kamen aus dem be-
vBlkerungsreichen Landstrichen diejenigen, die
als Zweit- und noch spéater Geborene nicht er-
ben konnten und ihr Leben tatkraftig auf neue
Grundlagen stellen wollten. Durch die einstige
Nachbarschaft zum rémischen Imperium kannte
man dort sowohl den Pflug mit der Pflugschar,
der gegenliber dem Hakenpflug der Slawen und
Wikinger die Ernteertrdge auf das Dreifache
steigen und ,schwere’ Béden zu Ackerland wer-
den lies (Grindung der Hagendorfer), als auch
das Mauern mit Mértel. AuBerdem wusste man,
wie Stadte unabhangig von der Feudalgewalt zu

regieren waren. Das Soester Stadtrecht, das auf
den in Oberitalien entwickelten Rechtsvorstel-
lungen fuBte, war Grundlage fir das Lubecker
Recht, das auch Vorbild fur das in Rostock gel-
tende Stadtrecht wurde (Karge et al., 1993).

Die Urspringe Rostocks entstanden um 1200,
als sich eine kleine Siedlung von Handelshéfen
auf den steilen Anhdhen der heutigen Altstadt
bildete. Im Jahr 1218 wurde sie mit Libischem
Recht bewidmet. 1232 war die Mittelstadt mit
Marienkirche, Rathaus und Markt fertig. Sie
wéhlte sich einen eigenen Rat. 20 Jahre spater
wurde die Neustadt mit Jakobipfarre, Rathaus
und eigenem Markt als eigenstandige Stadt be-
urkundet. Der Mecklenburger Flrst verlieh den
drei Staddten gemeinsam das lUbische Stadt-

Abb. 1: Der Fischerbruch in Rostock mit Kédhnen, Buden,
Gérten und nahen Wohnhdusern nach 1945 (Repro: Foto
Koch, Rostock).
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Abb. 2: Ein Rostocker StraBenfischer am Bootsplatz, wo an
vielen Stangen die Netze zum Trocknen hdngen (Aufnahme
um 1936).

recht und Ubertrug unter anderem die Fischerei
auf der Warnow an die neugegriindete Stadt.

Nach einem erneuten GroBbrand 1263 verei-
nigten sich am Peter-Pauls-Tag 1264 die drei
Stadte zur Stadt Rostock. Jeder Stadtteil besaB
eine groBe Kirche, einen Markt und ein Rathaus
— die Rath&user der Altstadt und der Neustadt
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werden seit 1419 von der Universitdt genutzt;
das der Mittelstadt ist noch heute ein Teil des
Rathauses der Stadt. In der Altstadt entstand
eine weitere GroBkirche, deren Bau bald nach
der Mitte des 13. Jahrhunderts begann. In ihrer
N&he lag das Wendentor und daran anschlie-
Bend die plateo slavorum (WendenstraBe). Un-
terhalb der Stadtmauer lagen die nahen Briche
der Fischer und der Gerber. Die Hallenkirche
war dem christlichen Patron der Seefahrer, dem
Heiligen Nikolaus gewidmet. In Seefahrt und Fi-
scherei waren die Slawen den neuen Siedlern
aus dem Binnenland Uberlegen. Waren die Sla-
wen in Rostock, rund um St. Nikolai, aber ohne
Rathaus und eigenem Markt damals dominant?

DIE STADTFISCHER IN ROSTOCK,
IHRE AMTER UND
DIE FISCHER-ROLLE

Die Fischerei auf Warnow und Breitling wurde
von zwei Stellen aus betrieben. Norddstlich der
Stadtmauer neben dem Mihlendamm lag der
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Abb. 3: Erste Seite der niederdeutsch verfassten Rostocker Fischerrolle aus dem 16. Jahrhundert (Repro: Jochen von Fircks).
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Bereich der Bruchfischer (Bréker) mit Wohn-
hausern, Bootsstegen am benachbarten FlieB3,
mit Buden flr Geratschaften und Behéltern im
Wasser flir gefangene, nicht sofort verkaufte Fi-
sche (Abb. 1). In der FischerstraB3e, im westli-
chen Bereich der Neustadt lebten innerhalb der
Stadtmauer die StraBenfischer (Strater) mit ih-
ren Familien. Platz fir ihre Fahrzeuge und das
Geschirr hatten sie vor dem Fischertor in einer
nahen Bucht der Warnow (Abb. 2).

Die Platze der Fischer missen bereits vor dem
Zusammenschluss der Teilstadte bestanden ha-
ben. Bei der Fischerei von mehreren Fischern,
die untereinander Absprachen tatigten, war es
unwichtig, wo der einzelne Fischer wohnte -
ausschlaggebend flir die Gemeinschaft war der
Platz fur die Fahrzeuge, Fanggerate und Fisch-
halterung. Die Fischer aus dem Bruch werden
ihr Areal nicht aufgegeben haben, weil Wohnen
und Ausgangspunkt fur ihre Arbeit dicht und
damit glinstig beieinander lagen. Und flir die
Nutzung des Bruches durch die Strater war dort
kein Platz: So blieb es bei den zwei Standorten.
1270 wurde in einer Aufzéhlung der 20 Gewerbe
in Rostock auch das der Fischer genannt. In den
vor 1400 Uberlieferten Aufstellungen der Amter
(so die lokale Bezeichnung der Innungen), in de-
nen nur Platz fir freie Handwerker war, fehlen
die Fischer. War dies ein Ausdruck dafir, dass
vorrangig Slawen als Fischer tétig waren? Erst
von 1496 bis 1584 geben Rechnungsbicher
Mitteilung Uber das Amt der Bruchfischer. In
dem Amt der Bréker und dem der Strater or-
ganisierten sich die Fischer eigenstandig. Sie
wahlten jeweils ihren Altermann, hatten ihre
festen Platze in St. Nikolai oder St. Jakobi und
richteten sich nach der fur beide Fischadmter
gultigen Vorschrift: der Fischerrolle. 1669 wa-
ren bei den Brékern 31 und bei den Stratern 21
(dort mit der Option auf zusétzliche zehn neue
Mitglieder) Fischer tatig. Obgleich die Rolle die-
se Mitgliederzahlen fixierte, zahlten 1776 zu den
Brokern 40 Fischer; die Zahl der Strater war bei
21 geblieben.

Die alteste erhaltene Fisher Rulle beginnt mit
den Worten ,Dit iB unse olde gerechtigkeit dat
dar nemandt sall (...)“, ist in Niederdeutsch
geschrieben, hat 27 Paragraphen und zahlrei-
che Einfligungen, die mit Jahreszahlen verse-
hen sind. Der &lteste Eintrag datiert von ,,Anno
1551“ (Fischer Rulle, vor 1639; Abb. 3).

Im Jahr 1669 wurde eine neue Fischereiord-
nung, die ,Rolle”, erlassen. Diesmal war sie in
Hochdeutsch abgefasst. Die nun auf 42 Punk-
te angewachsenen Vorschriften fiir die Fischer
werden eingeleitet mit: ,Wir Blirgermeister und
Rath der Stadt thun kund hiemit vor uns, unse-
re Nachkommen, demnach zwischen dem Amte

Abb. 4: Rostocker Fischer ziehen ihre beladenen Schlitten
Uber das Eis der Warnow zum vorbereiteten Fangplatz, um
gemeinsam zu fischen (Aufnahme um 1930).

Abb. 5: Der Rostocker Bruchfischer Bohn bringt mit seiner
rechten Hand das Netz aus und rudert mit der Linken (Auf-
nahme um 1980).

der Fischer aus dem Brocke in der alten Stadt
und den StraBenfischern in der Neu-Stadt woh-
nend sich um etliche Jahre her wegen der Fi-
scherey auf dem Warnow-Strohm unterschied-
liche Streitigkeiten ereignet”. In Punkt 2 wird
darauf hingewiesen, dass die Fischerkinder,
also die ,,Knaben oder Mégden (...) zur Schule
gehalten und im Lesen und Schreiben® zu un-
terrichten sind, damit sie spéter nicht nur in der
Fischerei sondern auch in anderen Gewerben
oder in der Seefahrt arbeiten kdénnen (Fischer
Rulle, 1667).

Der fir die Fischerei mit dem Rostocker Kahn
wichtige Punkt steht in der &lteren Rolle unter
Punkt 15, der die durchgestrichene Zahl 13 er-
setzt: ,,Ok sall (...) nemand enen Knecht holden*“
(Fischer Rulle, vor 1639). In der Rolle von 1669
heiBt es ,,Vors zwanzigste soll niemand von den
Fischern erlaubt sein, einen Knecht zu halten”
(Fischer Rulle, 1667).

Diese Begrenzung bewirkte frihzeitig, dass es
fir die Fischer unnétig war, Uber gréBere Fahr-
zeuge nachzudenken, weil sie ein Fahrzeug
brauchten, mit dem sie allein oder in Gemein-
schaft mit anderen Fischern, jeder in seinem
Kahn, alle Arbeiten der Fischerei erledigen
konnten. Ausnahme war das gemeinschaftliche
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Eisfischen, bei dem aber der Kahn keine Rol-
le spielte (Abb. 4). Der Rostocker Kahn war so
eingerichtet, dass es dem Fischer méglich war,
mit einer Hand am Netz zu arbeiten und mit der
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Abb. 6: Rudern mit dem StoBriemen im Rostocker Kahn
(Aufnahme um 1980).

Abb. 7: StraBenfischer ziehen einen Rostocker Kahn auf die
Uferkante. Der asymmetrische Bau des Bootes ist deutlich
zu erkennen (Aufnahme um 1935).
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anderen den StoBriemen zu bewegen. Somit
konnte ein Mann allein fischen (Abb. 5 und 6).
Weit nach 1869, als auch in Mecklenburg der
Zunftzwang aufgehoben wurde und damit die
Vorschriften der Fischerrolle ihre Giltigkeit
verloren, blieben die Rostocker Fischer immer
noch bei ihrem Kahn.

Der Autor hat um 1960, beim fast taglichen Ru-
dertraining auf der Warnow keinen Rostocker
Kahn mehr in Fahrt zum Fischen gesehen. Kéh-
ne anderer Bauart, nun mit zwei Fischern be-
setzt, aus Planken zusammengefiigt und von
einem kleinen Dieselmotor angetrieben, fuhren
in der DA&mmerung zu ihren Fangplatzen. Spa-
ter gab es im Fischerbruch noch einzelne Ros-
tocker Kahne, die benutzt und instandgehalten
wurden, um von der Wohnung Uber das FlieB
auf die andere Seite Uberzusetzen, um zum Fi-
scherboot und zur Bude mit den Geratschaften
zu kommen.

DER ROSTOCKER KAHN

Kennzeichen flir den Bootstyp des Rostocker
Kahns ist die massive Bodenschale, die an ei-
nen Einbaum erinnert, dessen Bordwénde ab-
gearbeitet sind. Ein massiver, etwa finf Meter
langer Eichenstamm wird so ausgewahlt, dass
er nach dem Abarbeiten des Splints in der Mitte
mindestens 0,6 Meter breit ist. Daraus wird die
Sohle des Kahns gearbeitet. Sie ist 20 Zentime-
ter dick und in der Mitte bis zu zwdIf Zentimeter
ausgearbeitet. Die massive Sohle ist besonders
haltbar und manchmal, so erzdhlte ein Boots-
bauer, konnten bis zu zwei morsch gewordene
Beplankungen wieder auf der gleichen Sohle er-
setzt werden. Die Sohle hat von oben gesehen
eine fast bootsférmige Kontur. Die Einschran-
kung ,fast” erfolgt deshalb, weil die Sohle in
ihrer LaAngsachse nicht wie bei einem Ublichen
Boot symmetrisch ist (Rudolph, 1966; Henriot,
1971; von Fircks, 1982; Abb. 7). Der Antrieb mit
dem StoBriemen an einer Bordseite bringt einen
symmetrisch gebauten Kahn auf eine Kreisbahn
—wenn nicht gegengesteuert wird. Um dem ent-
gegen zu wirken, wird die Sohle des Rostocker
Kahns backbord bis zu finf Zentimeter schma-
ler ausgefiihrt. Solch ein Fahrzeug lauft, wenn
es beispielsweise vom Ufer abgestoBen wird,
ebenfalls auf einer kreisférmigen Bahn, solange
der StoB reicht. Beide Effekte gleichen sich in
etwa aus.

Der in Abbildung 8 dargestellte Kahn wurde um
1980 aufgemessen: Er ist Uber sechs Meter lang,
in der Mitte 1,42 Meter breit und dort 0,73 Me-
ter hoch. Er besitzt massive Vor- und Achterste-
ven, vier Plankengédnge aus geségten, ein Zoll
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Abb. 8: Risszeichnung des Rostocker Kahns (Zeichnung: Jochen von Fircks).

(~ 3,8 cm) dicken Eichenbohlen. Altere Kéhne,
noch ohne nassen Fischraum gebaut, waren
mittschiffs nicht so hoch und hatten drei und
manchmal zwei, dann besonders breite Planken.
Die klinker gesetzten Planken wurden friher mit
N&geln, die man Uber einen Dorn zurilickschlug,
und spéter mit Nieten und Klinkscheiben mitein-
ander verbunden. Anstelle von Spanten setzte
man etwa zwei Zoll dicke Schotte, die von den
Brokern ,Wrange“ und den Stratern ,Sweff“ ge-
nannt wurden. Alte Kdhne haben zwei Schotte,
die den Kahn von vorne gesehen in den Kropp,
in das Middelloch oder auch Kist genannt und
den Achterkropp teilen. Middelloch ist der tro-
ckene Fischraum und Achterkropp der Ruder-
stand (Rudolph, 1966). Auf dem Schott achtern
befindet sich ein Netzbrett mit Sill. Dort ist ein
Langloch in jeden Bordgang gearbeitet, damit
das Leckwasser vom eingeholten Netz abflie-
Ben kann. Erst am Ende des 19. Jahrhunderts
kommt der nasse Fischraum auf, der bei den
Fischern ,,Quatsch” heiBt (Rudolph, 1966). Dazu
wird ein drittes Schott gesetzt. Der Fischraum ist
fur Hecht und WeiBfisch langs geteilt und hat im
Boden einen Langsschlitz fir ein kleines Schwert
aus Stahlblech. Gegen den Dollbaum ist innen
eine Bordplanke gesetzt, die vom Vorsteven bis
zum Netzbrett reicht. Der Dollenklotz backbords
hatte fur den StoBriemen friiher hélzerne Dollen-
pflocke, die spater eine geschmiedete Dolle ab-

Abb. 9: Rostocker Kahn mit Sprietsegel, Ruder und Schwert
(Zeichnung: Jochen von Fircks).

Abb. 10: Rostocker Jugendliche 1996 bei der ersten Aus-
fahrt mit von ihnen gebauten Kdhnen auf der Oberwarnow
bei Kessin.
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Heute noch vorhandene Exemplare des Bootstyps Rostocker Kahn

Trotz der in den 1930er Jahren noch zahlreich vorhandenen Kdhne im Rostocker Revier exis-
tieren heute Rostocker Kdhne nur noch als wenige Exemplare in Museen und als ,,moderne*
Nachbauten. Eine aktuelle Ubersicht ergibt drei originale Boote und drei Repliken. Zwei
originale Rostocker Kéhne befinden sich in der Sammlung des Deutschen Meeresmuseums

Abb. 11: Der Nachbau eines Rostocker Kahns wird aus dem Magazin auf ~ grindlichen
das Gelande der Bootswerft des Rostocker Schifffahrtsmuseum gebracht. wurden die Boote dem Rosto-

Kahne wurden als Leihgaben an andere Institutionen gegeben. So findet sich ein Rostocker
Kahn in der Freilichtausstellung des Forst- und Kéhlerhofes Wiethagen in der Rostocker
Heide bei Rostock, wo er als Anschauungsobijekt fiir die Gewinnung und die Verwendung
von Holzteer als Konservierungsmittel im Schiffbau dient. Das Rostocker Schifffahrtsmuse-
um prasentiert ,seinen” Rostocker Kahn im Zusammenhang mit der vor einigen Jahren ein-
gerichteten Bootswerft am Traditionsschiff (Abb. 11).

in Stralsund und sind in der
Bootssammlung des NAU-
TINEUMSs, einer AuBenstelle
des Deutschen Meeresmuse-
ums, ausgestellt. Ein drittes
Boot befindet sich im Deut-
schen Schifffahrtsmuseum in
Bremerhaven und wird in der
Bootsausstellung als Boot-
styp eines ,Bodenschalen-
bootes” prasentiert.

Die bereits erwahnten 1995
fertig gestellten drei Nach-
bauten des Rostocker Kahns
wurden zunachst fir pada-
gogische Zwecke verwendet,
erwiesen sich aber bald da-
fur als ungeeignet und wur-
den eingelagert. Nach einer
Restaurierung

cker Schifffahrtsmuseum zur
Verfigung gestellt. Zwei der

I6st. Der Uber drei Meter lange StoBriemen, von
den Fischern ,Schottrooder” genannt, hat ein ge-
bogenes Blatt. Die Jollenleute aus Warnemiinde
nannten einen solchen StoBriemen , Tirkensabel”
und den Kahn demzufolge einfach nur ,, Turk“. Mit
dem StoBriemen kann der Fischer mit nur einer
Hand rudern und mit der anderen am Netz ar-
beiten. Er blickt in Fahrtrichtung und kann, da er
steht, mit seinem Koérpergewicht auf den Riemen
dricken. Im flachen Wasser nutzt er das lange
Stakruder. Lose geflihrt steuert man mit ihm.
Dafir hat es an einem Ende ein Blatt. Ende des
19. Jahrhunderts kommt zusammen mit Mast
und Sprietsegel auch das Ruder auf, das man
in Osen am Achtersteven einhéngt (Abb. 9). Eine
diagonal gesetzte Sprietstange und der Uber vier
Meter lange Mast halten das Sprietsegel. Die Se-
gelschot ist mit einer Leine verknotet, die an Piek
und Horn des Segels festgemacht ist.
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Gefischt wurde mit verschiedenen Arten von
Netzen, auch eine Zugwade war in Gebrauch.
Letztere wurde mit einer Winde zum Kahn hin
gezogen, nachdem der Fischer sein Fahrzeug
an einem in den Grund gestoBenen Pfahl fest-
gemacht hatte. Man kannte auch das gemein-
schaftliche, aufeinander abgestimmte Fischen.
Hafenausbau und stadtische Abwasser lieBen
die Fangertrdge schrumpfen. Heute werden auf
der Unterwarnow nur noch von Freizeitanglern
vorrangig Heringe geangelt.

DER VERGLEICH
MIT ANDEREN FAHRZEUGEN

Den geraden StoBriemen benutzten, bevor die
Motorisierung auch die Fischereifahrzeuge er-
fasste, die Fischer auf kleineren Binnenseen in

Mecklenburg und Vorpommern (Rudolph, 1966).
Ihre Kahne fertigte meist der ortliche Stellma-
cher. Ein platter Boden, aus Brettern zusam-
mengeflgt, von Bodenwrangen zusammenge-
halten und kahnférmig zugeschnitten, wurde auf
zwei Bocke gelegt und in der Mitte mit Steinen
beschwert, um dem Boden einen Sprung zu
geben. Vorn und achtern bildeten bearbeitete
Klétze die Steven. Seitlich wurden die Planken-
gange klinker aufgesetzt. Hdlzerne Knie, spé-
ter aus Stahl geschmiedet, gaben den Planken
seitlichen Halt. Oft ruderten damals vorne und
achtern jeweils ein Fischer mit einem StoBrie-
men.

In Venedig und auch Oberitalien sind StoBriemen
vielféltig in Gebrauch. Vom Einer mit zwei StoBrie-
men, die ein Mann bewegt, bis hin zum reprasen-
tativen 18-Ruderer — alle werden mit StoBriemen
bewegt. Besondere Beachtung finden die venezi-
anischen Gondeln (Dudzius et al., 1983). Auf ihrem
Achterdeck, das hoch aus dem Wasser ragt, steht
der Gondoliere mit seinem StoBriemen und der
Dolle steuerbords. Und auch hier baut man den

Rumpf in Langsrichtung asymmetrisch und zwar
ist die Gondel backbords etwas breiter und dort
mit einer etwas gréBeren Seitenhdhe versehen.
Zur Sohle des Rostocker Kahns, die an einen
Einbaum erinnert, gibt es zahlreiche Parallelen
(Suder, 1930; Ligers, 1942). Vielerorts wurden
und werden noch Boote und Kahne gefertigt,
deren Boden aus einem bootsartig bearbeiteten
Baumstamm besteht. Vielféltige Informationen
sind auch im Internet unter ,Einbaum-Planke”
oder ,Piroge“ zu finden. Einbdume oder ihnen
ahnliche Konstruktionselemente sind auf kleine-
re Abmessungen beschrankt. GroBere Fahrzeu-
ge verlangen andere Elemente wie den Balken-
kiel, eine Sohle oder einen flachen Boden.

DER NACHBAU VON
ROSTOCKER KAHNEN

Nach 1990, als Aufgaben fir Jugendliche ge-
sucht wurden, die auBer einem schulischen Ab-
schluss auch noch eine sinnvolle Tatigkeit erge-

Beschriftung des Rostocker Kahns
um Bremerhaven

Bodenschalenboot

Lange: 6,00 m
Breite: 1,42 m
Hohe: 0,73 m

Baumaterial: Eiche

Das Bodenschalenboot
ist ein Fahrzeugtyp,
dessen ungewdhnlich
starker Bootsboden aus
einer Baumstammbhalfte
schalenférmig ausge-
hohlt wird. Diese Boden-
schale, eine Art kleiner
Einbaum, wird durch ein
bis vier Planken zu ei-
nem Boot aufgeplankt.
Bodenschalenboote wur-
den an der Oder und in
Rostock als Fischer-
kahn benutzt. Er wird in

o o §

Kahn“ bezeichnet.
Gebaut wurden diese ur-

seinem Verbreitungsge- Abb. 12: Rostocker Kahn (mehrfach verandert) in der Bootsausstellung des Deut-
biet auch als ,,Rostocker schen Schifffahrtsmuseums in Bremerhaven.

timlich anmutenden Boote zuletzt in der Mitte des 20. Jahrhunderts von so genannten
Kahnbauern. Diese Kahnbauer waren Schiffszimmerleute, die nach ihrer Fahrenszeit an Land
eine Zimmerertatigkeit auslibten. Lehrlinge bildeten sie nicht aus. Als Helfer beim Bau der
Kahne wurden die Auftraggeber, die Fischer, mit herangezogen (Rudolph, 1966; Abb. 12).

im Deutschen Schifffahrtsmuse-
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ben sollten, baute man in den Jahren 1995 bis
1996 bei der RD Arbeitsférderungsgesellschaft
GmbH in Rostock drei Rostocker Kéhne, die
mit StoBriemen und Segel ausgeriistet wurden
(Abb. 10). Spater wurde jedoch vergeblich ver-
sucht, diese Boote in die maritime Jugendar-
beit einzubinden. Es zeigte sich, dass sie sich
schwer rudern lieBen und auBerdem nach heu-
tigen MaBstdben schlecht segelten. Die muh-
same Arbeit der Fischer von einst wurde nach-
driicklich erlebbar, lieB sich jedoch nicht in die
vorrangig erlebnispddagogisch orientierte Ju-
gendarbeit einbringen.

Abb. 13: Auch der Rostocker Maler Egon Tschirch (1889-
1948) beschiéftigte sich in seinen Arbeiten mit den Ros-
tocker Fischern (Warnowfischer, 1923, Ol auf Holz, 98,5 x
99,5 cm, Kunsthalle Rostock).

ZUSAMMENFASSUNG

Der Rostocker Kahn hat in seinem Aufbau seit
dem frilhen Mittelalter nur geringe Anderungen
erfahren. Grund daflr war die strenge Zunftord-
nung der Stadt Rostock, die eine Fischerei auf
den Gewassern der Stadt mit Fahrzeugen un-
tersagte, die mit mehr als einem Mann besetzt
waren (Abb. 13).
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Handwerk und Tradition

der Zeesenfischerei

Michael Mauslein

EIN ALTES HANDWERK
VERLIERT AN BEDEUTUNG

Bis in die 1980er Jahre hinein konnte man sie noch
auf den Sund- und Boddengewassern in Aktion
erleben — Zeesenfischer mit ihren traditionellen Ar-
beitsbooten auf der Drift. Es waren aber nur noch
wenige einer einst stolzen Flotte, die dieser tradi-
tionellen Methode der Schleppnetzfischerei unter
Segeln nachgingen. Die Griinde hierflr sind viel-
seitig. Dazu gehdren die Abhangigkeit von gtinsti-
gen Wetterbedingungen flr die mit Windkraft an-
getriebenen Arbeitsboote — nachteilig gegenlber
den motorbetriebenen Fischereifahrzeugen — und
die Entwicklung neuer Fischereimethoden, die
dazu flhrten, dass die quer zum Wind treibenden
Zeesboote mit ihren braunen Segeln und ihren ty-
pischen DriftbAumen aus dem Erscheinungsbild
unserer Gewasser verschwanden. Die Bestande
an Aal und Zander in den Fangrevieren gingen im-
mer weiter zurlick und damit auch die Fangertréage
der Zeesenfischer. An die alten Heringsgarnplatze
wurden immer haufiger groBe Kammerreusen mit
ihren mehreren hundert Meter langen Leitwehren
in die traditionellen Driftstrecken der Zeesenfi-
scher gesetzt. Die Schleppnetzfischerei unter
Segeln wurde damit immer uneffektiver und un-
attraktiver. So kam es dazu, dass junge Fischer
ihr Glick und Verdienst in der besser bezahlten
Kutter- und Hochseefischerei suchten. Folglich
fehlte es an Besatzung fiir die groBen Boote oder
die Besatzung wurde nur noch von den alteren Fi-
schern gestellt. Letztlich flhrte diese Entwicklung
dazu, dass die Schleppnetzfischerei unter Segeln
in den 1960er Jahren als Broterwerb vollends an
Bedeutung verlor (Abb. 1).

Anfang der 1990er Jahre, mit dem Verbot der Fi-
scherei mit Schleppnetzen innerhalb der 3-See-
meilen-Zone, war auch denjenigen Fischern die
Grundlage zur traditionellen Zeesenfischerei
entzogen, die noch einen Zeesschein und eine
Zeesgenehmigung besaBen. Die Fischerei mit
Zeesbooten wurde eingestellt und das Ende
einer jahrhundertealten Tradition der Region
schien besiegelt.

Abb. 1: Zeesboot FZ 33/WUS 7 SANNERT bei der Drift
(2004).

DAS HANDWERKSZEUG
BLEIBT ERHALTEN

Wahrend viele der brachliegenden Zeesboote
verloren gingen, wurden einzelne andere weiter
genutzt. Ausgeristet mit Motor und Ruderhaus
und ohne Mast und DriftbAume kamen sie in
der Kustenfischerei als Kleinkutter weiter zum
Einsatz. Auf diese Weise Uberlebte ein Teil der
Boote, aber ohne die typische Ausristung und
Besegelung waren sie flr ungelbte Augen nicht
mehr als Zeesboote zu erkennen (Abb. 2).

Es waren wohl die besonderen Segeleigen-
schaften und das urige Aussehen, welche die-
sen Bootstyp mit seiner wuchtigen, aber trotz-
dem eleganten Bootsform und seinen dunklen
Segeln bisher vor der Vergessenheit und damit
vor dem , Aussterben” bewahrte. Trotz des mas-
sigen Aussehens sind Zeesboote unerwartet
schnell und kraftvoll. Nachdem bereits schon
wéahrend der Nutzung der Zeesboote als Arbeits-
boote Wettfahrten bei ,,Fischer-Regatten” statt-
fanden (Winkler, 2007), erkannten immer mehr
Sportbootsegler den hohen Freizeitwert der
nun nicht mehr zur Fischerei genutzten Boote.
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Abb. 2: SAP 001 (Modell 1:15) — ein ehemaliges Zeesboot
zum Kleinkutter umgebaut (Modellbauer: Helmut Koy).

Bereits Ende der 1960er Jahre wurden an der
mecklenburg-vorpommerschen Kiste die ers-
ten Boote der Zeesenfischer als Sportboote
registriert, und ihre Zahl stieg besténdig — bis
heute. Damit entstand in Deutschland aus
den ehemaligen Arbeitsbooten die einzigar-
tige Klassenvereinigung der Zeesboote. An
die Tradition der Fischer-Regatten knipfen
die heutigen Eigner mit ihren Traditionsseg-
lern bei jahrlich stattfindenden Wettfahrten an.
Der Hohepunkt ist zweifellos die Zeesbootregatta
ausgehend vom Bodstedter Hafen. Mehr als 50
Zeesboote gehen hier jahrlich auf Wettfahrt in den
Bodstedter Bodden. Die traditionellen Boote kann
man aber auch bei Regatten in Zingst, Wustrow,
Dierhagen, Barth und Althagen mit ihren aufgezo-
genen braunen Segeln bewundern (Abb. 3).

Aus Liebe zu den alten Arbeitsbooten haben
sich die neuen Besitzer mit hohem persdnlichem

Abb. 3: Zeesbootregatta in Althagen (2009).
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Engagement der Zeesboote angenommen. Und
diesen Enthusiasten ist es zu verdanken, dass
viele der einstigen Arbeitsboote bis heute wei-
testgehend im Originalzustand erhalten blieben.
Auch wenn die meisten dieser Boote noch man-
ches von ihrer Herkunft verraten, wurden sie
dennoch ihrer aktuellen Verwendung als Frei-
zeit- und Familienboot angepasst. Hauptséch-
lich bauten sich die Segler moderne Kajiten in
den Rumpf des Bootes ein — natirlich auch mo-
derne Motoren. Und alles wurde so schick ge-
macht, geschliffen, gemalert und lackiert, dass
heute kaum noch etwas an die harte Arbeit erin-
nert, die einst auf diesen schweren Arbeitsboo-
ten geleistet wurde. Das Charakteristische aber,
die groBen braunen Segel und die Bootsform,
blieben erhalten.

EIN ZEESBOOT
UM DIE JAHRHUNDERTWENDE

Wie ein Zeesboot in der Ublichen Bauweise und
Ausstattung von 1870 ausgesehen hat, kann
man in der AuBenstelle NAUTINEUM des Deut-
schen Meeresmuseums auf dem Danholm erfah-
ren. Dort wurde eigens eine groBe Bootshalle fur
die Ausstellung eines dieser alten, historischen
Fischerboote gebaut. Die Aufgabe des Deut-
schen Meeresmuseums ist es, u. a. charakteristi-
sche Sachzeugnisse aus der Fischereigeschichte
Mecklenburg-Vorpommerns zu sammeln, fir die

Nachwelt zu erhalten und einer breiten Offent-
lichkeit in Ausstellungen zugénglich zu machen.
Mit dem im NAUTINEUM gezeigten Zeesboot
und mit den dazugehdrigen umfangreichen Er-
lduterungen zeigt das Deutsche Meeresmuse-
um interessierten Besuchern die einzigartige
Bedeutung und Entwicklung der Zeesenfische-
rei im Raum Mecklenburg-Vorpommern und
leistet damit einen Beitrag zur Bewahrung der
maritimen Kultur der Zeesenfischer.

VON DER AHR-1 ZUR STR-9

Anfang der 1970er Jahre Gibernahm das Meeres-
museum das Zeesboot AHR-1 des Fischers Ri-
chard Dade aus Althagen auf dem Fischland. Bis
1969 nutzte Fischer Dade die AHR-1 fir die Drift
im Saaler Bodden, ehe es von ihm ausgesondert
wurde. Im Inventarbuch des Meeresmuseums
Stralsund wurde es am 14. Juni 1972 unter der
Inventarnummer VI-A 146 eingetragen; der Zeit-
punkt des Erwerbs wurde im Eingangsbuch mit
1970 angegeben. Der Ankaufpreis betrug 2.500
Mark. Das Boot — Baujahr um 1870 - befand
sich 100 Jahre nach Kiellegung in einem auf-
gebrauchten Zustand (Abb. 4); der Erhaltungs-
zustand wurde als schlecht bezeichnet (Koy,
1990). Es gab aber im Vorfeld aber noch weitere
Angebote an das Meeresmuseum zum Kauf ei-
nes Zeesbootes: Im Gesprach waren Boote aus
Stralsund und Poel. Hier lagen aber die Preise
fir den Erwerb mit 8.000 Mark bis 10.000 Mark
weit Uber dem verfligbaren Budget. AuBerdem
fehlten bei dem Poeler Boot die Driftbdume und
der Besanmast, was die Preisforderung nicht zu
rechtfertigen schien. Wolfgang Rudolph, damals
an der Deutschen Akademie der Wissenschaf-
ten zu Berlin im Wissenschaftsbereich Kulturge-
schichte/Volkskunde tétig, riet in einem Brief an
das Meeresmuseum: ,,/ch wirde raten: nehmen
Sie das Bessere und Altere, allerdings nach ge-
waltigem Handel bergab, in Richtung 5000 bis
6000 Mark. Dariber hinaus gehéren die Forde-
rungen in den Bereich des Unverschdmten.”
Das Meeresmuseums war bestrebt, das Zees-
boot AHR-1 zu erhalten und wieder in Fahrt zu
bringen. Es sollte bei der notwendigen Uberho-
lung so instandgesetzt werden, dass es még-
lichst detailgetreu das Bild eines Zeesbootes um
die Jahrhundertwende widerspiegelt (Abb. 5).
Im Dezember 1984 erhielt der Bootsbaumeister
Thomzik aus Stralsund den Auftrag zur Repa-
ratur und originalgetreuen Instandsetzung des
Bootes. Nach Begutachtung und genaueren
Untersuchungen durch Fachleute und Boots-
bauer aus der Region erwies sich dies jedoch
aufgrund des schlechten baulichen Zustandes

Abb. 4: AHR-1 im Meereskundlichen Museum (1972).

Abb. 5: Rundgatt-Zeesboot um 1900 vor Stralsund.

als nicht méglich und eine Generalreparatur und
Restaurierung als nicht sinnvoll. Im Fruhjahr
1985 fiel im Meeresmuseum die Entscheidung
zum Neuaufbau des Bootes, jedoch nicht im
aktuellen Bauzustand, sondern in dem Zustand,
wie es dem Original dieses Zeesbootes um
1870 entsprach. Alle noch brauchbaren Teile,
besonders aber die noch vorhandenen Beschla-
ge sollten soweit mdglich wieder Verwendung
finden. Fir den Neubau wurden 120.000 Mark
fur Material und Arbeitsleistungen eingeplant.
Im Juli 1985 erfolgte dann die Uberfiihrung des
alten Bootes zur Stralsunder Dinse-Werft. Am
30. August 1985 wurde mit dem Werftbesitzer
Thomzik ein Vertrag zum Neuaufbau des Zees-
bootes abgeschlossen. Darin war geregelt, dass
beim Neubau des Bootskérpers der urspriingli-
che Zustand, soweit sich dieser noch ermitteln
lieB, originalgetreu wiederherzustellen sei.

Die Kiellegung (Baubeginn) des Neubauvorha-
bens erfolgte im Januar 1986. Dieser war eine
umfangreiche Dokumentation des Aufbaus der

113



sw
M (] _ l it
W@ P . o _
LAHY : buniaplibay 2150 , AN
?&cfv&:mh ) nmw nooﬁﬁkmw hwuz.@% o, 4 / /N
apuQ pavlpry : soubbslpfry 4235y z \_ | _ N
i

048 U0a. 100gsHZ, A THAN N

115

" 0w b0 & @ &N o~ O

A
/ RRE—

I3 Z 6 2 g I WMM g 4 3 T 2 [} %
o]
v I e R o e e e e S o= W
. \ \ T P - | e e TTCR T / //
¥ 8 1 B 0 S oo e e s = N R N
R / \\ / Z - e e S A
1 . = =

\H\ d 0 1 ’l( -l/l./,.:/lrh.y/

’ / \\ A L
E2

AOM LNWT3IH - LINHDIZZID

Abb. 7: Risszeichnung von Helmut Koy nach dem das Zeesboot STR-9 nach altem Vorbild gebaut wurde.
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Abb. 6: Umbauten, die an der AHR-1 im Laufe eines Jahrhunderts bis 1969 erfolgten, werden in den Zeichnungen von Hel-

mut Koy zur Bestandsaufnahme sichtbar.
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Abb. 9: Das Modell der STR-9 (MaBstab 1:15) befindet sich im
Sammlungsbestand des Deutschen Meeresmuseums (Modell-
bauer: Helmut Koy).

Abb. 10: Absolventen und Studenten der Ingenieurhoch-
schule fir Seefahrt Warneminde/Wustrow erprobten die
Fahreigenschaften des Bootes (1989).
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AHR-1 und der Umbauten, in Form von Planen,
Rissen, Schnitten und Detailfotos, vorrausge-
gangen (Abb. 6 und 7). So wurden, wie allge-
mein Ublich, auch in der AHR-71 im Laufe des
Fischereibetriebes technische Neuerungen ein-
gebaut und bauliche MaBnahmen zur Verbesse-
rung der Arbeitsbedingungen an Bord getroffen.
Gut zu erkennen waren die Verdnderung der
Position des Dakens und die VergréBerung der
Kajute. In den 1930er Jahren bekam die AHR-1
einen Motor und ein Mittelschwert (Koy, 1990).
Trotz mehrfacher Umbauten der AHR-1 im Lau-
fe der Nutzung war die urspriingliche Konstruk-
tion des Bootskdrpers noch gut erkennbar und
diente somit als Vorbild und MaBgabe fir die
geplanten Arbeiten. Wesentlich fir den Nach-
bau eines Zeesbootes, wie es um 1870 Ublich
war, waren auch die Erinnerungen und Berichte
der alten Fischer, die selber noch aktiv in traditi-
oneller Weise mit den Zeesbooten ohne Seiten-
schwert und ohne Motor auf der Drift unterwegs
waren. So konnten beispielsweise Einzelheiten
der urspringlichen Abdeckung des Dékens
durch die alten Fischer sehr genau beschrieben
werden. Details, die nicht mehr am Boot direkt
oder durch Erzdhlungen in Erfahrung zu bringen
waren, mussten anhand von Recherchen in der
Literatur ermittelt werden. So waren den am
Neubau beteiligten Fachleuten Zeichnungen des
danischen Konservators und Bootsbaumeisters
Christian Nielsen von der Insel Fejg bekannt, der
1938 das Zeesboot MINNA des nach Ddnemark
ausgewanderten Stralsunder Fischers Max Riit-
ting aufgemessen hatte (Koy, 1990; Griinberg,
2011). Die MINNA wurde 1872 in Stralsund auf
Kiel gelegt und war der AHR-1 im Bau sehr
ahnlich. So konnten entscheidende Details wie
der Aufbau des Kielschweins, die Konstruktion
der Befestigung des Steckmastes, das auf dem
Vordeck befindliche Spakenspill, die Gestaltung
des Voérunners (vorderer Kajlutaufbau) und des
davor befindlichen Schwertganges sowie die
Form und GroBe des Seitenschwertes von der
MINNA in den Bau des neuen Zeesbootes mit
einflieBen (Abb. 8). Alle Uberlieferten Erkenntnis-
se wurden von dem Leipziger Bauingenieur und
Modellbauer Helmut Koy in den Risszeichnun-
gen zusammengefasst, nach denen schlieBlich
auf der Bootswerft Richard Dinse das neue Mu-
seumsboot entstand (Abb. 9).

Knapp 18 Monate nach Baubeginn war ein neues
und doch altes Zeesboot entstanden: Eine Zees-
boot-Replik, die mit dem typischen Vorsteven,
dem Rundgattheck, dem Seitenschwert, ohne
Aufbauten und Motor dem Bauzustand eines
solchen Arbeitsbootes um 1870 entspricht und
somit von langst vergangenen Zeiten zeugt. Da
keines der noch vorhandenen Zeesboote das

ursprungliche Erscheinungsbild aus der Zeit
vor der Jahrhundertwende zeigte, wurde hier-
mit ein wichtiges technisches Abbild jener Zeit
geschaffen. Mit dem Neuaufbau entstand ein
Arbeitsboot, wie es die Zeesenfischer vor Uber
100 Jahren zur Fischerei genutzt haben. Folge-
richtig bekam das Museumszeesboot auch sei-
ne eigene Fischereinummer, und zwar die nied-
rigste Nummer die frei war: STR-9.

Am 24. Juni 1987 - dem 36. Geburtstag des
Meeresmuseums - fanden die festliche Tau-
fe und der Stapellauf auf der Dinse-Werft bei
Schaschlik, Bier vom Fass und Shantyklangen
statt.

Eigens fir diesen feierlichen Augenblick hatte
die Museumspréparatorin Irene Muswiek einen
Taufvers verfasst.

Taufvers fiir das Zeesboot ,Stralsund 9%
Ick freuch mi, dat an diese Stell*

wur all vér hunnerten von Johren

so manches Schipp von Stapel leep

ok uns is nich geburen.

Wi stahn hier ndmlich, weit'n ji dat?

up ganz besondern Bordn

,Lastadien® wiirden diss’ Platze nennt,

wo dunnemals de Schipp bucht wordn.

Du schénes olles nieges Zeesboot
ik lat di in din Element

Ton Fiuhren und ton Liggen,

dat di bald jeder kennt.

To Freud vér dat Museum

und vér de véllen Lad,

de disse Boe girn mégen

ut de historsche Tied.

Na oller Fischerwies
saast Du af hit nu drdgen
den Namen ,,Stralsund nédgen*.

WOZU IST EIN SCHWERTGANG DA?

Es war seitens des Museums von Anfang an ge-
plant, die STR-9 als Exponat in die Ausstellun-
gen zu integrieren. Bevor es jedoch seinen end-
gultigen Platz bekommen konnte, sollten seine
Fahreigenschaften erprobt und dokumentiert
werden. Aus eigener Kraft konnte das Muse-
umspersonal dieses Vorhaben nicht realisieren:
Die STR-9 wurde ja als ein schweres Arbeits-
boot mit Seitenschwert und ohne Motor gebaut.
Sportlicher Wille und Ergeiz reichten nicht aus,
um ein solches Zeesboot in traditioneller Bau-
weise — allein mit der Kraft des Windes - si-
cher aus dem Hafen und, noch wichtiger, auch
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Abb. 11: STR-9 im Hafen von Wustrow neben FZ 52 LUISE.

wieder hinein zu bekommen. Dazu bedurfte es
der Erfahrung eines alten Fischers, zumindest
aber des Segelns kundige, erfahrene Seeleute,
die man in Stralsund vorerst nicht fand. Nach
einiger Zeit des Suchens fand sich jedoch eine
derartige Crew an der Ingenieurhochschule flr
Seefahrt Warnemuiinde/Wustrow. So kam es,
dass die STR-9 im Sommer 1988 aus Stralsund
auslief und im kleinen Boddenhafen Wustrow
festmachte. Seemannische Erfahrung hatte die
neue Crew, waren es doch Absolventen und
Studenten der Hochschule fliir Seefahrt; eine
gehorige Portion Enthusiasmus brauchten sie
aber trotzdem - wie viel, zeigte sich auf den
ersten Fahrten. Nicht nur, dass es keinen Motor
gab und nur durch die Kraft des Windes oder
durch Rudern eine Fortbewegung mdglich war,
auch die Nutzung des Seitenschwertes und das
Umsetzen von der einen Bordseite zur anderen
beim Wenden waren schwere kdrperliche Hand-
arbeit (Abb. 10). Uber den Gebrauch konnten
kaum noch Fischer aus eigenen Erfahrungen be-
richten, wohl aber aus Erzahlungen, wie es ihre
GroBvéter handhabten. Der im Umgang mit dem
Seitenschwert ungetibten Wustrower Segelcrew
wurde plétzlich klar, was der aus der Bootsbau-
erei stammende Begriff ,,Schwertgang”“ bedeu-
tet: An diesem Decksbereich namlich, zwischen
GroBmast und dem Vérunner, ging der Fischer,
das Seitenschwert tragend, von der einen Seite
zur anderen, um das Schwert in Lee nach dem
Wenden erneut einzusetzen.

Waren die ersten Ausfahrten noch erniichternd,
so konnte sich die Mannschaft um den Skipper
Michael Dietz (1992) schon bald die nétigen Er-
fahrungen im Umgang mit dem Boot und manch
fast vergessener Segeltechnik aneignen, um
das Boot sicher Uber den Bodden zu steuern,
so wie es die alten Fischer taten.
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Die Crew der Seefahrtsschule erprobte und
dokumentierte vier Jahre lang die Fahreigen-
schaften des Zeesbootes und ergriindete altbe-
waéhrte Techniken des Segelhandwerkes wieder
(Abb. 11). Besonders hoch war das Engagement
einzuschéatzen, weil der Einsatz des Bootes so-
wie die Wartungs- und Pflegearbeiten nach der
vertraglichen Vereinbarung mit dem Meeres-
museum durch die Besatzung unentgeltlich er-
folgten.

FRISCHER WIND IM ALTEN SEGEL

Mit den politischen Verdnderungen Anfang der
1990er Jahre wurde auch die Seefahrtsschule in
Wustrow geschlossen und die mittlerweile sehr
erfahrene Crew trennte sich und musste die
STR-9 schweren Herzens aufgeben. Sie kam
zurlick nach Stralsund und erhielt ihren Liege-
platz im alten Marinehafen auf dem D&nholm
und zeitweise auch im Querkanal im Stralsun-
der Hafen. Neue Mannschaften wurden gesucht
und gefunden; die STR-9 konnte vorerst flr wei-
tere sechs Jahre im Wasser bleiben. Letztlich

I R
Abb. 12: Zur Dirift bereit — die STR-9 voll aufgetakelt und aus-
gerustet in der Bootshalle im NAUTINEUM auf dem Dé&nholm.
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entschied sich jedoch das Meeresmuseum, wie
schon lange geplant, das Boot in die Ausstel-
lungen des Meeresmuseums zu integrieren und
an Land zu holen.

Nachdem die STR-9 von der Barther Werft
Rammin grindlich Gberholt wurde — zehn Jahre
Nutzung durch wechselnde Crews hatten ihre
Spuren hinterlassen — fand das Zeesboot in der
2001 neu errichteten Bootshalle im NAUTINE-
UM einen angemessenen Standort.

Inmitten weiterer geschichtlich wertvoller Holz-
boote aus der traditionellen Fischerei nimmt die
STR-9 einen besonderen Platz in der ungewdhn-
lichen Hallenkonstruktion ein und vermittelt so
die Einmaligkeit dieses Exponates (Abb. 12).
Auf Besucherwegen, die als hdlzerne Bootsste-
ge rings um das Zeesboot fihren, kbnnen die
Besucher die STR-9 von allen Seiten betrach-
ten. Voll aufgetakelt, mit der angeschlagenen
Zeese steuerbord an Deck und bis ins Detail
ausgerustet, vermittelt sie den Eindruck eines
zur Drift bereiten Zeesbootes, in dem Zustand,
wie es vor mehr als 140 Jahren Ublich war. Ne-
ben dem Fischereigerat, der Zeese, gehdrten
damals Driftbdume, Stockanker, Ruderriemen,
Bootshaken, Peilstange, hdlzerne Handlenz-
pumpe, Laternen, Kescher, Wasserfass, Osfass,
Schlagpiitzen, Fisch- und AalmaB, Schlacht-
messer, Holzkasten mit Material zur Netzrepa-
ratur usw. zur Bootsausristung. Im Vérunner
befinden sich zwei Kojen mit Strohsacken, zwei
Sitzbanke, ein eiserner Ofen mit Heizmaterial,
Emaillegeschirr, Bestecke, Brotkiep und Provi-
antvorréate: Das Zeesboot STR-9 liegt wie zum
Auslaufen bereit.

Sogar die Segel bewegen sich leicht im Luftzug,
der stadndig durch die ungeheizte Halle streicht:
Perfekte Bedingungen fur eine dauerhafte Pra-
sentation und Lagerung von Holzbooten, die
von den Museumsmitarbeitern téglich gepruift
und protokolliert werden.

EIN ALTES HANDWERK
BLEIBT ERHALTEN

Das Handwerkszeug der alten Zeesenfischer,
vom Boot bis zur Zeese, mit all den urspriing-
lichen Besonderheiten aus einer Idngst vergan-
genen Zeit, ist durch den Nachbau des Zees-
bootes aus der Zeit um 1870 erhalten.

Wie steht es aber um das alte Handwerk der
Zeesenfischer selbst? Es gibt heute nur noch
wenige Fischer, die dieses Handwerk gelernt
haben und noch selbst auf der Drift waren. Mehr
als 70 Zeesboote sind, dank der Manner und
Frauen, die sich mit viel Leidenschaft dem Er-
halt dieses Boottyps verschrieben haben, auch

noch entsprechend der Satzung der Klassen-
vereinigung der Zeesboote in Fahrt. So ist es
nur verstandlich, dass diese sich auch um den
Erhalt und die Pflege der alten Handwerkstradi-
tionen mit den Zeesbooten bemihen. Allen vo-
ran, war es dem Fischer und Zeesbootbesitzer
Andreas Schénthier aus Althagen zu verdanken,
dass erstmals 2001 wieder eine Drift beim Lan-
desamt fur Fischerei Mecklenburg-Vorpommern
zum Zwecke der Versuchsfischerei beantragt,
genehmigt und durchgefiihrt werden konnte
(Abb. 13). Fir die folgenden Jahre wurde diese
Sondergenehmigung auch noch fir ein weite-
res Zeesboot erteilt. Mit der SANNERT (FZ 33/
WUS 7) des Fischers Andreas Schdnthier und
der RICHARD D. (FZ 94) des Barther Bootsbau-
meisters Nils Rammin gingen endlich wieder
zwei Zeesboote ganz traditionell auf die Drift
im Saaler Bodden. Helmut Bauer und Horst
Grahlert, zwei Fischer, die selber Jahrzehn-
te mit einem Zeesboot auf Drift gingen, gaben
ihr Wissen an interessierte Teilnehmer dieser
Versuchsfischerei weiter. Unter ihnen waren
viele heutige Zeesbooteigner, flr die es abso-
lut neu war zu sehen, mit welcher Leichtigkeit
die schweren Boote, mit backgesetzten GroB-
und Focksegeln sowie ausgebrachter Zeese
quer zum Wind Uber den Saaler Bodden trieben
(Abb. 14). Wahrend in der Hochzeit der Zeesen-
fischerei eine Fangfahrt noch Gber mehrere Tage
dauerte und die Fischer bei harter kdrperlicher
Arbeit nur wenig Ruhe fanden (Winkler, 2007),
wurden mit der SANNERT und der RICHARD D.
in Abhéngigkeit der Wetterlage bis zu zwei Drif-
ten durchgefiihrt; harte und ungewohnte Arbeit
war es fur die Teilnehmer allemal.

ALTES HANDWERK MIT NEUER
GESETZLICHER REGELUNG

Die Genehmigung zur Zeesenfischerei war an
bestimmte Vorgaben und Bedingungen des
die Versuchsfischerei begleitenden Institutes
fur Fischerei der Landesforschungsanstalt fir
Landwirtschaft und Fischerei M-V gebunden.
So beschrankte sich das Einsatzgebiet auf den
Saaler Bodden auBerhalb des Nationalparks
Vorpommersche Boddenlandschaft. Es erfolg-
te eine genaue statistische Datenerfassung zur
Fischereidurchfihrung und Fangauswertung in
speziellen Driftprotokollen. Der fischereiliche
Erfolg stand aber nicht im Vordergrund, wichtig
war die Wahrung dieses traditionellen Fischerei-
handwerkes der Region (Abb. 15).

Im Mai 2002 griindeten Eigner von Zeesbooten
und weitere interessierte Personen den ,\Verein
der Zeesener e. V.“ mit dem Satzungsziel, das

Abb. 13: FZ 94 RICHARD D., Eigner Niels Rammin, auf der
Drift — durch die backgesetzten Segel driftet das Zeesboot
quer zum Wind. Im Hintergrund FZ 16 BLONDINE (Eigner:
Andreas Schénthier).
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Abb. 14: Fischer Helmut Mither Uberpriift die backgesetz-
ten Segel.

Handwerk der Treibzeesenfischerei unter Se-
geln der Nachwelt zu erhalten und interessier-
ten Menschen zu demonstrieren. Von den Mit-
gliedern werden ausschlieBlich die Wahrung der
traditionellen Fangmethode mit herkémmlichem
Fanggeschirr und die Durchfihrung von Driften
in begrenztem Umfang zu touristischen Zwe-
cken verfolgt. Seitdem wurde die Zeesenfische-
rei jahrlich zum Zwecke der Traditionspflege und
des Erhaltes alter Fischereitechniken unter den
vorgegebenen Bedingungen durchgefiihrt. Bei
den Auswertungen der erhobenen Daten aus der
Versuchsfischerei kam das Institut fur Fischerei
der Landesforschungsanstalt fir Landwirtschaft
und Fischerei M-V zur folgenden Gesamtein-
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Abb. 15: Fischereiaufwand und Fangertrag stehen in keinem
kommerziell akzeptablen Verhéltnis.

schatzung: ,In Auswertung der Versuchsfische-
rei aus den Jahren 2001-2004 kann festgestellt
werden, dass Fischereiaufwand und Fangertrag
in keinem kommerziellen akzeptablen Verhélt-
nis stehen. ... Bei einer begrenzten Anzahl von
jahrlich durchgefihrten Driften stellen die Fdnge
von 1,3 kg Fisch pro Driftstunde bis max. 4 kg
Fisch pro Driftstunde auch unter Bericksichti-
gung der Arten- und Léngenzusammensetzung
des Fanges keine Gefdhrdung der Bestdnde an
Nutzfischarten ... dar. Auf Grund der geringen
physischen und mechanischen Belastung der Fi-
sche wéhrend des Fangvorganges sind entspre-
chende Uberlebenschancen des sofort nach dem
Hieven zurtickgesetzten, nicht verwertbaren (un-
termaBigen) Fanges nachgewiesen worden. Die
ermittelten Beifdnge von Kraut und sonstigen mi-
neralischen Bestandteilen stellen keine Besché-
digung von Laichplétzen/Laichsubstrat dar. Eine
Beeintrdchtigung der kommerziellen Fischerei
durch Ausflihrung der Driften konnte nicht regist-
riert werden.” (Richter, 2005; Abb. 16).
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Im Ergebnis der Auswertung der Versuchsfi-
scherei mit Treibzeesen im Saaler Bodden hat
das Institut fir Fischerei eine Anderung der
Kustenfischereiverordnung (KiFVO M-V vom
31.01.2003) hinsichtlich einer ,zeitlich und &rt-
lich begrenzten Genehmigung der Zeesenfische-
rei“ vorgeschlagen. Dieser Anderungsvorschlag
ist, mit Inkrafttreten der ,Verordnung zur Aus-
Ubung der Fischerei in den Kistengewé&ssern
Mecklenburg-Vorpommerns (KGFVO M-V), vom
15. August 2005%, per Gesetz verwirklicht wor-
den. Der §10 (2) 2. gestattet ,,...den Gebrauch
von Schleppnetzen zu touristischen Zwecken,
sofern der Schleppvorgang ausschlieBlich durch
Windenergie (Segel) bewirkt wird...*.

Erstmals auf Basis dieser neuen rechtlichen
Grundlagen konnten die zwei Zeesboote SAN-
NERT (FZ 33 / WUS 7) und RICHARD D. (FZ 94)
im September 2005 ihre Driften durchfiihren.
An Bord waren auch wissbegierige Vereinsmit-
glieder des Vereins der Zeesner und zahlreiche
erwartungsvolle Gaste. Die Fischer Horst Grah-
lert und Andreas Schoénthier demonstrierten die
harte Arbeit der Zeesenfischer (Abb. 17).
Manch Zander konnte nach der Drift gleich an
Bord zubereitet und verspeist werden. Viele in-
teressierte Zuschauer verfolgten von Land aus
eine Szenerie wie aus ldngst vergangenen Ta-
gen — zwei Zeesboote in der Herbstsonne bei
der Drift auf dem Saaler Bodden.

ALTES HANDWERK
MIT NEUER TRADITION

Aus dem anfanglichen Versuch, das Handwerk
der Zeesenfischerei auch in der praktischen An-
wendung zu erhalten, wurde eine feste Tradition.
Immer mit dabei war das Zeesboot von Horst
Grahlert PAULA (PRU. 7; Abb. 18). Die PAULA
ist seit 1927 in Besitz der Familie Gréhlert und
noch heute im aktiven Fischereieinsatz: Mit ei-
ner Sondergenehmigung ist sie regelmaBig auf
der Drift und das einzige in Fahrt befindliche
Boot, das auch noch die baulichen Vorausset-
zungen zum Zeesen hat. Mit der BERNSTEIN
(FZ 104) nahm 2010 noch ein weiteres Zees-
boot an der jahrlichen Drift von Althagen aus
teil. Langst sind auch junge Leute alljahrlich im
September auf den Driften mit dabei und haben
sich den praktischen Umgang mit dem Zees-
boot und der Zeese angeeignet. Sicher werden
diese Bilder auf den Sund- und Boddengewas-
sern in Zukunft wieder haufiger zu sehen sein.
Ein altes Handwerk wird gepflegt und geht nicht
verloren. Und ganz nebenbei gibt es einen wei-
teren touristischen Anziehungspunkt fir Gaste
Mecklenburg-Vorpommerns.
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ZUSAMMENFASSUNG

Bis in die 1980er Jahre gab es in Mecklenburg-
Vorpommern noch vereinzelt eine besondere
Art der Fischerei — das Fischen mit Treibnetzen
durch besegelte Arbeitsboote. Auf Grund des
technischen Fortschrittes und der Entwicklung
neuer Fischereimethoden verlor die Schlepp-
netzfischerei unter Segeln bereits in den 1960er
Jahren an Bedeutung. Damit schien eine jahr-
hundertalte Tradition der Region zu verschwin-
den und das Wissen um dieses alte Handwerk
verloren zu gehen.

Einige der schweren Arbeitsboote blieben bis
heute erhalten. Manche wurden ohne Masten
und Segel, aber ausgeristet mit Motor und Ru-
derhaus als Kleinkutter weiter in der Fischerei
eingesetzt. Wegen der besonderen Segeleigen-
schaften wurden weitere Boote von Sportboot-
seglern vor dem Verfall gerettet und in liebe-
voller Kleinarbeit restauriert. Damit entstand in
Deutschland aus ehemaligen Arbeitsbooten die
einzigartige Klassenvereinigung der Zeesboote.
Den Mitgliedern dieser Klassenvereinigung ist
es zu verdanken, dass viele der einstigen Ar-
beitsboote bis heute erhalten blieben. Sie wur-
den von den Seglern fir die Verwendung als
Freizeit- und Familienboot umgebaut, behielten
aber ihre charakteristische Bootsform und ihre
typischen braunen Segel.

Ein Zeesboot in der Ublichen Bauweise von
1870 kann man noch im NAUTINEUM, auf dem
Ausstellungsgeldande des Deutschen Meeres-
museums auf dem D&nholm, besichtigen. Dort
steht ein voll aufgetakeltes und bis ins Detail
ausgeristetes Zeesboot, wie es um die Jahr-
hundertwende in der Region Ublich war. Das
ausgestellte Boot ist ein Nachbau des um 1870
gebauten Zeesboots AHR-1 des Fischers Dade

Abb. 16: Statistische Datenerfassung zur Fischereidurchfih-
rung und Fangauswertung.

Abb. 17: Fischer Horst Gréhlert beim Auslegen der Zeese.

aus Althagen. Das Meeresmuseum Ubernahm
das veraltete Boot AHR-7, konnte es wegen
des schlechten Zustandes aber nicht erhalten.
So erfolgte ein Neubau, der detailgetreu das
Bild eines Zeesbootes um 1870 wiederspiegelt.
Die AHR-1 wurde genau aufgemessen und die
Plane nach historischen Vorbildern erstellt. Der
Nachbau erfolgte 1986-87 auf der Stralsunder
Dinse Werft. Es entstand eine Zeesboot-Replik,
die mit typischen Vorsteven, Rundgattheck,
Seitenschwert, ohne Aufbauten und Motor dem
Bauzustand eines solchen Arbeitsbootes um
1870 entspricht.

Ehe die STR-9 2001 in die Ausstellungen auf
dem Dé&nholm integriert wurde, erprobten 1988
bis 1992 Absolventen und Studenten der In-
genieurhochschule flir Seefahrt Warnemiinde/
Wustrow die Fahreigenschaften des Bootes.
Ohne Motor, nur mit der Kraft des Windes ange-
trieben, ergriindete die Crew altbewdhrte Tech-
niken des Segelhandwerks wieder.
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Abb. 18: PAULA (PRU 7), das Zeesboot von Horst Gréhlert.

Die alten Arbeitsboote und die Techniken des
Segelns blieben erhalten, das Handwerk der
Treibnetzfischerei mit diesen Booten schien
aber in Vergessenheit zu geraten. Heutige Zees-
booteigner bemihten sich um die Weiterfihrung
der Tradition des alten Handwerks der Zeesen-
fischerei. 2002 griindeten sie den ,Verein der
Zeesner e. V.“ mit dem Ziel, das Handwerk der
Treibzeesenfischerei unter Segeln der Nach-
welt zu erhalten und interessierten Menschen
zu demonstrieren. Die gesetzlichen Grundla-
gen fir die Schleppnetzfischerei unter Segeln
wurden in der ,Verordnung zur Auslbung der
Fischerei in den Kistengewé&ssern Mecklen-
burg-Vorpommerns (Kistenfischereiverordnung
- KGFVO M-V) vom 15. August 2005 verankert.
Seither demonstrieren Fischer und Zeesboot-
eigner jahrlich fir interessierte Zuschauer das
traditionelle Handwerk und die harte Arbeit der
Zeesenfischer. Aus dem anfanglichen Versuch,
das Handwerk der Zeesenfischerei zu erhalten,
wurde eine feste Tradition.
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Sudschwedische Bootstypen

in Pommern und auf Rugen -

ein Beitrag zur Entwicklungsgeschichte
der deutschen Ostseekutter

Wolfgang Rudolph

Dieser Beitrag von Dr. Wolfgang Rudolph erschien 1959 im Blekingeboken, dem Jahrbuch
des Blekinge Léans Museum in Karlskrona (heute Blekinge Museum) unter dem Titel: ,,Syds-
venska battyper i Pommern och pd Riigen. Ett bidrag till den tyska &stersjétralarens historia. “
Das Originalmanuskript von Wolfgang Rudolph ,,Stidschwedische Bootstypen in Pommern
und auf Rugen - ein Beitrag zur Entwicklungsgeschichte des deutschen Ostseekutters” be-
findet sich im Archiv des Blekinge Museums in einem Konvolut zur maritim-ethnografischen
Forschung von Wolfgang Rudolph und seiner Zusammenarbeit mit dem damaligen Direktor
des Blekinge Ladns Museums, Ingemar Attermann. Darin findet sich auch das Manuskript
der Ubersetzung des Beitrages ins Schwedische, die von Karin Attermann, der Ehefrau
Attermanns, vorgenommen wurde. Wolfgang Rudolph war in spateren Jahren dem Ehepaar
Attermann freundschaftlich verbunden, wovon ein umfangreicher Briefwechsel im Muse-
umsarchiv zeugt. Die Redaktion von MEER UND MUSEUM dankt Wolfgang Rudolph und
dem Blekinge-Museum in Karlskrona fir die Erlaubnis zum Abdruck des Manuskriptes aus

dem Jahr 1958, das von Peter Danker-Carstensen bearbeitet wurde.

Die Geschichte der Seefischerei in Pommern
und auf der Insel Rigen ist noch verhéltnis-
maBig jung. Dort hat die Berthrung mit den
Fischern der slUdschwedischen Landschaft
Blekinge den entscheidenden AnstoB fiir die
Entwicklung von der einfachen zu héheren For-
men des Fischereibetriebes gegeben. Bis weit
in die zweite Halfte des 19. Jahrhunderts wurde
an der pommerschen und riigenschen Seekiis-
te ausschlieBlich Strandfischerei und kiistenna-
he Fischerei getrieben. Das hatte geografische
6konomische, biologische und ethnologische
Ursachen, so z. B. das Fehlen gut ausgebauter
Seehéafen an der 520 Kilometer langen pommer-
schen Kiste. Die Hafen Sassnitz, Swinemtinde,
Dievenow, Kolberg, Rigenwaldermiinde, Stolp-
minde und Leba wurden erst zwischen 1870
und 1900 ausgebaut (Abb. 1). Hinzu kamen die
fehlende Absatzorganisation von der Kuste zu
den Verbraucher-Zentren im Binnenland so-
wie der Mangel an Transportmdglichkeiten fur
Frischfisch (Kuhlwagen, Markthallen). Obwohl
der Fischreichtum in den Kiistengewé&ssern gro-
Ber war als heute, besal3 die Seefischerei an der
deutschen Ostseekiste keinerlei Tradition. Weil

jegliche Voraussetzungen fehlten, waren alle
bisherigen Versuche zur Einfiihrung der Seefi-
scherei in Pommern und in den Nachbargebie-
ten (1865, 1866 und 1869 von Stralsund mit
Nordsee-Evern aus Blankenese bei Hamburg,
1867 von Danzig mit danischen Nordsee-Kut-
tern) gescheitert (Dittmer, 1902). Die Statistik
nennt fir 1872 in ganz Pommern nur offene Fi-
schereifahrzeuge (Dittmer, 1902), als deren see-
tlchtigste diejenigen von Dievenow angesehen
wurden, die in erster Linie fir das Lachsangeln
bestimmt waren. In Perioden des Rickganges
der Kistenfischerei-Ertrage segelten die Fischer
von Dievenow und Misdroy mit solchen Booten
bis zur Insel Rigen (Mittheilungen der Section
fur Kisten- und Hochseefischerei, 1888) und
Kolberger Fischer kreuzten bis Memel im ndrd-
lichen OstpreuBen. Um 1880 hieB3 es dariber:
»Seit einer Reihe von Jahren wird von Memel aus
die zuerst von pommerschen Fischern hier ein-
gefuhrte Lachsangelfischerei in der Ostsee be-
trieben”“ (Mittheilungen der Section fiir Kisten-
und Hochseefischerei 1885, S. 108). Obgleich
deren Boote ,nach pommerschem Muster” ge-
baut, von funf bis sechs Fischern bemannt, ,,gut
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Abb.1: Karte der siidlichen Ostseekdiste.

segeln und sich auch gegen den Seegang ziem-
lich halten, sind doch fast alljéhrlich in den Win-
termonaten hdufige Verluste an Menschenleben
und Fahrzeugen zu beklagen“ (Mittheilungen
der Section fir Kisten- und Hochseefischerei,
1887).

Es lag also auf der Hand, dass sich einige der
unternehmungsfreudigsten pommerschen Fi-
scher nach besserem Bootsmaterial umsahen.
In jenen Jahren erschienen zu bestimmten Zei-
ten schwedische Fischer in den pommerschen
Kistengewdssern (Havemann, 1886). Mit ihren
seetlichtigen Booten scheuten sie den weiten
Weg Uber die offene Ostsee nicht, der doch
etwa 120 Seemeilen betragt. lhren Fang richte-
ten die Schweden hauptséchlich auf Lachs. lhre
reichen Ertradge erregten bald die Aufmerksam-
keit der pommerschen Fischer. Leider konnten
es diese nicht ermdglichen — weder aus eigenen
Mitteln, noch mit Hilfe privater Kredite — in den
Besitz ahnlicher Boote und Gerate zu gelangen
(Weinreich, 1884). Da griff das Landwirtschafts-
ministerium helfend ein. ,Das erste schwedi-
sche Fischerboot mit vollstdndiger Ausristung
wurde im Friihjahr 1882 aus Staatsmitteln an-
gekauft und 4 Fischern aus Colbergerminde
zu Eigentum Uberwiesen, welche dasselbe ge-
meinschaftlich zu benutzen haben und obwohl!
am Ertrag als auch an den Unkosten des Be-
triebes zu gleichen Teilen partizipieren“ (Ha-
vemann, 1886). Ende 1882 gab es in Kolberg
bereits zehn ,Schwedenboote“. Im Sommer
1883 kauften die ersten Fischer in Rigenwal-
dermiinde und Stolpmiinde ebensolche Boote
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an (Bericht Regierungspréasidium Koslin, 1884)
und 1886 arbeiteten davon zehn in Kolberg, vier
in Rigenwaldermiinde und zwei in Stolpmiinde
(Havemann, 1886).

In welcher dramatischen Form sich solche An-
kdufe mitunter abgespielt haben, zeigt ein Be-
richt aus dem ostpreuBischen Hafen Pillau:
~Wie schon friiher mitgeteilt, wollten sich die
hiesigen Fischer durchaus nicht dazu verste-
hen, die Fischerei auf hoher See zu betreiben
(...). In diesem Friihjahr (1887) liefen hier in den
Hafen einige Fischer aus Schweden ein, die
mit Treibnetzen auf Lachsen fischten. Der Fang
in der Ostsee mit dem Strandgarn war gerade
zu dieser Zeit mdBig und es begreift sich da-
her der Eindruck, welchen die tagliche Einkehr
der Schweden mit einer reichlichen Ausbeute
an groBem Lachs auf unsere Fischer machte.
Schnell traten sie mit Schweden in Unterhand-
lung und kauften einem derselben das Boot mit
vollem Zubehér und sémtlichen Treibnetzen ab,
fuhren sofort nach hoher See hinaus und kamen
am ndchsten Tage mit einem Fang groBer Lach-
se nach Hause, den sie fiir 350 Mark verkauften.
Jetzt war das Eis gebrochen. Es traten kleine
Gesellschaften von Fischern zusammen und
kauften alle funf schwedischen Fischerfahrzeu-
ge an“ (Mittheilungen der Section flr Kisten-
und Hochseefischerei, 1887).

Uber die genaue Herkunft der Schwedenboote
liegen aus den 1880er Jahren keine bestimm-
ten Angaben vor. Es heiB3t nur, dass sie ,,sémt-
lich aus dem stdlichen Schweden” angeschafft
worden sind. Erst 1904 erwahnt Dittmer (1904):
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Abb. 2: (oben) Zeichnung eines schwedischen Fischerbootes (Blekinge Eka; nach Weinreich, 1884).

Abb. 3: (unten) Aufsicht und Spantenriss eines schwedischen Fischerbootes (nach Weinreich, 1884).

Senzentba |:~¢!i11i.ﬂ'r.
k ALFF

e —

L e e - e o e 4 ir I -

Chece ﬂ.n:-ldjl’.

E'-.mun!‘m il

ﬁ ulls Fh.ml

125



»In der Zeit von 1882 bis 1885 wurde ein Boot-
stypus aus Blekinge in Schweden an der Kiiste
von Hinterpommern eingefthrt. Die ‘Blekings-
eka‘’ war mit einem Rahsegel getakelt.” In der
ersten deutschen Veroffentlichung tGber Schwe-
denboote sind diese folgendermaBen beschrie-
ben (Weinreich, 1884): ,Das Boot ist ganz aus
Eichenholz mit 9 geklinkten Plankengédngen auf
hohem Kiel erbaut, hat weitliberfallenden Vor-
steven und ein eben solches Heck mit kleinem
Spiegel; die Linien sind ziemlich scharf gehal-
ten, namentlich unter Wasser, jedoch ist das
Hauptgewicht auf Tragfdhigkeit gelegt, damit
das Boot mit vollem Fange auch noch ausrei-
chend seetlichtig bleibt. Das Boot ist ganz offen
ohne Deck oder Halbdeck, weil die Bequem-
lichkeit des Betriebes dies erfordert. Die Star-
ke der Innhélzer betrdgt 4/8 cm, die Stédrke der
Beplankung 2,5 cm; die Planken sind in medio
30 cm breit. Die Ldnge des Bootes lber Steven
betrdgt 8,77 m, die gréBte Breite im Nullspant
2,84 m, die Tiefe im Nullspant 1,12 m. Getakelt
ist das Boot mit GroBmast und Besanmast; letz-
terer ist nur klein und steht lose in der Ducht
und Kielspur, der GroBmast dagegen steht frei
in einer Kielspur im Boot und wird nur durch
Wanten und Vorstag gehalten, damit er leicht
weggenommen werden kann. Die Mehrzahl der
im Gebrauch der Schweden befindlichen Boote
hat nur einen Mast, an welchem sie ein groBes
Rahsegel fiihren; der Mast wird, um dem Rah-
segel die gunstigste Stellung zum Winde zu ge-
ben, gewdhnlich beim Segeln am Winde geneigt
gestellt. Unsern Fischern war diese Takelung zu
unbequem, auch erforderte sie groBe Vorsicht.
Aus diesem Grunde sind jetzt die sdmtlichen
nach hier angekauften Boote mit gerade in Wan-
ten und dem Vorstag stehendem Mast, sowie
mit kleinem losem Besanmast versehen. An Se-
geln fuhrt das dargestellte Boot ein GroBsegel,
ein Besansegel, Stagfock und Kliver, sowie bei
leichtem Winde ein Toppsegel. Das GroBsegel
hat eine Gaffel, welche mittelst Rack mit Schar-
nier am Mast fahrt, um die Pick leicht fallen zu
kénnen. Das Besansegel ist ein Spreetsegel mit
Spreetstange und hat, da es (iber das Heck hin-
ausreicht, einen leichten Baum® (Abb. 2 und 3).
Die Erfolge des Fischfanges mit den neuen
Schwedenbooten lieBen nicht lange auf sich
warten. Ein Bericht aus Kolberg sagt dazu: ,,Die
Heringsfischerei wurde an unserer Kiste nur mit
hiesigen Booten betrieben, welche 1-2 Meilen
vom Lande operierten. Mit den vor ca. 3 Jahren
eingefuhrten schwedischen Booten und Netzen
gehen die Fischer ca. 10 Meilen in See (...) Die
Fischerei hat hier seither, mindestens in den bei-
den Vorjahren, das dreifache Resultat flr Herin-
ge ergeben; ebenso vorteilhaft erweist sich der
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Lachsfang gegen friiher (...). Von den Heringsfi-
schern werden an jetzt nur schwedische Boote
und Netze benutzt, was wohl am besten flir de-
ren Nutzen spricht* (DFV, 1884). Bald erkannte
man jedoch, dass die offenen Boote flir den in-
tensiven Seefischereibetrieb immer noch nicht
genigend geeignet waren. Sowohl in Pommern
als auch in Blekinge und auf Bornholm begann
man, die offenen Fahrzeuge vollstindig zu de-
cken und Neubauten gleich gedeckt herzustel-
len. 1891 ist in einem Bericht vom ,,Eindecken
von schwedischen Booten“ die Rede (Mitthei-
lungen der Section fur Kisten- und Hochseefi-
scherei, 1891, 1. Sonderbeilage), und 1892 heiflt
es: ,,Zwei Fischer aus Hela (in WestpreuBen) ha-
ben sich mit Hilfe eines vom Reiche gewdéhrten
Darlehens ein gedecktes schwedisches Fischer-
boot mit Fanggerédten gekauft® (Mittheilungen
der Section fir Kisten- und Hochseefischerei,
1892). Spater bevorzugte man in Pommern je-
doch den Ankauf oder Neubau von Kuttern aus
Bornholm: ,, 718 derartige Kutter fingen im Jahre
1901 von Dievenow aus” (Dittmer, 1902). Ditt-
mers Statistik des Jahres 1901 weist fir die &st-
liche deutsche Ostseekiiste folgenden Bestand
an schwedischen und Bornholmer Kuttern aus:
Pommern 162, WestpreuBen 255 und Ostpreu-
Ben 163 (Dittmer, 1902).

Dies war das Ergebnis einer rapiden Entwick-
lung innerhalb von noch nicht ganz 20 Jahren!
Hervorgegangen aus dem Blekingeboot war in
jenem kurzen Zeitraum der Ostseefischkutter
entstanden, dessen Motorisierung dann die
Jahre ab 1903 brachten. Zuerst wurden vorwie-
gend dénische, nach 1908 die ersten deutschen
Glihkopfmotoren verwandt. Mitte der 1920Qer,
Anfang der 1930er Jahre erfolgte schlieBlich
die Umstellung auf deutsche Dieselmotortypen,
deren Starke von etwa zehn auf Uber 100 PS
angestiegen ist.

Nach Angaben der alten Kolberger Fischer Ge-
brider Hensel, die seit 1945 in Sassnitz arbei-
teten, wurde die letzte Blekingseka in Kolberg,
KOL 81, um 1900 dort abgewrackt. Obwohl die
pommerschen Bootswerften bald die glnstigen
Formen der schwedischen und Bornholmer Kut-
ter nachahmten und ihre Bauqualitat verbesser-
ten, wurden auch noch nach dem Ersten Welt-
krieg dénische und schwedische Fahrzeuge
nach Pommern angekauft. Das ,Handbuch fir
die Deutsche Handelsmarine® von 1933 z&hlt in
Dievenow einen, in Kolberg 15, in RUgenwalder-
miinde elf und in Stolpmiinde zehn bornholmer
oder schwedische Kutter. Von den 15 Kolberger
Kuttern waren 1945 — nach Gebrider Hensel
— noch finf vorhanden: drei davon beschlag-
nahmte das russische Militér, einer ist auf der
Flucht verschollen, ein nach Sassnitz geflich-

teter Kutter wurde 1951 dort abgewrackt, der
letzte (erbaut 1920 in Svaneke auf Bornholm)
fahrt noch heute (1958) in Freest, einem kleinen
vorpommerschen Hafen nahe Wolgast.

An der Seekiste der Insel Rigen waren die
Fischereiverhaltnisse die gleichen wie in Hin-
terpommern. 1892 meldete ein Bericht: ,Eine
eigentliche Hochseefischerei wird zurzeit von
Rdgen aus lberhaupt nicht betrieben (...). Im
Zusammenhang damit steht der Umstand, daB
gréBere und namentlich gedeckte Boote bei der
Fischerei gar nicht in Gebrauch sind“ (Mitthei-
lungen der Section fur Kisten- und Hochsee-
fischerei, 1892). Bereits 1884 hatten Fachleute
empfohlen: ,Fir die Fischer an der Ostklste
von Rugen wiurden sich die schwedischen Boo-
te sehr gut eignen, und es dirfte durchaus zu
empfehlen sein, wenn hier von Seiten des Staa-
tes auf die Einfdhrung dieser Boote hingewirkt
wiirde. Die jetzigen RUgenschen Fischerboote
sind nicht geeignet, bei stlirmischer Witterung in
See zu fischen” (DFV, 1884). Es bedurfte jedoch
erst der Fertigstellung des Hafens von Sassnitz
(1896), bevor man daran denken konnte, von
dort aus mit gréBeren, tiefgehenden, seetiichti-
gen Fischerfahrzeugen zu operieren. Und auch
nach Vollendung dieses Hafens dauerte es noch
etwa zehn Jahre, ehe sich einzelne Sassnitzer
Fischer zur Seefischerei anschickten. Der hier
seit Jahrzehnten florierende Badebetrieb bot

Abb. 5: Vordersteven des Kutters LAU 1.

der Mehrzahl weit bequemeren Verdienst. Erst
um 1905 wurde der erste Sassnitzer Kutter aus
Stolpmiinde angekauft. Ob er schwedischer
oder Bornholmer Herkunft war, ist unbekannt.

Die frihesten nachweisbaren Bootstypen-Be-
ziehungen zwischen Rigen und Schweden ha-
ben sich 1912 angebahnt. Sie endeten hdchst
tragisch. Damals reisten die Fischer Herman
Bliesath und Otto Klingenberg aus Hagen, ei-
nem kleinen Dorf auf der Halbinsel Jasmund,
nordlich der Hafenstadt Sassnitz, mit der Fahre
via Trelleborg nach Stidschweden und erwarben
dort — in welchem Hafen ist unbekannt — einen
Lachskutter. Auf der Rickfahrt gerieten sie mit
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Abb. 7: Bugansicht von SAS 70 SEESTERN.

diesem Boot in orkanartigen Sturm und blieben
seither verschollen.

1917 oder 1918 kaufte die ,Sassnitzer Dampf-
schiffs Gesellschaft* (SDG), eine Reederei, die
sich im Sommer ausschlieBlich mit dem riigen-
schen Bé&derdienst befasste, zwei Fischkutter:
BUDDE und HAY, baute darin Motoren ein und
begann den Seefischereibetrieb. Von diesen ers-
ten Sassnitzer Motorkuttern soll zumindest der
HAY schwedischen Ursprungs gewesen sein. Er
soll vorher in Ystad gefahren sein. Es handel-
te sich um ein etwa 14 Meter langes Fahrzeug,
angetrieben von einem 25 PS-Gluhkopfmotor
der Firma Callesen in Apenrade und versehen
mit einem Mast und Gaffeltakelung. Mit der HAY
wurde auf Plattfisch und Dorsch getrawlt. 1920
gab die SDG den Kutter an den Sassnitzer Fi-
scher Albert Neumann ab, der ihn bis 1924 be-
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nutzte und dann nach Stralsund weiter verkauf-
te. Das Fahrzeug soll einige Jahre spater in der
Nordsee gestrandet sein.

Die Sassnitzer Fischer Fritz Rink und Max Geest
erwarben im Dezember 1930 in Baskemolle
nordlich von Simrishamn einen etwa 14 Meter
langen Kutter (SAS 28), der von einem schwe-
dischen 35 PS-Gliuhkopfmotor angetrieben wur-
de. Bereits im Januar 1931 strandeten sie da-
mit jedoch bei Sandhammaren, und der Kutter
ging total verloren. Uber seine Herkunft lieB sich
nichts in Erfahrung bringen. Das Fahrzeug war
kraweel gebaut mit rundgattem Heck.

Einen Blekingekutter kaufte der Sassnitzer
Fischer Walter Borgwardt, genannt ,Tucker-
Borgwardt®, im Jahre 1933 aus Trelleborg. Das
Schiff war — nach Aussage des Fischers Stahl in
Trelleborg — der erste Kutter in Trelleborg Uber-
haupt, gebaut 1927 in Jogges6 bei Karlshamn.
Das Fahrzeug ist 9,6 Meter lang und besitzt ei-
nen 16 PS-Glihkopfmotor der Hanseatischen
Motorenwerke in (Hamburg-)Bergedorf. 1935
verkaufte Borgwardt diese SAS 27 nach Lauter-
bach, einem kleinen Hafen an der riigenschen
Sudkiiste, an den Fischer Heinrich Koos. Wie
in Trelleborg, so war auch in Lauterbach dieses
Blekingeboot der erste Kutter. Die LAU 1 fahrt
noch heute [1958] (Abb. 4 und 5).

Der letzte Bootsankauf aus Schweden nach RU-
gen wurde 1948 getéatigt. Damals erwarb der
Sassnitzer Fischer Heinrich Schuschel einen
Kutter aus Karlskrona. Dieser SAS 70 soll um
1933 in Karlskrona erbaut worden sein und be-
sitzt einen schwedischen 13 PS-Glihkopfmotor

(Abb. 6 und 7). Das Fahrzeug wird meist zum
Angeln auf Dorsch und zur Netzfischerei auf
Hering verwendet. Interessant ist, dass der
rigensche Bootsbauer Albert Wessel in Wiek
auf der Halbinsel Wittow diesen Blekingekutter
(SAS 70) zum Vorbild fiir eine Serie der ersten
Nachkriegs-Kutterbauten nahm. Im Blekingetyp
wurden 1949 bis 1950 in Wiek bei Wessel die
Sassnitzer Kutter SAS 49 (Abb. 8 und 9) und
SAS 63 erbaut.

Die Wirksamkeit der siidschwedischen Bootsty-
pen war auf Rigen — im Gegensatz zu Hinter-
pommern — nur gering. Das liegt in der zeitlichen
Verspdtung der Entwicklung zur Seefischerei
begriindet. Als in Sassnitz 1928, nach Einfih-
rung des Trawlen auf Hering und Sprotten im Ar-
kona- und Bornholmbecken, die Kutterfischerei
zu blihen begann, brachten sich die von Hol-
stein oder von OstpreuBen nach Sassnitz zie-
henden Seefischer ihre Kutter mit. Und ab 1935,
als die erste Garnitur des Bootsmaterials durch
gréBere, starkere Neubauten ersetzt wurde, wa-
ren die Sassnitzer Fischer durch die von ihnen
aufgenommenen Reichskredite gezwungen, auf
deutschen Werften bauen zu lassen. Nur ein
einziger Sassnitzer Fischer, Heinrich Prissing,
hat diesem Zwang getrotzt: Er lieB sich 1934/35
auf eigene Kosten und durch Mithilfe seiner da-
nischen Verwandten einen Kutter in Ronne auf
Bornholm bauen, die SAS 22.

Nach dem Zweiten Weltkrieg standen die politi-
schen Verhéltnisse in Deutschland dem Boots-
kauf aus Skandinavien entgegen. So dirften die
Kutter LAU 1 und SAS 70 die letzten Blekinge-
boote sein, die noch heute [1958] in Pommern
vorhanden sind.
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Die Blekingseka —

ein Bootstyp mit vielen Funktionen
aus dem Sudosten Schwedens

Karin Nilsson

Die blekingseka hat inren Namen nach der Pro-
vinz Blekinge erhalten, einer kleinen Landschaft
in der stiddstlichen Ecke Schwedens. Trotz ih-
res regionalen Namens war die blekingseka bis
zum Ende des 19. Jahrhunderts der dominieren-
de Bootstyp an einem langen Kistenabschnitt,
der sich vom ostlichen Sk&ne (Schonen) lUber
Blekinge bis an die sudliche Kiiste von Sma-
land und bis zur Insel Oland erstreckte. Die ble-
kingseka gibt es in vielen GréBen und mit vielen
verschiedenen Funktionen, aber die Konstruk-
tion ist im GroBen und Ganzen die gleiche. Oft
besaB ein Fischer mehrere Boote verschiedener
GroBe, die fir verschiedene Zwecke gebraucht
wurden (Abb. 1).

Die groBe vrakeka benutzte er zur Seefischerei
wéhrend die kleineren Boote in der Kleinfische-
rei innerhalb der Scharen sowie zum Fischeste-
chen und fir die Jagd auf Seevogel verwendet
wurden.

Das Boot kann groBere Lasten tragen und ist
schnellsegelnd, die Lange betragt vier bis 13
Meter. Friher wurde die GroBe des Bootes oft
durch die Anzahl der Plankeng&nge beschrie-
ben. Man sprach zum Beispiel von einer Vier-
Planken-Eka oder von einer Sechs-Planken-
Eka. Die Anzahl der Plankengdnge stand in
einem bestimmten Verhéltnis zur L&nge des
Bootes (Abb. 2 und 3).

Das Alter des Bootstypes verliert sich im Dun-
kel der Geschichte. Die alteste bekannte Zeich-
nung stammt aus dem 18. Jahrhundert, aber die
blekingseka ist sicherlich &lter. Der Bootstyp als
solcher hat seine Wurzeln in dem nordischen
Bootstyp snipa, also dem gleichen Typ wie die
Boote der Wikinger. Die verschiedenen Varian-
ten der blekingseka wurden spater von anderen
Bootstypen, die mehr Sicherheit und Effektivitat
boten, ersetzt. Heutzutage werden hauptséch-
lich die kleineren, zwischen 14 und 17 FuB lan-

Eka — ein Definitionsversuch

Das schwedische Wort eka (auch 6ka) bezeichnet urspriinglich ein kleineres klinkergebautes
Boot, das gerudert oder auch gewriggt wurde. Der sprachgeschichtliche Ursprung liegt im
Wort 6kstocken, das soviel wie ,ausgehoéhlter Baumstamm® bedeutet. Heutzutage bezeich-
net eka nahezu ausschlieBlich ein klinkergebautes Boot mit Achterspiegel oder auch mit
einem Spiegel am Bug, wie zum Beispiel die so genannte Bohusjolle. Die eka hat schré-
ge Steven, an denen die Planken befestigt werden. Die Bodenform kann zwischen einem
halbrunden und einem platten Boden variieren. Plattbodige Ekas kdnnen sowohl vorn wie
achtern mit einen Spiegel versehen sein. Einige Typen haben sowohl Achterspiegel als auch
Vordersteven. Plattbodige Ekas wurden meist fur die Binnenfischerei und fur die Eigenbe-
darfsfischerei benutzt. Ekas mit runden Béden sind zum Beispiel die Blekingsekas in den
Kiisten- und Scharengewassern. Die GroBe der Boote variiert je nach urspriinglichem Ver-
wendungszweck. Es gibt Ekas von etwa vier bis zu acht Metern Lange. Letztere waren als
Segelboote gebaut und mit einem Sprietsegel ausgestattet.

Der - die oder das Eka — nicht nur ein sprachliches Problem

In der Ubersetzung wurde die im Schwedischen Ubliche Kleinschreibung des Substantivs
eka beibehalten, da es nicht zu Ubersetzen ist. Die zusammengesetzten Formen der ver-
schiedenen eka-Typen wurden nur im Einzelfall (,Frachteka”) Ubersetzt. Da das schwedi-
sche Wort eka ein femininum ist, wurde in der Ubersetzung ebenfalls die weibliche Form fir
diesen Bootstyp gewé&hlt. Daflir gibt es im siidlichen Ostseeraum durchaus Entsprechun-
gen, wie zum Beispiel die Zeese, die Quatze oder auch die Lomme. Die schwedische Plu-
ralform von eka ist ekor. In der Ubersetzung wird aber die deutsche Form der Pluralbildung
bei Nomen, die auf einen Vokal enden, durch ein angehéngtes >s< gewahlt. In diesen Fallen
wurde dann die GroBschreibung benutzt.

Abb. 1: Par Arrhenius segelt im Sommer 2011 eine 19-FuB3-blekingseka. Sowohl Pér als auch sein Sohn und sein Vater sind
bei allen Regatten flr Blekingsekas dabei.
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Abb. 2: Ein Mann segelt eine blekingseka 1938 vor Ungskér
in den 6&stlichen Schéren von Blekinge.

gen (1 FuB = 0,3048 m) Ekas verwendet, zumeist
als Freizeitboote. Blekingsekas werden immer
noch gebaut, und jedes Jahr gibt es mehrere
Regatten, die speziell fir Blekingsekas ausge-
richtet werden.

DIE BOOTSBAUPLATZE

Die Bevolkerung der Scharenkiiste hatte seit
jeher einen Bedarf an guten und seetiichtigen
Booten. Oft baute der handwerklich geschick-

Abb. 3: Der Lotse Per Berglund in seinem Lotsenboot 1924 bei
Léngéren in den &stlichen Schédren von Blekinge. Der Streifen

im Segel zeigt, dass es sich um ein Lotsenboot handelt.
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Abb. 4: Die Bootswerft Saxemara bei Ronneby ist eine der wenigen traditionellen Werften, die heute noch existieren. Sie

befindet sich im Besitz des Blekinge Museums und wird von einem Bootsbauer betrieben, der die Werft vom Museum ge-

pachtet hat.

te Fischer sein Boot selbst und half Nachbarn
und Verwandten beim Bau ihrer Boote. Erst
mit Einfihrung der Gewerbefreiheit Mitte des
19. Jahrhunderts konnten sich Bootsbauer
frei an der Scharenkiiste niederlassen und am
Ende des 19. Jahrhunderts wuchs das Boots-
bauhandwerk Uberall in Blekinge. Vorher hatte
das schwedische Zunftsystem im Prinzip je-
des Handwerk und jeden Handel auBerhalb der
Stadte unterbunden. Auf den friihen Bootsbau-
ereien wurden die Boote im Freien auf nur leicht
geschitzten Baupladtzen mit Hilfe von einfachen
Handwerkszeugen erbaut. Dabei war es nicht
ungewodhnlich, dass der Bootsbauer zu sei-
nen Kunden kam und das Boot vor Ort baute.
Oft war das Bootsbauerhandwerk mit anderen
Erwerbszweigen wie Fischerei oder Landwirt-
schaft kombiniert. Als die wirtschaftliche Be-
deutung der Kistenfischerei wuchs und immer
mehr Fischerboote nachgefragt wurden, konnte
sich der Bootsbauer als Handwerker spezialisie-
ren und in Werkstéatten und neue Technik inves-
tieren. Das Gewerbe bllihte und auf den Werften
wurden nun Freizeit- und Arbeitsboote gefertigt.
Mit neuen Materialien wie Kunststoffen, neuen
Techniken und héherer Produktivitdt begann in
den 1960er Jahren der allgemeine Rickgang
dieses Gewerbes. Von den vielen Bootsbauerei-
en, die noch vor hundert Jahren wie Perlen auf
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einer Kette entlang der Kiste Blekinges lagen,
sind heute nur noch einige wenige vorhanden.
Eine von ihnen ist die Bootswerft Saxemara in
der N&he von Ronneby, die seit einigen Jahren
dem Blekinge Museum gehért und von einem
Bootsbauer betrieben wird, der den Betrieb ge-
pachtet hat (Abb. 4).

VRAKEKA

Der zweitgroBte und meist besprochene Typ
der blekingseka ist die vrakeka. Diese misst
zwischen 24 und 30 FuB. Ihre guten Segelei-
genschaften und ihre Seetlchtigkeit bewahrten
sich in der Seefischerei. Die Fischer aus Blekin-
ge fuhren weit auf die Ostsee hinaus. Sie fisch-
ten um Bornholm herum und wagten sich sogar
bis vor die polnische und die deutsche Kiiste.
Die guten Eigenschaften der Boote imponierten
deutschen Fischern, die daraufhin Boote aus
Blekinge nach Rigen und Pommern ankauften.
(siehe Beitrag von Rudolph in diesem Band).

Die vrakeka war urspriinglich mit einem unsy-
metrischen Rahsegel ausgestattet, das bei je-
der Wende heruntergefiert, hinter den Mast ge-
tragen und dann erneut gehisst werden musste.
Dieses Manéver erforderte bis zu finf Mann und
bestimmte dadurch die GroBe der Besatzung.

Abb. 5: Es war Aufgabe der Frauen, den Fisch zum Fischmarkt in der Stadt zu transportieren, um ihn dort zu verkaufen.

Fischmarkt in Karlskrona 1909.

Abb. 6: Fischerfrauen von Aspd wahrscheinlich auf dem
Heimweg vom Fischverkauf in der Stadt, um 1920.

http://www.seasideboats.eu

Als ein Teilprojekt innerhalb des mit EU-
Mitteln geforderten Projektes SeaSide er-
stellte das Blekinge Museum in Karlskrona
eine Datenbank zur Dokumentation von
traditionellen Fischer- und Arbeitsbooten
im Ostseeraum. In dieser Datenbank er-
halt man Informationen Uber die einzelnen
Boote und die Werften, auf denen diese
Fahrzeuge erbaut wurden. Die Datenbank
ist offen fur alle, die Angaben Uber Boote,
Bootstypen und Bootswerften lesen oder
auch neue Informationen eingeben méch-
ten (siehe Beitrag von Danker-Carstensen
auf Seite 20 in diesem Band).

Das Rahsegel wurde ab Mitte des 19. Jahrhun-
derts durch ein Sprietsegel mit einer Stagfock
ersetzt. Dadurch konnte die Besatzung auf drei
Mann verringert werden. Jeder Fischer besaB
normalerweise 20 Stlick Garn, die zu einem ein-
zigen groBen Netz verbunden wurden. Das Boot
wurde an dem zwischen zwei und drei Kilometer
langen Netz vertaut, um sich dann wahrend der
Nacht damit treiben zu lassen. Diese Art der Fi-
scherei nannte man in Blekinge vraken, so dass
nach dieser Fangmethode die vrakeka ihren Na-
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Abb. 7: Die vrakeka KLAURA des Blekinge Museum ist eine 1985 erbaute Replik der vrakeka OLAND der Bootswerft Gebrii-
der Mértensson auf Ostra Héstholmen in den &stlichen Schéren von Blekinge.

Abb. 8: Die vrakeka OLAND wird auf auf einer Frachteka zum
Blekinge Museum transportiert.

men erhielt. Nach dem Einholen der Netze se-
gelte man moglichst nach Hause, wo frihmor-
gens schon die Frauen der Fischer warteten,
um die Fische aus den Netzen zu pulen. Danach
segelten oder ruderten die Frauen zum Fisch-
markt in der Stadt, um dort den Fang der letzten
Nacht zu verkaufen. Die Frauen in den Fischer-
dorfern waren hochgeschétzt. Sie kiimmerten
sich um den Fischverkauf, um den Haushalt,
die Kinder und um das Einkommen der Familie.
Ein Fischer beschrieb das so: ,,Alles hing an der
Frau. Sie war das Glick des Hauses. Und wenn
es manchmal noch so schwer war, so war sie
es doch, die alles rettete und richtete...” (Abb.
5 und 6).
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FRACHTEKA ODER GROSSEKA

Der groBte Typ der blekingseka wurde fiir Trans-
portzwecke benutzt und maB zwischen 35 und
45 FuB. Dieser Bootstyp konnte 15 bis 20 Tonnen
laden und wurde unter anderem fiir den Transport
von Steinen und Sand eingesetzt, aber auch, um
Vieh, Futter und Dinger zu transportieren. Die
Boote wurden mit Segeln und Rudern angetrie-
ben. Die Segelflache betrug etwa 150 Quadrat-
meter, verteilt auf Fock und GroBsegel. Die nor-
male Art des Riggs war ein Sprietsegel, aber es
gab auch Gaffelsegel. Wahrend der 1930er Jahre
erhielten viele Boote einen Rohélmotor. Die letz-
te Frachteka war bis Anfang der 1970er Jahre in
Betrieb, wurde dann verkauft und zu einem Frei-
zeitboot umgebaut (Abb. 7 und 8).

KROKEKA

Die krokeka (schwedisch: krok = Haken, hier An-
gelhaken) war zwischen 20 und 23 FuB lang und
wurde zum Angeln auf Lachs, Aal und Dorsch
verwendet. Das Boot war mit einem Sprietsegel
und einer Stagfock getakelt. Die krokeka konn-
te ebenfalls zwei Masten haben und fihrte in
solchen Féllen ein kleineres Sprietsegel an ei-
nem kleinen Mast am Heck, der jdck genannt
wurde. Vor ungeféhr einhundert Jahren begann
man, einen Fischkasten in die Boote einzubau-
en, um die Fische lebend zu transportieren. Eine

P | [T

Abb. 9: Eine krokeka oder so genannte kvasse unter Segeln in den Schéren von Héllaryd vor Karlshamn.

Abb. 11: Kleinere Ekas in einer Bucht bei Slédttanéds in der
Né&he von Ronneby, um 1925.

krokeka mit Fischkasten nannte man kvass oder
kvasse, ein Wort das wahrscheinlich deutschen
Ursprung ist (vergl. Quatze) und das durch die
deutschen Aalaufkdufer nach Blekinge gelangt
ist (Abb. 9).

SATTEKA

Die sétteka wurde zumeist in der kiistennahen
Fischerei, wo man mit Angeln verschiedener
GroBe fischte, eingesetzt. Das Boot war mit ei-
nem Mast fir Sprietsegel und Fock ausgestattet
und zwischen 15 und 20 FuB3 lang (Abb. 10).
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RUDERBOOT

Ruderboot oder einfach nur Boot wurden die
kleineren Ekas bis 14 FuB Lange oder kleiner ge-
nannt, die in den inneren Schéren zur Jagd, zum
Fischen oder flir Transportzwecke benutzt wur-
den. Oft besaBen diese Boote kein Rigg (Abb. 11).

DIE BLEKINGSEKA
ALS FREIZEIT- UND SEGELBOOT

Im 20. Jahrhundert verlor die blekingseka ihre
Funktion als Fischerei- und Transportfahrzeug.
Aber sie blieb als Freizeitboot populdr. Schon
wéhrend der 1860er Jahre wurden Regatten fir
Blekingsekas ausgetragen und an den Kais in
den Stddten lagen Blekingsekas, die von der
Stadtbevolkerung fir Freizeitzwecke genutzt
wurden (Abb. 12 und 13).

Heutzutage werden nur noch wenige neue Ekas
erbaut, aber der Bootstyp wird immer noch
hergestellt. In der Bootsbauklasse der Litori-
na Volkshochschule in Karlskrona werden zum
Beispiel jedes Jahr mehrere dieser Boote im

Abb. 12: Wéhrend des 20. Jahrhunderts verlor die bleking-
seka ihre Funktion als Fischer- und Transportboot, aber blieb
nach wie vor als Freizeitboot populdr. Regatta mit Bleking-
sekas in Karlskrona, 1912.

Rahmen des Unterrichts erbaut (Abb. 14). Auch
neue Materialien gibt es. Die Segel sind heute
oft aus Kunststoff gefertigt und eine blekingseka
kann auch aus Plastik entstehen. Regatten mit
diesen Booten erfreuen sich groBer Beliebtheit

Abb. 13: Blekingsekas in Bjérkholmen, einem Arbeiterstadtteil in Karlskrona um 1900. Die Boote wurden von der Stadtbe-
vélkerung zum Fischen und fir Ausflliige genutzt.
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Abb. 14: Die Schliler der Bootsbauklasse an der Litorina Volkshochschule in Karlskrona bauen jedes Jahr mehrere Blekingsekas.

und jedes Jahr gibt es in Matvik bei Karlshamn
eine so genannte Weltmeisterschaft fur Bleking-
sekas wie auch andere Segelveranstaltungen
im Zusammenhang mit dem Ostseefestival in
Karlshamn.

Ubersetzung aus dem Schwedischen und An-
merkungen von Peter Danker-Carstensen, Ros-
tock.

QUELLEN

Blekinge Museums kystkulturundersdkning,
Archiv des Blekinge Museums Karlskrona
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Fischereifahrzeuge

an der Pommerschen Ostseekuste

Jerzy Litwin

WRACKS ALS QUELLEN
DER FISCHEREIGESCHICHTE

Der Fischfang in der Ostsee zwischen Oder- und
Weichselmindung war und ist weiterhin eine der
wichtigsten Beschéftigungen fur eine ziemlich
groBe Bevdlkerungsgruppe. Das Gewerbe hat
derzeit zwei Formen: Ein Teil der Fischer ist auf
See auf modernen, in Hafen stationierten Kut-
tern tatig, die andere Gruppe benutzt Boote, mit
denen die Fischer von Strandliegeplatzen aus in
See stechen. Die Boote der Kustenfischer an der
polnischen Ostseekiiste sind mehrfach moder-
nisiert worden, somit ist es schwierig, in ihnen
den traditionellen, volkstiimlichen Charakter zu
entdecken. Eine Ausnahme bilden einzig die
Boote der Kaschuben, in denen die Urspriinge
des alten Bootsbaus noch zu erkennen sind.
Die so genannten Kisten-Kaschuben wohnen
in Ortschaften des Kistenabschnittes westlich
von Danzig bis zur Umgebung des keba-Sees.

Mit der Geschichte der Hochseefischerei im
polnischen Pommern haben sich schon mehr-
fach Wissenschaftler beschaftigt (kega, 1949;

Die Pommersche Ostseekiiste

An der Kiste Pommerns liegen die Pom-
mersche Bucht (Zatoka Pomorska) und
das dahinterliegende Stettiner Haff (Za-
lew Szczecinski), auch Oderhaff genannt.
Die groBten Inseln vor der Pommerschen
Kiste sind Usedom, Wollin (Wolin) und
Rigen. Da das Stettiner Haff (Oderhaff)
eine Meeresbucht ist, sind die drei Min-
dungsarme der Oder, also Peenestrom,
Swine (Swina) und Dievenow (Dziwna),
keine Flisse, sondern Meeresarme. Zwi-
schen Dievenow und Danziger Bucht
(Zatoka Gdanska) erstreckt sich die Pom-
mersche Ausgleichskiste. Am Ende der
Ausgleichskuste ragt die Halbinsel Hela
(Mierzeja Helska) in die Danziger Bucht.
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Abb. 1: Bergung eines Bootswracks aus dem 12. Jahrhun-
dert, das wéhrend unterwasserarchdologischer Forschun-
gen vor Puck (Putzig) entdeckt wurde.

Kmiecinski, 1955; Ropelewski, 1963; Zbierski,
1978; Rulewicz, 1994). Diese Autoren richteten
ihr Augenmerk vor allem auf die formelle Seite
der Fischerei und haben nur am Rande die wich-
tigsten Fischereigerdte, ndmlich die Boote, be-
achtet. Viele Informationen Uber alte Boote und
alte Bootsbautechniken erhdlt man hingegen
durch Wrackfunde (Delimat, 1959; Smolarek,
1969, 1972; Rulewicz, 1994; Litwin, 1995). Leider
hat man in keinem der Bootswracks aus dem 9.
bis 13. Jahrhundert, die in Pommerellen entdeckt
wurden, mit der Fischerei verbundene Artefakte
gefunden. Deswegen ist es auch schwierig, das
Aussehen damaliger Fischerboote zu beschrei-
ben. Eine Vorstellung Uber die Form solcher
Fahrzeuge bringt die Analyse von Rumpffrag-
menten und anderer Konstruktionselemente, die
auf dem Gelande der Fischersiedlung in Danzig

von Archdologen geborgen wurden. Bestimmte
Erkenntnisse bringt auch ein Ensemble von 106
Spielzeugmodellen mittelalterlicher Boote, un-
ter denen Fischerboote ausgesondert werden
konnten (Smolarek, 1969). AuBer Plankenbooten
wurden in Pommern viele Einbdume entdeckt.
Diese fanden sich jedoch mehrheitlich im Bin-
nenland, dort, wo sie benutzt wurden. Die Anzahl
der Hochseeboote (K&hne) ist demgegeniber
gering. Unter Beachtung der nautischen Verhalt-
nisse in offenen Gewassern oder auf See darf
man vermuten, dass Einbdume dort selten ver-
wendet wurden. Hinzu kommt, dass sich Wracks
unter den Bedingungen der Ostsee kaum erhal-
ten haben. Dagegen konnten Einbdume in den
Gewaéssern der Putziger Wiek und bei gutem
Wetter auch in der ufernahen Zone der Danziger
Bucht verwendet werden. In der Sammlung des
Polnischen Schifffahrtismuseums befinden sich
Wracks von Einbaumen, die im Fischereihafen
in Jastarnia (Heisternest) sowie in der Ostsee in
Hbéhe des teba-Sees von einem schwedischen
Kutter geborgen wurden. Ein modifizierter Ein-
baum (mit Spanten) wurde in den 1960er Jahren
in der offenen See (Gotlandtief) durch ein pol-
nisches Fischereifahrzeug geborgen. Auch ein
schwedischer Kutter hat ein Einbaumfragment
geborgen, das zunichst ins Schifffahrtsmuseum
Goteborg kam und spéter dem Polnischen Schiff-
fahrtsmuseum Ubergeben wurde. In diesem Fall
ist es fraglich, ob es sich um ein Hochseeboot
handelt (zu niedrig und zu schmal). Eher ist es ein
Artefakt aus dem Binnenland, das durch einen
Fluss in die offene See getragen wurde. Ein gut
erhaltenes Kahnwrack wurde wahrend unterwas-
serarchdologischer Forschungen in der Putziger
Wiek entdeckt (Abb. 1).

Frihmittelalterliche Bootswracks an der pom-
merschen Kiiste — von Rigen bis zur Weich-
selmiindung — bezeugen den in dieser Region
entwickelten Bootsbau und zeigen Analogien
in der Bautechnik, die als slawisch bezeichnet
werden. Das alteste Beispiel unter diesen ist
das Wrack eines Fischerbootes aus Stettin (Fi-
lipowiak, 1988; Rulewicz, 1994; Abb. 2). Als Fi-
scherboote aus Pommerellen gelten das Wrack
aus Mechelinki (Mechlinken) sowie der modi-
fizierte Einbaum aus Danzig (Smolarek, 1969).
Beide Autoren haben das Wrack aus Mechelinki
nicht klar als Rest eines Fischerbootes erkannt.
Die genannten Wrackfunde beweisen, dass an
der slawisch besiedelten Ostseekilste bereits
im 9. bis 11. Jahrhundert ein Typ eines Fischer-
Plankenbootes existierte, mit dem die KiUsten-
gewdsser befahren wurden. Ikonografische
Quellen, die Fischerboote der siidlichen Ostsee
dokumentieren, stammen aus bedeutend spéa-
teren Zeiten. Die alteste bekannte technische

Abb. 2: Das élteste Wrack eines slawischen Fischerbootes
aus dem 9. Jahrhundert wurde 1962 in Szczecin (Stettin)
entdeckt.

Zeichnung eines Fischerbootes von der sudli-
chen Ostsee publizierte M. Girdwoyh (1881),
nachdem er die Fischerei-Ausstellung in Ber-
lin besucht und ein solches Boot, das ,fiir den
Lachsfang aus der Gegend von Kolberg gekom-
men ist”, kennen gelernt hatte (Abb. 4). Dieser
»-Konstrukteur® hat allerdings Form und techni-
sche Merkmale des Bootes teilweise geandert,
um es den Zwecken der Binnen-Fischerei an-
zupassen. Das von Girdwoyn dokumentierte
Boot zeichnete sich durch gerade, geneigte
Steven und verhaltnisméaBig hohen Kiel aus, der
bei Booten von der siidwestlichen Ostseekiste
haufig vorkommt. Die AuBenhaut des Rumpfes
bildeten vier breite Plankengange in Klinkerbau-
weise. Den Antrieb sicherten ein Sprietsegel und
eine dreieckige Fock. Darlber hinaus war das
Boot mit zwei Paar Riemendollen ausgestattet.
Abgesehen von gewissen Vereinfachungen und
den durchgefuhrten Anpassungen, kann man
bei diesem Boot einige konstruktive Merkmale
feststellen, die denen in Booten aus der Danzi-
ger Bucht ahnlich sind.

DIE ENTWICKLUNG
IM 19. JAHRHUNDERT

Einen groBen Aufschwung der Fischerei in den
Gewadssern des Danziger Pommerns (histori-
sches Pommerellen) brachten die letzten Jahre
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des 19. Jahrhunderts. Zu der Zeit erschienen
dort skandinavische, mit Treibnetzen ausgerts-
tete Kutter und groBe Segelboote, so genannte
pomeranki (etwa ,,Boote aus Pommern®, Singu-
lar: pomeranka) der Fischer aus Hinterpommern

— das die Kaschuben Pomerania nannten. Die
neuen Bootskonstruktionen und das benutzte
Fischereigerdt, aber auch die guten Fanger-
gebnisse, ermutigten die Kaschuben, ebenfalls
solche Boote zu kaufen. Spéater, um die Jahr-

Vor-, Hinter-, West- und Kleinpommern — Pommerellen — Pomerania
Die historische Landschaft Pommern bzw. die spatere preuBische Provinz Pommern
umfasst ein Gebiet im Nordosten Deutschlands und im Nordwesten Polens, das von der
Ostseekiste von knapp 50 Kilometer bis zu fast 200 Kilometer weit ins Binnenland reicht
(Abb. 3). Der Name ,,Pommern” ist slawischer Herkunft (po more ,,am Meer“). Westliche Be-
grenzung ist die Recknitz. Uber die Ausdehnung nach Osten gibt es Unterschiede zwischen
dem deutschen und dem polnischen Sprachgebrauch: Im deutschen Sprachgebrauch wird
unter Pommern das Gebiet des friiheren Herzogtums Pommern, der spéteren preuBischen
Provinz, verstanden. Die Provinz Pommern lag innerhalb der deutschen Staatsgrenzen von
1937 und existierte als solche von 1815 bis zum Ende des Zweiten Weltkrieges. Das Gebiet
setzt sich aus dem westlich der Oder gelegenen Vorpommern (heute der &stliche Teil des
Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern) und dem 0&stlich der Oder gelegenen Hinter-
pommern (entspricht weitgehend der polnischen Woiwodschaft Westpommern, (polnisch:
wojewddztwo zachodniopomorskie; kaschubisch: z6padnopomorsczé) zusammen. Die Ost-
lich an Hinterpommern anschlieBende Landschaft bis zur Weichsel wird Pommerellen ge-
nannt, was so viel wie ,,Kleinpommern“ bedeutet.

Die Woiwodschaft Pommern, (polnisch: wojewddztwo pomorskie; kaschubisch: Pomors-
czé wojewodztwo) mit der Hauptstadt Gdansk (Danzig) umfasst heute den Osten der his-
torischen Landschaft Pommern mit Pommerellen und dem &uBersten Osten der friiheren
preuBischen Provinz Pommern.

Das Polnische kennt die Bezeichnung Pommerellen nicht und fasst die gesamte Danziger Ge-
gend am linken wie am rechten Ufer der unteren Weichsel unter dem Namen Pomorze Gdarnskie
(Danziger Pommern) — auch Pomorze Wschodnie (Ostpommern) oder Pomorze Nadwislariskie
(Weichselpommern) genannt — zusammen. Das Gebiet der ehemaligen preuBischen Provinz
Pommern wird im Polnischen Westpommern oder auch Stettiner Pommern genannt.
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Abb. 3: Das Gebiet der preuBischen Provinz Pommern (1815-1945) und die angrenzenden Regionen.

Kaschubien

Die Kaschubei (auch Kaschubien, kaschubisch Kaszébé oder Kaszébskd, polnisch Kaszuby)
ist der ndrdliche Teil der historischen Region Pommerellen in Polen, westlich und sidwest-
lich der Stadte Danzig und Gdynia, in der Kaschubisch gesprochen wird. Im Jahr 1900 gab
es an der Grenze zur Provinz WestpreuBen 14 162 Personen mit polnischer Muttersprache
und am keba-See sowie am Garder See insgesamt 310 Personen mit kaschubischer Mut-
tersprache. Benannt wurde die Kaschubei nach der Volksgruppe der Kaschuben, die dort
lebt. In seiner Arbeit ,,Geografia wspotczesnych Kaszub” (Geographie der heutigen Kaschu-
bei) hat der Danziger Wissenschaftler Jan Modrawski (1999) ethnologische Kriterien erstellt,
nach denen Gebiete des heutigen Polens als Kaschubei angesehen werden durfen. Die Be-
dingung, dass mindestens ein Drittel der Bewohner Kaschuben sind, erfiillen 43 Gemeinden

in der Wojewodschaft Pommern.
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hundertwende, hat man Boote nach fremden
Mustern nachgebaut und Modifikationen her-
gestellt. Das fuhrte zur teilweisen Umstrukturie-
rung der Fangflotte, woraufhin 1893 in Hela ein
Hafenbecken fir Kutter und groBe Fischerboote
erbaut wurde.

Die ersten pomeranki wurden von kaschubi-
schen Fischern in der zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts in Betrieb genommen. Unter wel-

e

chen Umstédnden das geschah, bleibt unklar.
Eine Version ist, dass 1863 ein Fischer aus
Chtapowo (Chlapau) das erste Boot in Dziwnéw
(Dievenow) erstanden hat (Netzel, 1955). Nach
anderen, eher legendenhaften Uberlieferungen,
soll in der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts
nach einem starken Sturm am Ufer bei Karwia
(Karwen), bzw. nach anderen Aussagen bei
Chlapau, ein Fischerboot aus Hinterpommern
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Abb. 4: 1881 erstmalig publizierte Konstruktionszeichnung von M. Girdwoyn fiir ein Binnensee-Fischerboot, das ein see-

tichtiges Boot aus Kolberg zum Vorbild hatte.
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in das Polnische Schifffahrtsmuseum Gdansk, 1973.

angelegt haben. Die Besatzung und ihr Boot
erweckten das Interesse der ortlichen Fischer,
und so sollen diese mit Hilfe der pommerschen
Kollegen ein &hnliches Fahrzeug gebaut ha-
ben (Netzel, 1971). Ob und in welchen Konst-
ruktionsdetails sich die Boote der Fischer aus
Hinterpommern von den hiesigen Fahrzeugen
unterschieden, ist heute schwer festzustellen.
Auch die &ltesten Fischer erinnern sich daran
nicht mehr, und die Anzahl erhaltener Fotos,
die technische Einzelheiten der pomeranka zei-
gen, ist gering. Dennoch ist bekannt, dass die
groBten kaschubischen Boote — bot laskornowy
(Wadennetzboot) — bis zu sieben Meter lang
und etwa 2,8 Meter breit waren. Die MaBe einer
pomeranka waren: Lange: 8 bis 9 Meter; Brei-
te: 2,5 bis 3,0 Meter. Wahrscheinlich besaBen
diese groBen Boote technische Lésungen, die
den Kaschuben bis dahin nicht bekannt waren,
wurden doch die ersten pomeranki in Hinter-
pommern gekauft. Eines von diesen war das
bis 1939 im Kaschubischen Museum in Debki
(Dembeck) ausgestellte Boot. Dieses hatte der
Fischer Augustyn Kur in Biatogora (Wittenberg)
gekauft und, nachdem er dieses nicht mehr
nutzte, dem O&rtlichen Museum Ubergeben (Wr-
zosek, 1957). Ein anderes Boot - MECH 4 - fin-
det man im Register der Fischerboote aus dem
Jahr 1946, das im damaligen Fischereikalender
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Abb. 5: Die letzte pomeranka DEB. 5 — Hochseefischerboot auf einer Dine in Debki bei Wtadystawowo vor dem Abtransport

veroffentlicht wurde. Es war 1890 in Kolberg ge-
baut worden. Das bestétigt die Vermutung, dass
die pomeranki nicht urspriinglich im Danziger
Gebiet entstanden sind. Wie sahen also die ori-
ginalen pomeranki aus? Man kann annehmen,
dass sie einen Balkenkiel mit seitlichen Ausspa-
rungen (Sponungen) fir den ersten Planken-
gang der AuBenhaut hatten. Ein solches Boot
kénnte Girdwoynh 1880 in Libau (Estland) gese-
hen haben (Girdwoyn, 1881), denn ohne n&here
Kenntnis des Nutzens eines ,Kielbootes” fur die
Binnenfischerei, schlug er eine ahnliche Lésung
des Kiels in dem von ihm ausgearbeiteten Ent-
wurf eines Bootes fur die Binnenseefischerei vor
(Girdwoyn, 1881, Tafel lll; siehe Abb. 4). Tatsa-
che ist, dass der Balkenkiel zu Beginn des 20.
Jahrhunderts in Kistenbooten in Westpommern
angewandt wurde (Timmermann, 1962). In den
Gewassern des Danziger Pommerns, wo Untie-
fen haufiger waren, hat man bei den dort gebau-
ten pomeranki den Balkenkiel durch eine starke
Planke ersetzt, deren Kanten die Beplankung
des Bootsbodens nicht Uberschritten.

Andere technische Details der pomeranki wi-
chen nicht allzu sehr von analogen Elementen
der traditionellen kaschubischen Boote ab. Das
beweisen pomeranki aus den 1960er Jahren.
Spater wurden sie aus wirtschaftlichen Grin-
den auBer Betrieb gesetzt. Wegen Uberfischung

Abb. 6a und b: Konstruktionszeichnung und Takelriss der
pomeranka DEB. 5.

der kiistennahen Gewd&sser erwiesen sich kleine
Boote mit dreikdpfiger Besatzung als rentabler.
Fir die Bedienung einer pomeranka waren so-
gar finf Personen nétig. Die letzte, bis 1973 be-
nutzte pomeranka sicherte sich das Polnische
Schifffahrtsmuseum (Abb. 5). Das Boot hatte
1958 der Fischer Augustyn Czapp (geb. 1896)
aus Wierzchucino (Wierschutzin) gebaut, wobei

er als Schablone die Spanten eines aufgelegten
Fahrzeuges verwendete. Konstruktiv erinnert
diese pomeranka, die die ,letzte Generation“
groBer holzerner, mit Motor und/oder Segel an-
getriebener Boote dokumentiert, an traditionel-
le Boote. Es fehlt ihr nur die charakteristische,
den Freibord erhéhende Planke, mit der die po-
meranki der vergangenen Epoche ausgestattet
waren. Diese an den Scheergang von der Innen-
seite des Rumpfes angenagelte Planke hatte
Ausschnitte fir die Riemen, die bei Fahrt unter
Segeln mit speziellen Brettchen verdeckt wur-
den (Abb. 6a und b).

POMERANKI UND FISCHKUTTER

Die ersten, aus Westpommern Ubernommenen
pomeranki fuhrten Sprietsegel, die jedoch spa-
ter, zu Beginn des 20. Jahrhunderts, durch Gaf-
felsegel ersetzt wurden. Das bis heute erhaltene
Boot dieser Art hat in seiner Ausstattung den
Mastbaum und das originale Rigg. Bei der Aus-
ristung ist die Art, auf welche die Gaffel mit dem
Mast verbunden ist, beachtenswert. Zu diesem
Zweck hat man aus Leisten eine Art Tllle ge-
fertigt, die mit der daran befestigten Gaffel am
Mast auf und ab gleiten konnte. Manche pome-
ranki fihrten noch zusatzliche Segel - ein Vor-
segel am Bugspriet sowie ein Toppsegel. Das
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Bugspriet gehdrte nicht zum stehenden Rigg,
so wie die Toppstenge wurde es erst beim Fih-
ren des entsprechenden Segels gesetzt. Das
geschah immer bei gutem Wetter, gleichzeitig
mit dem Aufstellen des Mastes. Ublicherwei-
se fuhr man vom Strand unter Riemen ab und
ebenso kehrte man durch die gefahrliche Bran-
dung zuriick.

Die Brandungswellen waren gefahrlich. Fur ihre
Uberwindung musste der Mast gelegt werden,
damit der Schwerpunkt des Bootes tiefer lag
und die Wirkung des Windes geringer wurde.
Um den Mast schnell legen zu kénnen, war sein
Befestigungssystem leicht zu bedienen. Sowohl
das Stag als auch die Wanten hatten keine Tal-
jen zum Straffen, nur Wantenspanner oder leicht
zu l6sende Taue, die meistens an metallenen
Haltern befestigt waren. Lagen die pomeran-
ki im Hafen und nicht auf dem Strand, war das
den Mast versteifende Tauwerk dauerhaft ange-
bracht.

Pomeranki waren bei den Fischern in Wielka
Wies / Wtadystawowo (GroBendorf) und weiter
westlich sowie in den Fischersiedlungen zwi-
schen Danzig und Gdynia populéar. Auf der Halb-
insel Hela wurden sie nur sporadisch eingesetzt,
gewdhnlich zum Transport der Fische zu den
Markten in Putzig, Gdynia und Danzig. In Hela,
und spéter auch in einigen Doérfern auf der Halb-
insel Hela, kamen kleine Kutter zum Einsatz, die
in ihrer Konstruktion danische und schwedische
Fischkutter zum Vorbild hatten. Die Fischer aus
Kolberg waren in ganz Pommern die ersten,
die solche Fahrzeuge besaBen. Im Jahre 1887
verfigte man dort Uber elf Kutter und im Lau-
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fe einiger Jahre hatte ihre Anzahl im Danziger
Pommern 50 Uberschritten (Ropelewski, 1963).
Diese Kutter waren bis zu 6,6 Meter lang, ihre
Breite betrug etwa 2,5 Meter. Spater, am Anfang
des 20. Jahrhunderts, hatten sie eine L&nge von
Uber zehn Meter. Die Rimpfe der Kutter hatten
andere als bislang Ubliche Querschnitte — die
Umrisslinie des halben Spants war einem lang-
lichen Buchstaben ,S“ dhnlich. Diese Form war
typisch fur skandinavische Boote der Wikinger-
zeit. Die Kutter hatten eine Klinker-Beplankung
und waren in ganzer Ld&nge mit einem Deck ver-
sehen. Kennzeichnend waren die abgerundeten
und leicht geneigten Steven sowie eine ovale
Vertiefung des Cockpits im Heck. Auf dem Deck
befanden sich ein niedriger Aufbau der Kajlte,
die Laderaumluke und im Bug eine Vertiefung
des Decks fir diejenigen Fischer, die die Treib-
netze auswarfen bzw. einholten (Abb. 7).

Anfangs wurden die Kutter gesegelt. Die Take-
lung bildeten ein Gaffel- bzw. Sprietsegel, eine
Fock, ein Kliver sowie ein dreieckiges Topp-
segel. Zu Beginn des 20. Jahrhunderts wurden
viele Treibnetzkutter mit Motoren ausgertstet.
Wahrend die pomeranki in der Kaschubei nach
Bedarf gebaut wurden, hat man aber viele Jahre
lang keine Kutter gebaut. Sie wurden in Hinter-
pommern und in Skandinavien gekauft (Rope-
lewski, 1963). Erster polnischer Kutterbauer war
Franciszek Ledke (geb. 1888). Den Bootsbau-
erberuf erlernte er in einer Werkstatt in Kolibki
(gehort heute zu Gdynia). 1919 machte er sich
selbstandig, indem er eine Bootsbauwerkstatt
in Gdynia grindete (Litwin, 1982). Anfénglich
baute Ledke Fischerboote. 1922 konstruierte

Abb. 7: Treibnetzkutter am Strandliegeplatz in Kuznica (KuBfeld) auf der Halbinsel Hela, 1976.
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Abb. 8: Von F. Ledke in Wtadystawowo gebauter Kutter.

er nach dem Muster skandinavischer Kutter ei-
nen dhnlichen, 15 Meter langen Rumpf fir einen
Danziger Fischer. Der ndchste 13-Meter-Kutter
war fir einen Fischer aus Gdynia bestimmt.
Wéhrend Ledkes Boote noch traditionelle Form
und Konstruktion aufwiesen, waren seine Kut-
ter bereits anders konstruiert. Sie hatten zwar
eine mit starken Spantenrahmen versteifte Klin-
kerbeplankung, aber beim Formen der Planken
bediente man sich hdlzerner Spantenschablo-
nen, den so genannten Mallen. Im Achtersteven
befand sich ein Einschnitt fir das ,,Fenster” des
Propellers. Im Jahre 1928, im Zusammenhang
mit der Entwicklung neuer Fischfangmethoden,
nahm das Polnische Fischereiinstitut in Gdynia
die Zusammenarbeit mit Ledke auf. Im Ergebnis
konnte sein mittlerweile ausgebauter Betrieb, in
dem zahlreiche Arbeiter beschaftigt waren, seit
1931 innerhalb von funf Jahren 16 Kutter ablie-
fern (Abb. 8).

BOOTSBAU NACH
DEM ZWEITEN WELTKRIEG

1946 hatte Ledkes Sohn, Leon, eine Bootsbau-
werkstatt mit einigen Arbeitern in Wtadystawowo
gegriindet. 1948 schloss sich ihm auch sein Va-
ter an und baute zum ersten Mal einen Kutter
mit Kraweelbeplankung. Diese Bootsbauer wa-
ren 1951 gezwungen, ihre Tatigkeit aufzugeben.
lhre Leistung war der Bau von mehr als zehn

Kuttern nach danischem Muster, die aufgrund
von eigenen Beobachtungen und Kundenwtn-
schen modifiziert wurden.

Die Geschichte des Bootsbaus in Pommern, be-
sonders in West- und im Mittleren Pommern war
in den 1950er Jahren Thema der Forschungen
von Tadeusz Delimat. Die Ergebnisse des viel-
féltigen von ihm ausgewerteten Materials wur-
den um 1958 in seiner Dissertation unter dem
Titel: ,Seeboote der sidlichen Ostseekiiste”
niedergelegt. Trotz intensiver Suche ist es leider
nicht gelungen, an diese Arbeit zu kommen. Die
Schlussfolgerungen der damaligen Materialaus-
wertung sind interessant, da zu der Zeit, in der
Delimat seine Forschungen betrieb, die Uber-
bleibsel des lokalen volkstimlichen Bootsbau-
es, der bald darauf verschwinden sollte, noch
zu erkennen waren. Die Zusammenfassung der
Forschungsergebnisse war folgende: ,(...) zwi-
schen der Weichsel und der Oder sind Boote
im Gebrauch, die dhnlich wie die deutschen,
auf Kiel gebaut sind, aus Planken in Klinker-
bauweise, die sich jedoch von den deutschen
in einigen wesentlichen Details unterscheiden.
Sie haben immer zwei Steven, die dazu im all-
gemeinem héher als die deutschen und — was
den Vorsteven betrifft — immer oder fast immer
geschwungen sind. Dariiber hinaus haben die
Steven immer die Form eines mit dem Riicken
zum Bootsinneren gewandten Keils, was an den
deutschen Kisten nicht die Regel ist. [...] Am
meisten jedoch, und das schon auf den ersten
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Abb. 9: Fischerboote an der westlichen polnischen Kliste, 1974.

Blick, unterscheiden sich diese Boote von den
deutschen durch die mittschiffs gréBte Breite
der Borde. [...] Das alles zeigt, dass die moder-
nen seetichtigen Boote, die in polnischen Kis-
tengewdédssern fahren, denjenigen sehr &hnein,
die hier schon im Mittelalter verbreitet waren
und aus Grabungen bekannt sind. Das erlaubt
die Hypothese von im Prinzip ununterbrochener
Entwicklungskontinuitét dieser Boote zu stellen”
(Delimat, 1959).

Die in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts
in den Kistengewdssern Pommerns von der
Miindung der keba bis zur Odermindung fir
den Fischfang benutzten Boote erinnern an
die bereits beschriebene pomeranka. Obwohl
die Boote der westlichen Kiste oft direkt auf
dem Strand lagen, hatten sie einen Balkenkiel
(Abb. 9). Ein hoher Kiel war bei den mit Motor
ausgestatteten Booten unentbehrlich, weil er die
Abdrift verhinderte und den Propeller beim Auf-
fahren auf eine Sandbank schiitzte. Deswegen
machten Motorboote meistens in Hafen fest; am
Strand lagen die Segel- und Ruderboote der Fi-
scher. Nach Registerangaben gab es 1939 an
der pommerschen Kiste zwischen keba und
Swineminde 544 Segel- und Ruderboote sowie
90 Motorboote (Kulikowski, 1947). Die Kriegs-
handlungen im Winter und im Vorfrihling 1945
brachten die fast komplette Zerstérung aller
Fischerboote und -kutter. Diese Situation schil-
derte Jozef Kulikowski: ,Der ganze reibungslos
funktionierende Apparat der Seefischerei wurde
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nahezu génzlich durch die Kriegshandlungen
zerstért. Von der Kutterflotte blieben weniger als
10 % versunkener Schiffe (brig, die nach Ber-
gung und Reparatur flr den Fischfang geeignet
sein werden. Ahnlich sieht es mit den Fischer-
booten aus” (Kulikowski, 1947). Nach seinen
Angaben gab es per 1. Januar 1946 noch sechs
Kutter und 64 Boote (Kulikowski, 1947). In der
Anfangszeit des Wiederaufbaus der Fischerei im
nun polnischen Hinterpommern benutzte man
reparierte Fahrzeuge. Nach 1947 hat man in
Werften und Schiffsreparaturbetrieben auch den
Bau neuer, nach traditionellem Muster gestal-
teter Boote aufgenommen. Nach 1950 gingen
diese Werften z. B. die Werft in Ustka (Stolp-
miinde) zur Produktion von Fischkuttern Gber.
Den Bau von Booten fur die Kistenfischerei hat
man aufgegeben. Nicht alle Ansiedler waren in
der Lage, selbst Boote zu bauen. Diesem Be-
darf kamen selbstandige Bootsbauer entgegen,
beispielsweise Jan Cholewinski aus Ustka und
Czestaw Rutkowski, der sich 1962 in Sianow
(Zanow) bei Koszalin (Koslin) niedergelassen
hatte und bis 1974 Uber 200 Boote herstell-
te. Den Bootsbau hatte er beim Militar erlernt,
wo er in einer Pioniereinheit diente. So ist es
schwierig, die Erzeugnisse Rutkowskis als auf
traditionellem Muster basierend anzuerkennen,
denn die von ihm gebauten Boote wurden vom
Seeamt Uberwacht; fiir den Bau erhielt er Unter-
lagen aus dem Projektbliro. Anfang der 1980er
Jahre, dank der Zusammenarbeit mit der Werft

in Ustka, erweiterte Rutkowski die Palette der
gebauten Boote um Konstruktionen aus Kunst-
stoff. Daraus resultiert, dass fast die Halfte der
Fischerboote von Piaski (Neukrug) auf der Fri-
schen Nehrung bis Ortowo bei Gdynia und von
teba bis Swineminde, in Sianow entstanden
ist. Viele Boote wurden auch in anderen Werk-
statten gefertigt (Abb. 10). Dagegen benutzt die
kaschubische Bevélkerung von Babie Doty bei
Gdynia bis Debki (Dembeck, etwa 15 km west-
lich des Leuchtturmes von Rixhoft) auch weiter-
hin traditionelle, hélzerne Boote bis sieben Me-
ter Ladnge, auf deren Bau man nicht verzichtet
hat — und bis heute kann man sie noch in ihrem
naturlichen Milieu sehen. Darlber hinaus Uber-
dauerten auch einige altere Boote in sekundar-
er Nutzung, meist als aus halbierten Rimpfen
zusammengesetzte Gerateschuppen. Mehrere
traditionelle Boote wurden auch durch das Pol-
nische Schifffahrtsmuseum in Danzig gesichert,
das diese in seiner Fischerabteilung im Fische-
reimuseum Hel présentiert.

Kaschubische Boote, gleich, ob sie in Putzig,
in Rewa bzw. in Heisternest entstanden (Se-
ligo, 1931; Mitzka, 1933; Timmermann, 1962)
waren sich &hnlich, und die Analyse der Abbil-
dungen, auf denen Fischerei gezeigt wird so-
wie die Beschreibungen der Nutzung der Boote
(Gotebiewski, 1975) bestdtigen die Vermutung,
dass man damals Fischfang im kiistennahen Be-
reich, unter Beibehaltung des Sichtkontakts mit
dem Festland, betrieben hat. Und firr eben diese
Form des Fischfangs waren kleine Plankenboo-
te mit an die lokalen Bedingungen angepasster
Rumpfform ausreichend. Diese Form hat sich im
Laufe der Jahrhunderte mit stdndigen Korrektu-
ren herausgebildet, bis sie, am Anfang des 20.
Jahrhunderts als optimal erkannt, keine weite-
ren Anderungen erfuhr. Die Einhaltung der rich-
tigen Proportionen war unentbehrlich fur eine
sichere Bewaéltigung der kurzen, hohen Wellen,
die im Kustenbereich oft vorkommen und be-
sonders gefahrlich sind. Die Brandungszone
musste jedes Boot passieren, um die offene See
zu erreichen und um zum Liegeplatz am Strand
zurlickzukehren (Abb. 11). Wé&hrend auf hoher
See die Wellen nur gelegentlich brechen, ,sto-
Ben“ die vom Strand zurlick flieBenden Wellen
auf den dem Ufer vorgelagerten Banken mit den
ankommenden nachsten zusammen und bilden
zwei, bzw. drei Zonen bedrohlicher Wellenstau-
ungen. Diese Brandungswellen sind die Ursache
fir die Bildung von zwei bis drei sich entlang der
Kiste ziehender Streifen abwechselnder Tiefs
und Banke. Wegen dieser Bedingungen waren
die Kustenboote verhéltnismaBig kurz und breit
konstruiert und hatten einen flachen Plankenkiel,
um sie an Land ziehen zu kénnen.

Abb. 10: SerienméBiger Bootsbau unter Verwendung von
Mallen in der Werft Szkuner in Wtadystawowo um 1980.

Pommern in Polen -

Pommern in der DDR

1945 wurde Hinterpommern, einschlieB-
lich des Gebietes um Stettin, unter vor-
laufige polnische Verwaltung gestellt, de
facto aber administrativ dem polnischen
Staat eingegliedert. Der verbleibende Teil
Vorpommerns wurde 1945 Teil der Sowje-
tischen Besatzungszone. Mit der Bildung
des Landes Mecklenburg-Vorpommern
im Juli 1945 endete die Existenz der
preuBischen Provinz Pommern. Die DDR
erkannte die neue Grenze zu Polen be-
reits 1950 diplomatisch an, die Bundesre-
publik Deutschland erst indirekt 1972 und
endgulltig mit dem deutsch-polnischen
Grenzvertrag von 1990.

Kaschubische Fischerboote wurden seit Beginn
des 20. Jahrhunderts immer &fter durch Motoren
angetrieben, die Segel und Riemen verdrang-
ten. Solche Boote werden bis heute sowohl
von einigen Fischern als auch von Bootsbauern
hergestellt. Die bekanntesten sind die Strucks:
Juliusz Struck (geb. 1933) hat den Beruf von
seinem Vater Robert Struck (geb. 1899) Uber-
nommen. Seine Werkstatt in Jastarnia (Heister-
nest) haben wiederum seine zwei S6hne Uber-
nommen, die zurzeit die einzigen traditionellen
Bootsbauer an der kaschubischen Ostseekiiste
sind. Der bis heute gefertigte Bootstyp erinnert
an alte Boote, dennoch kann man in der ersten
Halfte des 20. Jahrhunderts, abhangig von der
Anpassung an bestimmte Fangtechniken, vier
Arten unterscheiden. Je nach Bestimmung wur-
den sie bot cezowy (Zeesboot), bot laskornowy
(Wadennetzboot), bot zakowy (Reusenboot)
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Abb. 11: Ein kaschubisches Fischerboot durchquert die Brandung.

sowie kon (kleines Beiboot) genannt. Weitere win (1985, 1995). In den Details waren sich die
kaschubische Bezeichnungen einzelner Konst- Bootstypen gleich, sie hatten nur unterschiedli-
ruktionselemente der Boote finden sich bei Lit- che Rumpflangen, Antriebe und Ausstattungen.

Abb. 12: Montage der Bodenplanken an einem kaschubischen Boot in der Werkstatt von J. Struck (rechts). Sichtbar ist das
an der oberen Kielfldche befestigte Brett, das die Formung eines flachen Bodens mittschiffs erméglicht.
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Das Wadennetzboot und das Zeesboot kommen
heutzutage nicht mehr vor, die zwei anderen Va-
rianten werden weiterhin genutzt.

DIE KONSTRUKTION EINES
KASCHUBISCHEN FISCHERBOOTES

Der Rumpf des traditionellen kaschubischen
Bootes ist ganz aus Eichenholz, auf flachem
Plankenkiel gebaut. Der Umriss des Vorstevens
hat die Form eines sanften Bogens, der Achter-
steven ist gerade, leicht geneigt und hat Halte-
rungen zum Aufhangen des Ruderblattes. Der
Bau eines Bootes beginnt mit der Vorbereitung
des Kiels, der aus einer bis zu 0,3 Meter breiten
und 3,5 Zentimeter starken Planke geschnitten
wird. Die Verbindungen der Steven mit dem Kiel
werden meistens durch von Zapfen erreicht. Bei
derartiger Konstruktion hat die untere Flache
des Vorstevens einen rechteckigen Einschnitt
zum Aufsetzen des Stevens auf das Kielende
(Aufsetzlasche). Auf &hnliche Weise wird der
Achtersteven befestigt. Die Verbindungen der
Steven mit dem Kiel werden mit Knien verstéarkt.
Vor dem Auflegen der Beplankung werden die
oberen Enden des Vor- und Achterstevens mit
einer Leiste bzw. einem Brett fixiert. Die Plan-
ken werden in Klinkertechnik angebracht, wo-
bei die Rimpfe in Schalenbauweise entstehen.
Erfahrene Bootsbauer verklinkern die Planken,
ohne vorher die Bodenwrangen einzusetzen.
Man kann aber auch ab und zu die Anwendung
von Querschnitt-Schablonen, oder von zwei bis
drei Bodenwrangen beobachten, die eine sym-
metrische Form der AuBenhaut erleichtern. Die
Planken werden vor dem Formen gewd&ssert
und dann Uber Feuer gebogen. Meistens wird
dieser Prozess in einem speziellen Dampfkas-
ten durchgefihrt, in dem der Dampf aus einem
einfachen Kessel eingeleitet wird. Wegen der
Schwierigkeit, entsprechendes Holz zu finden,
wird heutzutage jeder Gang aus zwei oder drei
Planken zusammengesetzt. Friher war es da-
gegen einfacher, lange breite Bretter flr die
Planken zu finden. Gewohnlich beginnt die
Montage eines Ganges mit dem Befestigen der
ersten Planke am Achtersteven und endet mit
dem Verbinden der zweiten oder dritten Plan-
ke des gleichen Ganges mit dem Vorsteven.
Von der Anordnung des ersten Plankengan-
ges hangt die Form des ganzen Rumpfes ab.
Die zum Aufziehen an den Strand bestimmten
Boote haben ublicherweise einen flachen Bo-
den und sind so geformt, dass die Kielplanke
nach der Montage des Kiel-Steven-Satzes eine
entsprechende geringe Krimmung erhélt (durch
angepasste Abstitzung, Belastung und Befesti-

Abb. 13: Befestigen der Plankengdnge am Vorsteven in
der Werkstatt von J. Struck. Erkennbar sind die Schraub-
zwingen, die an einer Leiste auf der inneren Vorstevenseite
befestigt werden. Der obere Backbord-Plankengang ist mit
hélzernen Klammern an den darunter liegenden geheftet.

gung einer Leiste, die voribergehend die Steve-
nenden verbindet). Der Verlauf eines jeden Plan-
kenganges wird mit einer dinnen, biegsamen
Schablone (Stickschiene) modelliert, auf der mit
Bleistift die Konturen der kinftigen Planke auf-
getragen werden. Danach werden die Planken-
umrisse auf entsprechende Bretter Uibertragen.
Nach der Uberpriifung der korrekten Form der
ausgeschnittenen Planke und ihrer Dampfung
wird sie an der vorgesehenen Stelle befestigt.
Die Plankenenden werden an den Achtersteven
angenagelt. Mitunter erhélt der Achtersteven
auch Sponungen zum Aufnehmen der Planken.
Um einen flachen Boden zu erhalten, wird der
erste Gang abgebogen, bis sich sein auBerer,
oberer Rand in der oberen Ebene der Kielplanke
befindet. Das wird durch das Anbringen an die
obere Flache der Kielplanke zweier bzw. dreier
Bretter passender Linge erleichtert (Abb. 12).
Diese Bretter dienen als Schablone und sichern
eine symmetrische Gestaltung der Beplankung
auf beiden Borden. Der mit Hilfe einer seitlichen,
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schrdgen Verbindung um eine weitere Planke
verlangerte Gang endet in der Sponung am Vor-
steven. Nach dem Auflegen des ersten Planken-
ganges, und dann vor jedem weiteren, werden
die Kanten abgefasst und die Planken mittels
Schablonenbrettern modelliert. Es werden im-
mer zwei gleiche Planken zugeschnitten (fur
Steuer- und Backbord), und alle Unterschnei-
dungen missen spiegelbildlich sein. Das Legen
der Planken vom Heck zum Bug wird seit dem
Mittelalter praktiziert, jedoch werden sie heute
nicht mehr mit Holzdibeln befestigt, sondern
mit Kupfernageln, die auf Unterlegscheiben ver-
nietet, oder aber mit verzinkten Eisenn&geln,
die von innen zweimal gebogen und wieder ins
Holz eingeschlagen werden. Der zweite und
die weiteren Plankengénge werden in Klinker-
bauweise gelegt, fur ihre Anpassung benutzt
man Klammern und/oder Schraubzwingen. Das
erleichtert das Bohren der Nietlécher und das
darauf folgende Zusammennageln der Planken.
Schraubzwingen oder Klammern sind fir die
Montage der Plankengdnge unentbehrlich. Fir
deren Gebrauch am Vorsteven wird in der Werk-
statt der Strucks ein Hilfsmittel angewandt, das
eine Modifizierung der im frihen Mittelalter tb-
lichen Einschnitte in den Innenseiten der Ste-
ven darstellt. Dieses Hilfsmittel ist eine Leiste,

Abb. 14: Das in Schalenbauweise gefertigte Fischerboot aus
Puck mit dem die Borde stabilisierenden Brett. Das Element
ist mittelalterlicher Herkunft. In Form eines Balkens hat man
es bei gréBeren Schiffen (z. B. einer Kogge) im Rumpf be-
lassen. Bei kleinen Booten wurde es nach dem Einbau der
Versteifungen wieder entfernt.

die wahrend der Montage entlang der Innenfla-
che des Vorstevens angeschlagen wird. An ih-
rer Kante stltzt sich eine Backe der Klammer
bzw. Zwinge, wahrend die zweite das Planke-
nende in der Sponung des Vorstevens festhalt
(Abb. 13). Gleichzeitig wiederholt sich dieses
Verfahren auf der anderen Seite des Rumpfes.
Die Plankennahte werden kalfatert, meistens

Abb. 15: Konstruktionszeichnung eines kaschubischen Fischerbootes.
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mit Gewebestreifen, Hanf oder Blindeln aus al-
ten Hanftauen. Der ganze Rumpf wird mit Holz-
teer, im Notfall mit Firnis getrankt.

Die Mehrzahl der kaschubischen Boote entsteht
in Schalenbauweise, somit werden die Querver-
steifungen — die oberen Teile der Spanten, oder
Bodenwrangen und diese verldngernde Spanten
—nach der Montage der Beplankung eingesetzt.
Wahrend des Zusammenfligens der Planken
verhindert man die Wirkung der waagerechten
Spannkrafte (und damit auch Verformungen),
indem man spezielle Streckbretter einsetzt.
Das sind Bretter, die in einer der langeren Sei-
ten rechteckige Einschnitte haben und die man
auf die oberen Plankenkanten in der Mitte des
Rumpfes aufsetzt (Abb. 14). Streckbalken die-
ser Art wendete man bereits im Mittelalter an,
wobei man sie bei groBen Schiffen auf Dauer
in den Rumpfen belieB. Diese Streckbalken zur
Querversteifung zeigen ikonografische Quellen
aus dem 13. bis 15. Jahrhundert; sie wurden
auch in Wracks dieser Epoche identifiziert. Bei
kleinen Booten ist das Belassen der Streckbret-
ter nicht notwendig. Es héatte negativen Einfluss
auf die Gewichtsverteilung und auf den Verlauf
der oberen Planken, die die Rumpfschale ver-
binden. Bei den heute gebauten Booten wird
das Streckbrett lediglich wahrend des Baus auf-
gesetzt und nach der Befestigung der Boden-
wrangen, Spanten und Banke wieder entfernt.

Abb. 16: Fischerboote am Strandliegeplatz in Hela (Zeitgendssische Postkarte um 1900).

Die Querversteifungen (Bodenwrangen und
Spanten) wurden friher mittels Holzdlbeln an
der Beplankung befestigt. Heutzutage verwen-
det man zu diesem Zweck verzinkte Eisen- oder
Kupferndgel, seltener Nieten. Zuweilen kom-
men auch Stahlschrauben zur Anwendung. Bei
traditionellen kaschubischen Booten wurden
die Querversteifungen auf verschiedene Weise
eingesetzt. Die Schalenbauweise des Rumpfes
verleiht diesem eine gewisse Elastizitat, was fir
den Betrieb von Vorteil ist. Den Querverband
bilden gewdéhnlich sechs bis acht Bodenwran-
gen und ihre Verlangerungen — die Spanten. Zu
den wichtigsten Lésungen der Bodenwrangen-
Spanten-Verbindungen zahlen seitliche oder mit
schragem Blatt direkt aufliegende sowie indi-
rekte, bei denen sich die Bodenwrangen mit den
Spanten nicht beriihren und Uber die ,,gemein-
sam®“ versteifte Planke auslaufen. Solche Ver-
steifungen erhdhen das Gewicht, verbessern je-
doch die Dauerhaftigkeit der Konstruktion, denn
die Planken sind an den Verbindungen der Ver-
steifungen von Faulnis bedroht. Eine zuséatzliche
Querversteifung bilden die Banke (Duchten), ge-
wohnlich sind es drei, die dauerhaft mit anderen
Konstruktionselementen verbunden sind. Das
in vielen Booten am Spant unter der Heckbank
montierte Schott dient Betriebszwecken - es
verhindert das Verrutschen des Fanges und des
Fanggerates nach hinten, wo der Rudergéanger
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Abb. 17: Bau eines Fischerbootes, das vom Hafen aus ope-
riert (daher der hohe Kiel) in der Werkstatt von F. Hintzke in
Chtapowo 1976.

Abb. 18: Takelung eines kaschubischen Fischerbootes.

tatig ist. In dieser Lésung kann man die ural-
te Einteilung des Bootes in einen ,Betriebsteil”
und einen ,Besatzungsteil” sehen, die bereits in
altertimlichen Einbdumen existierte und noch
immer in fast allen Weichselbooten, nicht nur
Fischerbooten, Gberdauerte (Abb. 15).

Die Langsversteifungen bilden bei kaschubi-
schen Booten schmale Bretter, die von Innen
am oberen Bordrand angeschlagen sind und
durch den darliber montierten Schandeckel ih-
ren oberen Abschluss finden. Etwas tiefer, pa-
rallel dazu, schlagt man an die Spanten noch
Weger mit gleichen Abmessungen an. Auf die-
sen liegen die quer eingebauten Banke, die den
Unterbau fir die Knie bilden, welche die oberen
Gange der Beplankung abstitzen.

Der Verwendungszweck der Boote war ent-
scheidend daflir, dass zwei Sitzbanke fir die
Ruderer naher zum Bug platziert wurden. Ubli-
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cherweise war mittschiffs Platz flr das Fischer-
gerat, hier war der Standort des das Netz aus-
werfenden bzw. einholenden Fischers sowie fir
den Fischkasten. Bei manchen gréBeren Booten
hat man gelegentlich zuséatzliche Banke oder
dicht am Achtersteven eine kleine Bank einge-
baut (Abb. 16).

Eine Abart der Strandboote bildeten Konstrukti-
onen, die fir den Betrieb aus Hafen angepasst
waren. In ihrem Hauptldngsverband hatten sie
einen Balkenkiel mit seitlichen Sponungen fir
die ersten Plankengénge, die in einem bestimm-
ten Winkel am Kiel befestigt wurden. Daher
dhnelte der Rumpfquerschnitt der Form eines
flieBend verbreiterten ,\V“, wéhrend flachbodige
Boote einen Querschnitt vom Typ ,,U“ aufwiesen
(Abb. 17).

Traditionelle kaschubische Boote hatten Ru-
der- und Segelantrieb; seit Anfang des 20.
Jahrhunderts waren sie immer 6fter mit einem
Motor ausgestattet. Entsprechend des Bootsty-
pes und dessen MaBe, gab es drei Techniken
des Ruderns. Die gréBten Boote wurden mit bis
zu sieben Meter langen Riemen gerudert. Ge-
woéhnlich betétigte jeder Fischer einen Riemen
— der auf der Vorderbank backbord sitzende leg-
te den Riemen in die Dolle an Steuerbord ein.
Der zweite, auf der zweiten Ducht steuerbords
sitzend, benutzte die Dolle an Backbord. Diese
Anordnung der Ruderer sicherte eine bequeme
Handhabung der Riemen und ,verldngerte“ den
von Dollen freien Steuerbordabschnitt. Steu-
erbord ist Ublicherweise die Arbeitsseite des
Bootes, deshalb wiirden hier befindliche Dollen
beim Auswerfen und Einholen der Netze stéren.
Da die Knieholzer auf den Banken das Einneh-
men der Platze nah am Bord verhinderten, hat-
te man auf die Duchten kurze Sitze aufgelegt.
Eine Folge der Platzierung der Duchten im sich
verjingenden vorderen Rumpfteil war, dass bei-
de Riemen unterschiedliche L4ngen hatten. Die
Ausbalancierung der Riemen durch Gewichte
am Griff machte das Rudern leichter. Fir Rie-
men dieser Art gab es besondere Dollen, von
denen jede eine flache Unterlage mit zwei L6-
chern zum Einsetzen von Dibeln hatte. Die Auf-
lage des Riemens in der Dolle war mit zwei pa-
rallelen Stahldrahten versehen, die die Reibung
erheblich verringerten. Ahnlich wie in den gré-
Beren nahmen die Ruderer auch in den kleine-
ren Booten die vorderen zwei Banke ein, jedoch
betétigte jeder je ein Paar Riemen in Dollen auf
beiden Borden. Die dritte Antriebsweise eines
kaschubischen Bootes, das Staken, beruhte
auf dem AbstoBen vom Meeresboden mit einer
Stange bzw. Riemen mit stdhlernem Beschlag.
Die Takelung kaschubischer Boote reichte bis zu
14 Quadratmetern Segelflache. Sie bestand aus
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Abb. 19: Verschiedene Arten der Schwertsetzung in kaschubischen Booten: a) traditionelle, b) alternative mit Keil, c)

Schwertkasten mit zwei Kammern.

einem viereckigen Sprietsegel und einer drei-
eckigen Fock (Abb. 18). Beide Segel waren be-
liekt und hatten einige Reihen von Reffb&ndseln.
Das Sprietsegel war am Mast mit einer Reihleine
angeschlagen, die im Zickzack den Mast umgab
und schnelles Bergen und Trennen des Segels
vom Mast erleichterte. Der MastfuB3 ruhte in der
Mastspur des Kielschweins, einem parallel zum
Kiel auf zwei Bodenwrangen befestigten kurzen
Klotz. Die Mastfischung bildete eine Ausspa-
rung oder eine Offnung in der Hinterseite der
Bank. Eine andere Art der Mastbefestigung war
die Aufstellung im Mastkoker, einem kurzem,
senkrecht auf dem Kiel stehenden und oben
abgeschragten Balken. An dessen Seiten wur-
den zwei nach oben ausragende Bretter ange-
bracht. Zwischen diesen ruhte der abgeschrag-
te MastfuB. Im oberen Teil hatte der Mastkoker
eine Offnung fir den Eisenbolzen, an dem der
Mast gelegt werden konnte. Den stehenden
Mast versteiften Wanten und Stag. Dazu muss
angemerkt werden, dass in kaschubischen Fi-
scherbooten die Mastspur sehr selten in einer
Bodenwrange oder in einem Kielschwein zu fin-
den war. Diese Konstruktion findet man aber in
Wracks mittelalterlicher slawischer Boote, dar-
unter in dem am keba-See entdeckten, dem so
genannten Czarnowsko | Fund.

Jedes zum Segeln eingerichtete Boot hatte ein
hodlzernes Schwert, das auf dreierlei Weise be-
festigt werden konnte. Als die alteste kann man
das Aushangen einer langen, schmalen Flosse —
eines Seitenschwertes — betrachten, die mit ei-
nem Haken an der Bordleiste angeschlagen war.
Bei gréBeren Booten gab es ein um den Mast
gelegtes Tau, dessen Enden die Rénder der
Flosse festhielten. Bei beiden Arten wurde beim
Wenden das Seitenschwert rasch zur anderen
Bordseite gewechselt, dabei bildete der Mast
eine Art Achse fir das Seil, an dem das Schwert

Abb. 20: Das Bootsinnere - sichtbar ist der Schwertkasten
mit zwei Kammern und der Mastkoker.

hing. Bei kleineren Booten hatte man das Sei-
tenschwert an dem anderen Bord am zweiten
Haken bzw. Poller aufgehéngt (Abb. 19).

Es ist schwierig festzustellen, seit wann in ka-
schubischen Booten Steckschwerter zur An-
wendung kamen. Noch heute kann man zwei
Verwendungsarten beobachten. Bei der ersten
steckt das Schwert (6fters mit einseitig gewdlb-
tem Profil, im Schnitt dem eines Flugzeugfligels
ahnlich) in einem Kasten mit parallelen Wanden.
Dieser Schwertkasten in seiner kaschubischen
Version ist nach oben ausgeweitet, so dass sich
dort zwei Schlitze befinden (Abb. 20). Das er-
moglicht das Einstecken des Schwertes in eine
der zwei Kammern (immer in die, die naher der
Senkrechten liegt, was vom Bug des segeln-
den Bootes abhangig ist). Beim Bugwechseln
wird das Schwert in den anderen Schlitz ge-
steckt, mit Umdrehung, wenn das Schwert ein
»Fligelprofil“ hat. Eine neuere Lésung, die man
immer &fter in kaschubischen Booten findet, ist
ein drehbares Metallschwert im Schwertkasten,
ahnlich denen in Sportsegelbooten.
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Abb. 21: Arbeiten im Hafen von Kuznica (KuB3feld) auf der Halbinsel Hela.

Ein weiteres oft vorkommendes Ausstattungs-
element ist der charakteristische, auf die Innen-
seite des Vorstevens aufgesetzte Poller. Ab und
zu sieht man auch Boote mit zwei parallelen
Pollern, die an den Spanten befestigt sind. Der
Poller diente urspriinglich dazu, die Halterung
des Bugspriets bei gréBeren Booten zu verstar-
ken. Heutzutage dient er meist zum Befestigen
des Stags.

Die Einfuhrung von Verbrennungsmotoren im
Bootsbau bewirkte einige Anderungen der
Rumpfkonstruktion. Der Schwertkasten wurde
weiter nach vorne verschoben. Der Motor wird
gewdhnlich auf einem Trager vor dem Achter-
schott montiert und die Welle durch den Ach-
tersteven geflhrt, in dem man ein Propellerrohr
einsetzt. In dem Fall ist das Ruderblatt entspre-
chend der Stevenform ausgeschnitten und nach
hinten erweitert.

An kaschubischen Fischerbooten findet man
selten dekorative Elemente. Ublicherweise hat
nur der Vorsteven die Form eines liegenden ,,S“,
seltener hat das Oberteil des Ruderblattes die-
se Form. Der bis 1990 vorgeschriebene gelbe
Anstrich ist kaum als Dekoration zu betrachten,
aus eigener Initiative streichen jedoch manche
Fischer das Bootsinnere braun, Leisten und
Kanten der Konstruktionselemente blau, grin
bzw. rot an (Abb. 21). In letzter Zeit sieht man
immer 6fter Fischerboote mit weiBem oder blau-
em Anstrich.
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AKTUELLE ENTWICKLUNGEN

Zum Ende der Erw&gungen Uber den kaschu-
bischen Bootsbau kann man versuchen, des-
sen weiteres Schicksal zu prognostizieren. Der
Bootsbestand und die Fangergebnisse weisen
auf einen Rilckgang der Popularitdt des Fi-
scherberufes hin. 1925 besaBen die kaschubi-
schen Seefischer Uber 81 Motorboote und 699
Segel- und Ruderbote. 1928 stiegen die Zah-
len entsprechend bis auf 108 und 782 Boote;
der Fischerkalender fir das Jahr 1946 gab 27
Motorboote und 268 Segel- und Ruderboote
an. 1981 waren an der polnischen Ostseekis-
te 779 Kisten-Motorboote registriert, die An-
zahl der Ruderboote wurde nicht genau erfasst
(Gotebiewski, 1975). Allerdings Ubersteigt die
Zahl der Kiustenfischerboote zwischen Piaski
(Neukrug) auf der Frischen Nehrung (Mierzeja
Wislana) bis Swinemiinde am Ende der ersten
Dekade des 21. Jahrhunderts nicht einmal 400
Fahrzeuge mit abnehmender Tendenz. Uber-
dies haben Kunststoffboote fast ganzlich die
hdlzernen Boote aus der Seefischerei verdrangt
(Abb. 22).

Die neuen Kunststoffooote, ohne Segel- und
Ruderantrieb sowie die amtlichen Sicherheits-
bestimmungen, brachten Anderungen in der
Konstruktion der vom Ufer aus operierenden
Kistenboote mit sich. Sie sind ausnahmslos
motorgetrieben; den Propeller schitzen nicht

nur der Kiel, sondern auch zwei an den Kimmen
montierte Gleitkufen, die das Aufziehen der
Boote auf den Strand erleichtern. Um bessere
Arbeitsbedingungen zu schaffen, hat man die
Bordwand erhéht und ein ,Ruderhaus”“ mon-
tiert; man Uberbaut auch den Bug und nutzt ihn
als Schutz fir die Besatzung wahrend der Fahrt
zum Fangplatz.

Okonomische Schwierigkeiten, besonders der
Preisanstieg fur Treibstoffe, aber auch Um-
weltschutzbestimmungen weckten nach 1980
wieder das Interesse am traditionellen Segel-
antrieb fur Fischerboote. Zu dieser Rickbesin-
nung tragen auch die Regatten der Fischerse-
gelboote bei, die alljghrlich in Chatupy auf der
Halbinsel Hela organisiert werden (Abb. 23). Die
Teilnehmeranzahl dieser Regatten stagniert je-
doch und bewegt sich um 20 Fahrzeuge. Es gibt
auch Fischer, die im Tagesbetrieb keine Segel
benutzen, diese aber in ihren Hausern aufbe-
wahren. Man kann also vermuten, dass hdlzer-
ne Fischerboote noch viele Jahre lang von den
Strdnden zum Fang auslaufen und auch weiter-
hin ein pradgendes Element der maritimen Kultur
an der Ostseekuste und eine Attraktion fir Tou-
risten darstellen werden.

ZUSAMMENFASSUNG

Zusammenfassend lassen sich im volkstimli-
chen kaschubischen Bootsbau also folgende
gemeinsame Konstruktionsmerkmale feststellen:
1. flacher Plankenboden der Uferboote,

2. flache Bodenform trotz Klinkerbeplankung,

3. geschwungener Balkenvorsteven und gera-
der, geneigter Achtersteven,

4. Beplankung in Klinkerbauweise,

5. Querversteifungen, die aus seitlich anliegen-
den oder sich nicht bertihrenden Elementen
zusammengesetzt sind,

6. Lokalisierung des Pollers (kaschubisch terp)
im vorderen Rumpfteil,

7. obere Steven- und Ruderblattenden mit cha-
rakteristischem, verziertem Vorsprung,

8. Kalfaterung mit alten Hanftauen, Hanfschni-
ren bzw. Gewebestreifen und Trdnkung mit
Karbolineum und

9. Antrieb durch Sprietsegel und Riemen, in
flachen Kistengewédssern durch Staken. In
letzter Zeit haben Verbrennungsmotoren an
Popularitat gewonnen.

Ubersetzung aus dem Polnischen: Henryk Klein-

zeller, Danzig

Redaktionelle Bearbeitung und historisch-geo-

grafische Anmerkungen: Peter Danker-Carsten-

sen, Rostock
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Die Ruckkehr des Kurenkahns — Segel-
boote der Fischer des Kurischen Haffs
in Vergangenheit und Gegenwart

Romaldas Adomavicius und Romualdas Adomavicius

Im Jahr 2000 begann im Litauischen Meeres-
museum ein mehrjahriges Projekt, das der Er-
haltung und Verbreitung des regionalen Kulturer-
bes dienen sollte. Dieses Projekt trug den Titel:
,Die Rickkehr des Kurenkahns“. Das Ziel des
Projektes war es, den Kurenkahn, einen Nach-
bau des fur die Kurische Nehrung typischen Fi-
schereifahrzeuges, fir museumspéadagogische
Aktionen zu nutzen, um dadurch das Interesse
an den maritimen Traditionen der Region der
Kurischen Nehrung und des Kurischen Haffs zu
wecken oder sogar zu vergréBern. Dies scheint
sehr wichtig fur die Bewahrung volkskundlich-
kulturellen Erbes in dieser Region, das als Er-
gebnis der demografischen Verédnderungen

-i T
- = 2™ F - ) - = |
Abb. 1: Kurenkdhne an der Kiste der Kurischen Nehrung.
Die Netze sind zum Trocknen am Topmast gehisst (Aufnah-

me aus den 1930er Jahren).

um die Mitte des vorigen Jahrhunderts immer
noch vorhanden ist. Da die urspriingliche loka-
le Bevdlkerung wegzog bzw. vertrieben wurde
und die nachfolgende neue Bevdlkerung einen
vollig anderen kulturellen Hintergrund besaB,
gab es einen abrupten Abbruch in der Kontinu-
itdt des wirtschaftlichen und geistigen Lebens,
das sich hier Uber Jahrzehnte entwickelt hatte.
Diese Entwicklung hatte auch Einfluss auf Form
und Funktion der Boote der Hafffischer, die als
einzigartige Objekte des kulturellen Erbes das
Ergebnis der geografischen und natirlichen Ge-
gebenheiten der Region des Kurischen Haffs
darstellten. Das Kurische Haff ist ein Becken
mit einer Wasserflache von etwa 1 500 Quadrat-
kilometern, das durch einen schmalen Streifen
Sand, die Kurische Nehrung, von der Ostsee
getrennt ist. Die Ostklste der Lagune besteht
zu groB3en Teilen aus dem Mundungsdelta der
Memel (lit. Nemunas). Das Kurische Haff ist mit
der offenen See durch die enge Klaipeda-StraBe
verbunden, die um die Mitte des 13. Jahrhun-
derts — zur Zeit der Erbauung der Memelburg —
als Mindung der Memel angesehen wurde. Das
Haff ist flach und fischreich — zumindest war
dies bis zum Beginn des 20. Jahrhunderts der
Fall, als noch keine Industrieabwésser das Was-
ser verschmutzten. Mitte des 20. Jahrhunderts
betrug die durchschnittliche Tiefe der Lagune
3,8 Meter.

Ein wichtiger Faktor fur das Entstehen von recht
unterschiedlichen Bootstypen waren nicht nur
der groB3e Fischreichtum in der Lagune, sondern
auch natdrliche und geografische Gegebenhei-
ten, derentwegen die Bedeutung der Segelboote
als Transport- und Kommunikationsmittel deut-
lich zunahm. Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts
— und auch noch spater — waren die Menschen
auf der Kurischen Nehrung durch das Wasser
und schlechte StraBen von den administrativen
und kulturellen Zentren der Region abgeschnit-
ten. Diese konnten nur mit Hilfe von Segelboo-
ten erreicht werden. Dies alles beeinflusste das
Alltagsleben sowie die Gewohnheiten und Tra-
ditionen der Bewohner der Kurischen Nehrung.
Auf dem der Nehrung gegentberliegenden Ufer
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der Lagune erstreckte sich das Marschland des
Memeldeltas mit seinen zahlreichen Altarmen
und Kanélen. Die dort lebende Bevdlkerung war

Kurenkahn ist die Bezeichnung flr einen
Bootstyp, der bis zum Ende des Zweiten
Weltkrieges auf dem Kurischen Haff und
auf dem Frischen Haff im ehemaligen Ost-
preuBen als Fischerboot verwendet wurde
(Abb. 2). Kurenkdhne (auch Kurrenkdhne
nach dem Kurre genannten Netz) wurden
neben den so genannten Keitelkdhnen flr
die Schleppnetzfischerei genutzt. Die aus
Eiche gebauten Boote wurden, regional
unterschiedlich, mit Sprietsegel oder mit
Gaffelsegel gefahren. Sie waren zwischen
elf und zwdlf Meter lang, bis zu drei Me-
ter breit und sehr flach mit einem Tiefgang
von nur etwa 40 Zentimeter. Typisch flr
die Kurenkdhne waren die kunstvoll ge-
arbeiteten Flégel auf dem Masttop (siehe
Kurenwimpel). Gefischt wurde paarweise
von zwei mit jeweils zwei bis drei M&nnern
besetzten Kéhnen, die gemeinsam die
Kurre, ein rund 120 Meter langes Schlepp-
netz, zogen. Neben der Fischerei konnten
Kurenkdhne wegen ihres geringen Tief-
ganges auch flir den Transport von Vieh,
Holz, Heu und anderen Gitern gebraucht
werden. Kurenk&hne segelten daher auch
bis nach Memel, Siluté und sogar bis nach
Tilsit.

Abb. 2: Modell eines Kurenkahns (gefertigt von Hel-
mut Olszak).
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von Ruder- und Segelbooten fiir den Fischfang,
den Transport und die Kommunikation existen-
ziell abhangig. An allen Kusten des Haffs war
die Fischerei das grundlegende Gewerbe. Sie
war lebenswichtig fiir die Bewohner der Kuri-
schen Nehrung, auf der nur vereinzelte kleine
Flachen fur Landwirtschaft und Viehhaltung zur
Verfiigung standen. An der Ost- und Sudkuste
der Lagune wurde das Land nach und nach kul-
tiviert und der Wasserstand reguliert, so dass
sich dort die Landwirtschaft, speziell der GemU-
seanbau, schneller entwickeln konnte. Trotzdem
blieb die Bedeutung der Fischerei erhalten.

Im Kurischen Haff und in den ins Haff min-
denden Flissen gab es mehr als ein Dutzend
verschiedener Typen von Ruder- und Segelboo-
ten, die flr die Fischerei, den Transport und die
Kommunikation genutzt wurden. Charakteris-
tisch war dabei die Kombination mehrerer Zwe-
cke. Die Fischer des Kurischen Haffs nutzten
den Kurenkahn nicht nur zum Fischen, sondern
auch fur den Transport von Heu, das auf der an-
deren Seite der Lagune geerntet wurde (Abb. 1).
Segelboote wurden auch benutzt, um das Vieh
auf die Weiden zu transportieren. Ein spezieller
Typ von Segelbooten, die Marktboote, wurde
benutzt, um den Fisch auf die Méarkte zu bringen.
Die verschiedenen Typen der Segelboote unter-
schieden sich zwar in ihrer GroB3e, die grund-
legende Konstruktion war aber immer die glei-
che: ein platter Boden, vier Paar Kniespanten,
die kantenartige Verbindung der Plankengénge
(, Taubenverbindung®) und Seitenschwerter. Da
das Kurische Haff nicht tief ist und zahlreiche
seichte Stellen aufweist, hatten die Kurenkahne
einen Tiefgang von nur 30 bis 40 Zentimetern.
Die Bodenplanken waren aus Kiefer oder Eiche
und bis zu zwdlf Zentimeter dick. Breite — bis zu
vier Meter — und schwere Segelboote erwiesen
sich gegenilber den kurzen und scharfen Wellen
der Lagune als sehr stabil. An den zwei Mast-
baumen wurden je zwei Segel, am Vorsteven ein
dreieckiges Focksegel gesetzt. Der Fockmast
war an der Querwand der Kajlite befestigt. Es
gab Kajuten im Bug und im Heck. Die Boote der
Fischer von der Kurischen Nehrung waren meist
sprietgetakelt, wéhrend die Boote der Fischer
von der Ost- und Sudkuste des Haffs auch gaf-
felgetakelt waren (Abb. 3).

Die groBten Boote wurden flir die so genann-
te GroBe Fischerei mit Schleppnetzen benutzt.
Diese Netze gaben den Booten den Namen. Ein
Segelboot (bis zu 14 m Lange und normalerwei-
se mit einem Gaffelrigg), das trieb und dabei
ein trichterférmiges Schleppnetz, den Keitel,
hinter sich herzog, wurde Keitelkahn genannt.
Ein Boot vom Typ Kurenkahn (oder Kurrenkahn)
war elf bis zwolf Meter lang, zog ein bis zu 250
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Abb. 3: Rekonstruktionszeichnung eines Kurenkahns mit
Sprietsegel (Jaeger, 1995).

Meter langes dreiwandiges Zugnetz, das von
zwei Booten ausgebracht und vor dem Wind
geschleppt wurde. Diese Boote waren mit einer
Spriettakelung versehen. Wenn ein Boot vom
Typ Kurenkahn ein Netz vom Typ Keitel besaB,
wurde es zum Keitelkahn und umgekehrt: Der
Netztyp bestimmte also die Bezeichnung des
Bootes. Im Laufe der Zeit begann man, alle Se-
gelboote des Kurischen Haffs nur noch mit ei-
nem Namen, dem des Kurenkahns zu bezeich-
nen. Die Fischer selbst benannten ihre Boote
aber nie auf diese Weise (Adomavicius, 2003).
Seit 1844 waren die Fischer verpflichtet, am
Mast der groBeren Segelboote eine Windfahne
mit geometrischen Zeichen zu fihren, die auf
die Herkunft des Bootes aus einem bestimmten
Dorf verwies. Diese Zeichen und die Fischerei-
kennung auf den Segeln und an der Bordwand
wurden von E. W. Beerbohm, dem Leiter der Fi-
schereiaufsic