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FAHRSCHIFFAHRT
IN MECKLENBURG-VORPOMMERN

Ein Forschungsbericht

VON WOLFGANG EGGEBRECHT UND PETER DANKER-CARSTENSEN

Die politische Wende in der DDR und die daraus folgenden strukturellen Veranderungen
fuhrten auch zu deutlichen Verinderungen im Museumswesen und in der Muscumsland-
schaft. Betroffen davon war auch das Rostocker Schiffahrtmuseum, von seiner Geschichte,
seinen Sammlungen und seiner Aufgabenstellung her das Schiffahrtsmuseum der DDR
mit einem quasi »nationalen« Anspruch. Die grundlegend verinderten Bedingungen wie
Personalabbau um ca. 60 %, die Zusammenlegung mit dem Schiffbaumuseum und die Ein-
gliederung in einen kommunalen Museumsverbund zusammen mit den drei anderen
Rostocker Museen lieflen in den vergangenen finf Jahren keine positive Entwicklung die-
ses bedeutenden maritimen Museums zu.

Trotz dieser sehr ungtinstigen Ausgangslage wurde von den wenigen verbliebenen Mit-
arbeitern versucht, die inhaltlichen Defizite der bisherigen stindigen Ausstellung zu behe-
ben. Diese Defizite lagen einerseits in der fehlenden Darstellung der Klein- und Kiisten-
schiffahrt, der Binnen- und Fihrschiffahrt sowie der Fischerei, andererseits in der
(politisch beabsichtigten) Uberbetonung der Seeschiffahrt der DDR.

Da mit den verbliebenen Personalkapazititen an cine cigenstindige schiffahrtshistori-
sche Forschung am Rostocker Schiffahrtsmuseum nicht zu denken war, mufiten andere
Wege gefunden werden, solche Forschungsarbeiten zu initiieren und fir das Musecum
nutzbar zu machen. So konnte 1993 mit Hilfe von Fordermitteln, die durch das Land
Mecklenburg-Vorpommern bereitgestellt wurden, ein Forschungprojekt zur Dokumenta-
tion der Fahrschiffahrt begonnen werden. Mitden dazu erforderlichen Arbeiten wurde ein
Rostocker Ingenicur-Biiro beauftragt.! Zu Beginn der Untersuchung wurde in der Regio-
nalpresse das Anliegen des Rostocker Schiffahrtsmuseums, die lokale und regionale Fahr-
schiffahrt zu erforschen und der Offentlichkeit als Teil der Schiffahrtsgeschichte des Lan-
des zu prisentieren, verbreitet. Es fanden sich auf diese Weise zahlreiche Ansprechpartner,
darunter Konstrukteure, Schiffbauer, Fahrensleute und ehemalige Fahrleute. Dartber hin-
aus ergingen Anregungen, Folgeforschungen zu verwandten Zweigen der Schiffahrtsge-
schichte in Mecklenburg-Vorpommern anzustellen. Insbesondere der Bereich der Binnen-
und Kustenschiffahrt, das heifit fiir Mecklenburg-Vorpommern der ehemaligen Flufi-,
Kanal-, Haff- und Boddenschiffahrt sowie die damit verbundenen Schiffbaubetriebe war-
ten auf eine Aufarbeitung durch die Schiffahrtshistoriker im Lande.

Untersuchungsprogramm und Untersuchungsgebiet

Das Projekt wurde fur drei Jahres-Abschnitte (1993-1995) mit differenzierten Aufgaben-
stellungen angelegt. Zu Beginn der Untersuchungen sollten moglichst flichendeckend alle
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Fahrstandorte im Land aufgefunden werden, ohne historische Zeitbegrenzung. In die
Recherche wurden auch Standorte mit fihrahnlichem Schiffsverkehr aufgenommen, da
eine strikte Abgrenzung der Fihrschiffahrt zur Linienschiffahrt in diesem Stadium der
Untersuchung nicht sinnvoll schien.

Ausgegangen wurde bei der Untersuchung von folgender Definition des Begriffs »Fah-
re«: Die Fahre ist ein Wasserfahrzeug zum Transport von Personen, Tieren, Glitern und
Fahrzeugen auf Binnen- und kiistennahen Seegewassern. Landungsstellen oder Briicken
erméglichen den Ubergang von Land auf die Fihre und umgekehrt. Fihren verkiirzen den
Weg zwischen (in der Regel) zwei Punkten an Land als Fortsetzung von Verbindungen, die
ohne Fihren groflere Umwege tiber Land erfordern wiirden. Fahren ersetzen also auch den
Bau von Briicken, Dimmen oder Tunneln. Fihren kommen insbesondere dort zum Ein-
satz, wo die technischen oder die landschaftlichen Gegebenheiten keine andere Losung
zulassen und/oder ein geringes Verkehrsaufkommen keine andere wirtschaftliche Que-
rung des Gewassers erlaubt.

Das Untersuchungsgebict wurde zunichst auf die ehemaligen DDR-Bezirke Rostock,
Schwerin und Neubrandenburg sowie auf das tiber die chemaligen Bezirksgrenzen hinaus-
gehende Gebiet des ehemaligen Grofherzogtums Mecklenburg-Strelitz im heutigen Kreis
Herzogtum Lauenburg beschrankt. Dartiber hinaus wurden chemalige Fihrstandorte
dokumentiert, die an den Grenzgewissern (z.B. der Elbe) des oben genannten Gebietes
festgestellt wurden.

Begonnen wurde mit Forschungen uber bereits bekannte Fahrstellen, die gut darstellbar
erschienen. Die breit angelegte Grundrecherche im Untersuchungsteil 1993 ergab aller-
dings recht schnell Standorte in ciner nicht erwarteten Anzahl. In einer ersten Fahrstellen-
liste konnten so tiber 160 Standorte mit nachgewiesenen Fihrstellen aufgenommen wer-
den. Vertiefende Recherchen ergaben dann eine gesicherte Fahrstellenliste und eine Liste
der »Verdachtsstandortc«. Beide Listen wurden mit entsprechenden Anfragen in den Ziel-
gebieten prazisiert. Befragungen vor Ort bei Behorden, Unternehmen und bei Privatper-
sonen lieferten schliefflich Angaben tber 149 Fihrstandorte in Mecklenburg-Vorpom-
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mern.2 Der Umfang der Informationen und die Anzahl der aufgefundenen Dokumente
erforderten die Einrichtung geeigneter Datenbanken. Insbesondere dic Handhabung,
Zuordnung und das Bearbeiten von Originalen wurden dadurch erleichtert. In einer sepa-
raten Datenbank wurden alle aufgefundenen Hinweise, nach Fahrstellen geordnet, abge-
legt. Ebenso wurde bei Dokumenten verfahren.

Archiologische Untersuchungen zum Auffinden von Fahrstellen konnten aus zeitlichen
und personellen Griinden nicht durchgefithrt werden.

Die 149 nachgewiesenen Faihrstellen wurden durch verschiedene Quellengattungen
(Schriftgut, Landkarten, Zeichnungen, Abbildungen, Fotografien) dokumentiert. Die
Nachweise wurden erbracht durch Recherchen bei Kreisverwaltungen, Kommunalen Ver-
waltungen, Wasser- und Bodenverbanden, Wasser- und Schiffahrtsimtern, Vereinen und
Verbianden, Amtern, Archiven, Werften, sonstigen Unternehmen, Museen, Privatpersonen
sowie durch die Auswertung von gedruckten Quellen.

Dartberhinaus wurden die Fahrstellen — soweit diese noch vorhanden waren — aufge-
sucht und entsprechend durch Notizen, Fotografien und Befragungen vor Ort dokumen-
tiert. Die Ergebnisse dieser Recherchen lassen sich in folgende Themenbereiche gliedern:
regionale Verteilung der Fahrstellen, historische Entwicklung und Bedeutung der Fahrstel-
len einschliefflich der Besitzverhaltnisse, Fahrtarife und Beforderungsbedingungen sowie
Beschreibung der Fahrprinzipien und der Fahrfahrzeuge.

Ergebnisse der Untersuchung

Bei Betrachtung der regionalen Verteilung der Fihrstellen ergeben sich Haufigkeits-
schwerpunkte bei den Fahren von und nach Riigen sowie auf Riigen, tber die Peene und
den Peenestrom, sowie tiber die Elbe. Im einzelnen konnten Fihren zur Querung folgen-
der Gewisser nachgewiesen werden:

Strelasund einschliefllich Stralsund Tollense

Gewisser an der Westkiiste Riigens Trebel

Rigen-Hiddensee Inselsee

Nordliche Rigensche Boddengewasser Klostersee

Stdliche Rigensche Boddengewisser Teterower See

Darfler Boddengewasser Niendorfer Binnensee/Schalsee
Zingster Boddengewasser Ratzeburger See
Unterwarnow einschlief8lich Wakenitz
Rostock-Warnemtinde Schweriner Gewasser
Warnow Elde
Bitzow-Glstrow-Kanal Miiritz-Elde-Wasserstrafle
Peenestrom Mecklenburger Seenplatte
Achterwasser Elbe

Stettiner Haff Sude

Uecker Locknitz

Peene Régnitz

Die ersten schriftlichen Hinweise Gber Fahren im Untersuchungsgebiet datieren aus dem
12. Jahrhundert fur Stolpe und dem 13. Jahrhundert fir Altefahr und die Anklamer Fihre.
Im 14. Jahrhundert wird schon eine groflere Anzahl von Fahren an den Orten Grahl, Gle-
witz, Kubitzer Bodden sowie Muefl urkundlich erwahnt. Es kann vermutet werden, daf§
bereits vor dieser Zeit Fahren genutzt wurden.
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Erst mit der Eroberung und Besiedlung des heutigen Mecklenburgs im Rahmen der
deutschen Ostkolonisation und der im Mittelalter folgenden Festigung der Furstenherr-
schaft finden sich auch schriftliche Hinweise iiber Fihrstellen, insbesondere im Zusam-
menhang mit Grenzstreitigkeiten, mit der Verlethung von Privilegien bzw. bei Besitzer-
oder Pichterwechsel.

Die Urkunden liegen meist nicht mehr vor, was die genauere zeitliche Zuordnung dieser
Fihrensehrerschwert. Diese Feststellung gilt im ibrigen auch fir einen GrofSteil der in der
Neuzeit errichteten Fihrstellen. Da vielfach auch der genaue Zeitpunkt der Einstellung des
Fahrbetriebes nicht festgestellt werden konnte, umfafit die zeitliche Einordnung der
Fihren folgende Kategorien:

—erste Erwihnung bzw. Inbetriebnahme,

—letzte Erwahnung bzw. Einstellung des Fahrbetriebes,

— gegenwirtiger Betrieb.

Nur bei wenigen Fahren lafit sich der Zeitpunkt der Inbetricbnahme bzw. der Aufler-
dienststellung eindeutig nachweisen. Dies gilt auch fir Fihrstellen, die nachweisbar nur im
19. und 20. Jahrhundert betrieben wurden. Die Datierung der Fihrstellen basiert im
wesentlichen auf der Auswertung von Archivmaterialien, Veroffentlichungen sowie person-
lichen Befragungen. Die Einbeziehung von Kartenmaterial zur Datierung von Fihren hat
sich hingegen nicht immer als zuverlissig erwiesen, da in Karten haufig Fihrstellen einge-
zeichnet sind, die als geografische Bezeichnung auch nach Einstellung des Fahrbetriebes wei-
ter bestanden oder bestehen. Markante Beispiele hierfiir sind die Fihre Muef} bei Schwerin

1 Stoffershorst 37 Lenzer Fahre 74 Bresewitz 112 Klotzower Fahre

2 Nddlershorst 38 Lutkenwisch 75 Kinnbackenhagen 113 Pinnower Fahre

3 Rothenhusen 39 Eidena 76 Fahrinsel 114 Zecheriner Fahre

4 Malzow 40 Stuck 77 Wittower Fahre 115 Karnin

S GroR Bunsdorf 41 Krohn 78 Kammin 116 Wilhelmshof

6 Ratzeburg 42 Mazlow 79 Laase 117 Kline Fahre

7 Niendorf 43 Damm 80 Seehof 118 Anklamer Fahre

8 Bresahn 44 Slate 81 Schaprode 119 Kamper Fahre

9 GroR Zecher 45 Burow 82 Liddow 120 Aiftwarp

10 Boizenburg 46 Plau 83 Vieregge 121 Rieth

11 Boizenburg 47 Malchow 84 Lietzow 122 Kl. Gumnitz

12 Boizenburg 48 Warnemunde 85 Ummanzer Fahre 123 SchloRberg

13 Gothmann 49 Schmarl 86 KubitzerFahre 124 Liepe Sud

14 Mahnckenwerder 50 Marienehe 87 Brahm 125 Liepe Ost

15 Neu Wendisch 51 Oldendorf 88 Prebowsche Wedde 126 Feldberg
Bleckede 52 Gehlsdorf 89 Altefahr 127 Wanzka

16 Neu Wendisch 53 Rostock 90 Grahler Fdhre 128 Priepert
Thun 54 Papendorf 91 Lauterbach 129 Neu Canow

17 Stiepelse 55 Niex 92 Seedorf 130 Drosedow

18 Timkenberg 56 Polchow 93 Vilm 131 Vietzen

19 Pretener Féhre 57 Reez 94 Moritzdorf 132 Vipperow

20 Neu Carge 58 Kambs 95 Wamper Fahre 133 Eldenburg

21 Darchau 59 Hof-Werle 96 Neufahr 134 Moorbauer

22 Pommau 60 Zepelin 97 Goldberger Fahre 135 Teterow

23 Privelack 61 Weinberg 98 Clewitzer Fahre 136 Aalbude

24 Viehle 62 Bauhof 99 Stralsund 137 Dargun

25 Bitter 63 Wustrow 100 Danholm 138 Sanskow

26 Wussegel 64 Ahrenshoop 101 Niederhof 139 Jarmen

27 Quassel 65 Dandorf 102 Stahlbrode 140 Pensin

28 Viez 66 Ribnitz-Damgarten 103 Gristow 141 Loitz

29 Schwerin 67 Born 104 Riemser Ort 142 Wotenick

30 Muess 68 Bliesenrade 105 Wieck 143 Volksdorf

31 Junker-Wehningen 69 Prerow 106 Kroslin 144 Nehringen

32 Domitz 70 Wieck 107 Peenemiinde 145 Triebsees

33 Caarz 71 Miggenburg 108 Wolgast 146 Bassendorf

34 Wootz 71a Pramort 109 Gormitz 147 Wietzow

35 Modlich 72 Michaelsdorf 110 Koserow 148 Stolpe

36 Lenzen 73 Bodstedt 111 Grussow



Fahrmann Hans Behn an der
Kettenkurbel der Burgwallfahre
Teterow. (Foto: Privat, Archiv
SMR)

sowie die Pinnower Fihre, die Klotzower Fihre und die Anklamer Fihre. Irrefithrend ist
ebenfalls der Eintrag von Fihrstellen an der Elbe in Kartenmaterial, das nach 1945 verof-
fentlicht worden ist, da der Fahrbetrieb auf dem Fluf}, der hier die Grenze zwischen der
sowjetischen und der britischen Besatzungszone bildete, nach 1945 eingestellt wurde.

Fur einige Fahrstellen konnten ungeachtet der umfangreichen Recherchen keine durch
Quellen abgesicherten Nachweise erbracht werden. Lediglich einige verstreute Nachrich-
ten weisen auf die voribergehende Existenz einer Fihre hin. Zumeist ergaben sich der-
artige Hinweise aus personlichen Befragungen, ohne dafl diese weiter verifiziert werden
konnten. Daher werden diese in der Fahrstellenliste als unklare bzw. »Verdachtsstandorte«
gefthrt. Dies gilt fur die Fihrstellen Insel Riems, Dargun, Burow, Insel Lieps, Viez, Matz-
low, Eldena, Krohn, Vietzen und Ottelin.?

Die Féibrstellen

Ausgehend von der schon angefiihrten Typologie der Binnenschiffahrtsfahren lassen sich
die Fahren in Mecklenburg-Vorpommern nach folgenden Kriterien beschreiben:

Der iiberwiegende Anteil der insbesondere im 18. und 19. Jahrhundert sowie Anfang des
20. Jahrhunderts in Betrieb genommenen Fahren diente im wesentlichen der Erschlieflung
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Wagenfabre Gothmann iiber die Sude, gekentert am Ufer. (Archiv SMR)

und Nutzung von landwirtschaftlichen Flachen (wie z.B. die Fihren Aalbude und bei Pen-
sin), zur Verkiirzung von Arbeitswegen (wie z.B. die Warnow-Fahren in Rostock zu den
Heinkelwerken, der Neptunwerft und zum Uberscehafen), der Erschliefung von Nah-
erholungsgebieten (wie z.B. die Fahren bei Teterow und am Schmalen Luzin bei Feldberg),
der Anbindung neuer Siedlungsgebicte bzw. der Verkiirzung von Verkehrsverbindungen
im Stadtgebict (wie die Warnow-Fahren in Rostock und die in Schwerin) sowie speziellen
Verkehrsbediirfnissen (wie z.B. zum Kirchenbesuch in Prerow). Gleichzeitig gab und gibt
es in Mecklenburg-Vorpommern eine Vielzahl von Fihrstellen mit Uberregionaler Be-
deutung wie z.B. die bereits im Mittelalter eingesetzten Wagenfahren Altefahr, Glewitzer
Fiahre, Wittower Fihre und Jasmunder Fihre zur Erschliefung von Rigen, die Wagen-
fahren uber den Peenestrom als Verbindung zur Insel Usedom, die Fihre in Schwerin-
Muef, die Elbfihren in Boizenburg, Domitz und Lenzen und Fihren uiber die Peene wie
z.B. in Stolpe. Diese Fihren wurden schon zu relativ frihen Zeitpunkten urkundlich er-
wahnt. Sie sind Bestandteil der mittelalterlichen Handelsverbindungen und wurden, so-
weit keine Verkehrsverlagerungen eintraten, schon frith durch Briicken abgelost (wie z.B.
Schwerin-Muef).

Das Beforderungsangebot der Fihren in Mecklenburg-Vorpommern ist und war in
der Vergangenheit sehr breit gefachert. Es umfafite sowohl reine Personen- und Wagen- als
spater auch Eisenbahnbeforderung. An vielen Fihrstellen wurden sowohl Kahnfihren
zum Personentransport als auch Wagenfahren cingesetzt, um flexibler auf den Transport-
bedarf reagieren zu kdnnen, insbesondere bei Fahren mit regionalem Einzugsbereich (wie
z.B. Pensin) bzw. im Mittelalter (wie z.B. in Altefihr), wenn das Fahrzeugaufkommen fir
einen regelmafligen wirtschaftlichen Betrieb der Wagenfahren nicht ausreichte. In einem
anderen Fall bestand neben der Kahnfihre noch eine Furt zum Passieren der Fuhrwerke
(wie bei der pribodischen, pribowsche Wedde).

Die meisten Fihrstellen in Mecklenburg-Vorpommern bestanden zwischen dem Anfang
des 19. Jahrhunderts bis in dic 30er Jahre des 20. Jahrhunderts. Das mit der fortschreiten-
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den Industrialisierung rasch steigende Transportvolumen infolge der zunchmenden
Arbeitsteilung sowie die gestiegene Mobilitit der Bevolkerung erforderten die Erweite-
rung und Verdichtung des Verkehrswegenctzes. Hierbei bildete die Errichtung von
Fahrstellen vielfach die schnellste und kostengiinstigste Losung zur Querung von Gewas-
sern. Mit der zunehmenden Freizeit grofler Bevolkerungsgruppen gewann der Ausflugs-
verkehr an Bedeutung, was ebenfalls zur Einrichtung von neuen Fahrlinien fihrte.

Im 19. Jahrhundert wird zunehmend tber die Ablosung von Fahrstellen durch Briicken
an exponierten Orten berichtet. So wurde in Jarmen 1863 die Fihranlage durch eine
Briicke tber die Peene ersetzt. Diese Entwicklung setzte sich im 20. Jahrhundert verstarkt
fort. Die starke Ausweitung des Verkehrsaufkommens sowie der Einsatz von Kraftwagen,
verbunden mit einem grofleren Fahrzeuggewicht, forderten die Errichtung von Briicken.
Die Zahl der Wagenfahren ging stark zurtck. Gegenwartig verkehren noch Wagenfahren
zwischen den Inseln Riigen und Hiddensee, an der Wittower Fahre, an der Glewitzer Fiah-
re, zwischen Warnemiinde und Hohe Diine und tiber die Elbe bei Liitkenwisch, Lenzen,
Darchau, Bleckede sowie tiber den Teterower See.

Die stiirmische Entwicklung des 6ffentlichen Personenverkehrs und die rasche Motori-
sierung des Individualverkehrs im 20. Jahrhundert fihrten zu einem Nachfrageschwund
bei den Personenfahren mit lokaler Bedeutung. Die geringe Nachfrage bewirkte die Auf-
gabe solcher Fihrstellen. In der Offentlichkeit wurde diese Entwicklung immer dann
bemerkt, wenn die auf diese Fahrverbindung angewiesenen Passagiere die Fortsetzung des
Fahrbetriebes forderten. Bis heute wird zuweilen versucht, diesen Beférderungsbedarf
zumindest teilweise abzudecken. So wird an manchen Fahrstellen mit kleineren Fahrzeu-
gen, mit eingeschranktem Fahrplan oder mit nur saisonalem Betrieb experimentiert.
Gegenwirtig sind noch einige Personenfihren in Betrieb wie z.B. bei Moritzdorf, Slate, in
Rostock-Kabutzenhof, Schwerin-Pfaffenteich undiiberden Schmalen Luzin bei Feldberg.

Eisenbahntrajektverkehr wurde in Mecklenburg-Vorpommern in unterschiedlichen
Zeitraumen auf den Linien Altefihr, Wittower Fahre und Waelgast (eventuell auch nach
Peenemiinde) abgewickelt.

1, R v e | ¥ ) e A n¥
Der Anleger Schnickmannbriicke in Rostock mit Dampf-Fihre Rostock—Gehlsdorf links im
Hintergrund. (Archiv SMR)
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Rostocks Fabrstellen
in Vergangenbeit
und Gegenwart

Rostock's Fihrstellen
in
Vergangenheit und Gegenwart

Die bekannteste und bedeutendste Fahrverbindung war wohl die Verbindung zwischen
Stralsund (Hafen) und Riigen (Altefahr), die als Trajektverkehr Altefahr von 1883 bis 1936
bestand. Sie diente zum einen der Anbindung Riigens an das deutsche Eisenbahnnetz und
war zum anderen ein Teil der Eisenbahn-Fernverbindung Berlin-Kopenhagen mit der
bedeutenden Fihrverbindung zwischen Trelleborg und Sassnitz, einer der ersten interna-
tionalen Fahrverbindungen in der sidwestlichen Ostsee (1909 eroffnet). Von 1896 bis 1970
wurden Eisenbahnwaggons zusammen mit Straflenfahrzeugen uber die Wittower Fahre
befordert. Von 1896 bis in die 20er Jahre sowie von 1937 bis 1941 erfolgte die Trajektierung
der Passagiere in den Waggons. Nach der Einstellung der Trajektierung von Eisenbahn-
waggons fungierten die Fahrschiffe als Wagenfihren, wobei wegen mangelhafter Instand-
haltung der Fahrbrucken die Tragfahigkeit der Fahranlage stark eingeschrankt wurde.

Nach dem Kriege wurde als Folge der neuen Grenzen und der Schliefung der Eisen-
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Hinweisschild

zur Fabrstelle in
Rostock-Gehlsdorf.
(Foto: R. Piechulek,
Archiv SMR)

bahnanbindung der Insel Usedom tber Ducherow-Karnin bzw. Swinemtinde zwischen
1949 und 1990 ein Eisenbahntrajekt von Wolgast nach Usedom betrieben. Sowjetische Pio-
nier-Einheiten errichteten 1949 in Wolgast einen Fahranleger fiir das Fahrschiff STRAL-
SUND.* Unsere Nachforschungen ergaben, dafy diese Fahrstelle nicht auf dem Reifibrett
geplant und errichtet, sondern eher nach Erfahrungswerten der sowjetischen Soldaten
gebaut wurde. Bis zur endgliltigen Betriebseinstellung 1990 konnte diese Anlage in threr
Funktion erhalten werden. Heute 1st diese Fahranlage dem Verfall preisgegeben und wartet
auf den bereits geplanten Abbruch. Sie wird in einigen Jahren einer festen Briickenverbin-
dung weichen, die dann auch ein Eisenbahngleis zur Insel Usedom tragen wird.

Eine weitere Eisenbahnfihrverbindung auf Usedom bestand moglicherweise in der Zeit
zwischen 1940 und 1945. Zumindest ist bekannt, daf§ das Fahrschiff STRaLsunD als Eisen-

Das Eisenbabnfabrschiff STRALSUND verkebrte bis Ende der 80er Jahre zwischen Welgast und
der Insel Usedom. (Foto: H. Schock, Archiv SMR)
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bahnfihre in dieser Zeit im Dienst der Heeresversuchsanstalt Peenemiinde stand. Vermut-
lich wurden tber diese Verbindung Versorgungsfahrten vorgenommen. Es kann allerdings
nicht ausgeschlossen werden, daf§ die STRALSUND im Zusammenhang mit dem Ausbau der
Heeresversuchsanstalt Peenemiinde nur zum Transport militirischer Giiter eingesetzt
wurde.

Die Bedarfstrager

Charakteristisch fir Mecklenburg-Vorpommern ist eine Anzahl von Wirtschaftsfihren
zur Erschliefung von Acker- und Weideflichen (wie Miiggenburg und Bresewitz-Oie)
bzw. zur Nutzung von Acker- und Weideflachen, deren Verkehrsanbindung durch Flufire-
gulierungen und Begradigungen unterbrochen wurden (wie in Pensin). Der tiberwiegende
Teil der Fihren in Mecklenburg-Vorpommern wurde und wird ganzjihrig betrieben, dies
gilt auch fir die Mehrzahl der urspriinglich als Wirtschaftsfahren angelegten Verbindun-
gen, die auch dem offentlichen Verkehr dienen. Fihrverbindungen mit saisonalem Betrieb
sind cigentlich cine Erscheinung der heutigen Zeit. Hier wiren die Fahren an der Aalbude
und beim Moorbauern, jeweils als Personenfihren, zu nennen. Viele Fahren verkehren
allerdings auflerhalb der Saison nach einem eingeschrankten Fahrplan bzw. nur bei Bedarf.
Wirtschaftsfahren mit ausschliefflich landwirtschaftlicher Nutzung werden nur zur Zeit
des Auf- und Abtriebes von Weidevieh und zur Ernte in Betrieb genommen. Zu finden
sind solche Fihren an den Fahrstellen Miggenburg, Bresewitz, Pensin, Rieth und in
Schaprode. Die Fihre in Schaprode dient dem Eigentiimer der Insel Ohe zusitzlich als
ganzjihriges Transportmittel von und zum Festland.

Bei den Fahrschiffen findet man folgende Bauarten:

— flachgehende, vollige Schiffskorper wie Flof3, Ponton, Prahm;

— tiefergehende Schiffskorper mit schlanken Rumpflinien wie Ruder-, Segel- und Motor-
boote;

—Mehrrumpfschiffskorper wie Katamarane und Trimarane.

Die Form des Schiffskorpers ist dabei immer ein Kompromif§ zwischen grofitmoglicher

Nutzfliche und/oder Tragfahigkeit bei einem moglichst geringen Wasserwiderstand, sowie

einer maximalen Stabilitdt der Fahrfahrzeuge, insbesondere beim Be- und Entladen. Dies

gilt besonders fir Wagen- und Eisenbahnfahren.

Die Fahren in Mecklenburg-Vorpommern waren und sind grundsitzlich Einrumpf-
schiffe. Dabei dominierten in den Gewassern in und um Rugen tiefergehende Schiffskor-
per mit schlankeren Rumpflinien. In den Binnengewissern kamen flachbodige vollige
Schiffskorper zum Einsatz. Ausnahmen beziehen sich auf Fahrstellen, an denen Kahn-
fihren genutzt wurden, die auch firandere Zwecke eingesetzt wurden. Ein Gebrauch von
Mehrrumpfschiffen wie Katamaran und Trimaran als Fahrfahrzeuge konnte im Unter-
suchungsgebiet nicht nachgewiesen werden.

Nach den verwendeten Baumaterialien fur den Schiffskorper lassen sich Holz, Stahl,
Holz/Stahl (Kompositbauweise) und Kunststoff unterscheiden. Zum Bau der Schiffskor-
per wurde in der Vergangenheit Holz verwendet. Die Verwendung von Holz hat sich bis in
unsere Zeit erhalten. Sowohl fir Kahn- als auch Prahmfahren stand bis zur Industrialisie-
rung ohnchin nur dieses Material zur Verfugung. Zeugnisse des Holzschiffbaus sind aller-
dings nur noch an der Fihre Aalbude zu finden. Vom Anfang des 20. Jahrhunderts sind
dann Kompositbauweisen sowie reiner Stahlschiffbau iiblich. Dies trifft in erster Linie fir
Prahmfihren zu. Stihlerne Kahnfihren sind u. a. in Pensin, an der Aalbude und beim
Moorbauern zum Einsatz gekommen. Eine ganz aus Kunststoff gefertigte Kahnfahre ist
auf dem Schmalen Luzin bei Feldberg zu finden.
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Die Wirtschaftsfihre Pensin iiber die Peene wurde miteinem Seilzug mit Handbetrieb ange-
trieben. (Archiv SMR)

Freifahrende und »fliegende Fahren«

Entsprechend der zu querenden Gewisser und den Fahrstrecken finden sich im Unter-
suchungsgebiet freifahrende Fahren, Querseil- und Gierfahren. Den freifahrenden Fihren
sind alle Fahren zuzuordnen, die sich unabhingig von einer landseitigen Verbindung und

Gestaltung der Anlegestellen
1. Bei relativ konstanten Wasserstanden 2. Bei groReren Wasserstandsschwankungen
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unabhangig von Witterung und Stromung auf den Gewassern bewegen konnen. Sie sind in
der Regel mit einem eigenen Antrieb ausgestattet, der das frele Mandvrieren ermoglicht.
Der Antrieb des Fahrfahrzeugs kann auch durch einen Schlepper oder durch ein Stofiboot
erfolgen. Dariiber hinaus durfte der lokale Schiffsverkehr im Bereich der Fahrstellen nicht
behindert werden.

Der Antricb der frithen Fahrfahrzeuge erfolgte zunachst durch Muskelkraft bzw. bei
Scgelbooten durch die Kraft des Windes. Das Rudern mit Riemen in Verbindung mit dem
Staken in flachen Gewassern dirfte wohl die ilteste Fortbewegungsart bei Fahren gewesen
sein. Bel Gewassern mit starker Stromung wurde zuerst unter Land flufauf warts gerudert,
gestakt oder gewriggt, um die bei der Uberquerung auftretende Abdrift moglichst auszu-
gleichen. Der Vortrieb mit Segeln gehort nach dem Staken, Paddeln, Rudern und Treideln
zuden dltesten Antriebsformen in der Binnenschiffahrt. Es ist nur natiirlich, daff auf geeig-
neten Kistengewassern schon sehr frih Segelfahren zum Einsatz kamen. Der Einsatz von
Kraftmaschinen begann mit der Indienststellung grofierer und leistungsfahiger Fahrzeuge.
Insbesondere Wagen- und Eisenbahnfahrschiffe erhielten Dampfmaschinen- und spater
Dieselmotorantriebe.

Bei Einrichtung eines Fahrbetriebes tiber cinen Fluff oder ein anderes schmales Gewis-
ser lag es nahe, beide Landestellen mit einem oder mehreren Seilen oder Ketten zu verbin-
den, an denen die Fahre gefthrt wird. Urspriinglich bestanden die Seile aus Naturfasern.
Spater kamen Ketten und Stahlseile zum Einsatz. Die Anzahl der parallelen Seile konnte
1 bis 3 Querscile betragen. Aus technischen und wirtschaftlichen Griinden ist die Lange
der Querseile und damit die zu tiberbriickende Entfernung begrenzt. Zudem besteht beim
Betrieb von Querseilfihren immer eine latente Gefahrdung bzw. Beeintrachtigung des
freien Schiffsverkehrs.

Langsseil- oder Gierseilfihren wurden frither haufig als »fliegende Fahren« im Gegen-
satz zu den »fliegenden Briicken« (Querscilfahren) bezeichnet. Sie stellen cine sowohl
technikhistorisch wie auch wirtschaftlich und 6kologisch interessante Lésung dar, konnen
jedoch nur auf Flissen mit ciner Fliefligeschwindigkeit von tiber 2 km/h zum Einsatz kom-
men. Der Vortrieb der Gierseilfihren erfolgt ausschliefilich durch die Staudruckwirkung
des stromenden Gewassers am Schiffskorper. Hierbei wird die Lateralfliche durch langs-
seitig an der Bordwand befestigte Schwerter oder Bretter noch vergrofiert. Gleichzeitig
kann durch Heben oder Absenken dieser Vorrichtungen dic Lateralfliche in bestimmten
Grenzen verindert werden. An einem etwa 300 bis 500 m langen Seil hingend wird die
Fahre durch Schrigstellung gegeniiber der Stromungsrichtung von einem Ufer zum ande-
ren getrieben.

Auf den Rigenschen Gewassern, dem Peenestrom, dem Achterwasser und dem Stettiner
Haff sowie den Zingster und Darfler Boddengewassern verkchrten Ruder- und Segelboote.
Dic zumeist betrichtlichen Fihrstrecken lieflen den Einsatz seilgefihrter Fihren nicht zu.
Auflerdem wire ein Fihrbetrieb mit einem solchen technischen Hilfsmittel fiir die Langs-
schiffahrt hinderlich gewesen. Eine Ausnahme stellt die Prahmfihre von Stralsund zum
Dinholm, einer friheren Insel im Strelasund, dar. Der Fihrprahm wurde mittels Muskel-
kraft an einem Querseil zwischen den Anlegern bewegt.

Auf den Binnengewissern, aufler der Elbe, verkehrten Wagenfahren ausschlieflich als
Querseilfahren. An gleichen Fahrstellen vorhandene Fihrkihne wurden zumeist freifah-
rend als Ruderboote betrieben. Bei den Wagenfahren findet sich nur an der Fihrstelle in
Pensin eine Vorrichtung zum Spannen des Querseiles vor der Uberfahrt. An der Giitzko-
wer Fihre fand sich zwar ein dhnlicher Kurbelmechanismus, der aber nicht zwingend auf
ein Quersell schlieflen lafit. Alle anderen Wagenfihren wurden an durchhiangenden Quer-
seilen bewegt. An Stellen mit ausschliefilichem Kahnfihrbetrieb werden die Fihren sowohl
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gerudert als auch an Querseilen fortbewegt. Bei Querseilfahren kamen Stahldrahte und
Ketten zur Anwendung. So wurde an der Aalbude der Fihrprahm tiber eine Kette bewegt.
Querseilfahren konnten auf der Peene, der Warnow, der Elde, der Miritz-Elde-Wasser-
strafle sowle einigen Binnenseen nachgewiesen werden.

Auf der Elbe bestimmte bei den Wagenfahren bis 1945 infolge der hohen Fliefigeschwin-

5 )‘v Ankerbaum

e

T e
‘;0
S
/>A ‘\\ / Bober

Sl
@ Brittelkette e

o
/K Prinzip der Gierseilen-
o fabre



299

Aufbangung am Querseil Querseilfahren mit Fixierung des Seils durch senkrechte Walzen
und mit Stangen als zusdtzlichem Schutz gegen das Abtreiben

digkeit das Prinzip der Gierseilfahren den Vortrieb, erginzt durch Ruder- und Segelboote
bei den traditionellen Kahnfihren. Diese Kahnfihren wurden betrieben, wenn bei Hoch-
wasser bzw. bei zu geringen Wasserstanden die Gierfahren nicht mehr eingesetzt werden
konnten. Bei der Wiederaufnahme des Fahrverkehrs nach 1989 kamen freifahrende motor-
getriebene Wagenfahren zum Einsatz. Eine wie vorher iibliche Erginzung des Verkehrs
durch Kahnfahren wird nicht mehr praktiziert.

Die wirtschaftliche und verkehrsmafSige Bedeutung der Fahren

Die physische und verkehrsgeografische Gestalt Mecklenburg- Vorpommerns ist bestimmt
durch
—eine reich gegliederte Kiistenlinie von insgesamt 1470 km und eine Vielzahl mehr oder
weniger grofler Inseln bzw. Halbinseln, die teilweise in sich ebenfalls noch stark geglie-
dert sind, wie z.B. Riigen;
- eine Vielzahl von Seen und Flissen mit einer Wasserflache von 317,9 km? fir die 10 grof3-
ten Seen sowie einer Lange von 945,9 km bei den wichtigsten Flissen und Wasserstrafien;
—eine geringe Siedlungsdichte von 79,6 Einwohner/km? bei 23421 km? Gesamtflache,
davon 1285 km? Wasserflachen.
Diese geografischen Gegebenheiten erforderten und forcierten die Entwicklung einer Viel-
zahl von Fahrverbindungen. Durch Fihren wurden die verkehrsmifiigen Anbindungen
der Inseln Riigen, Hiddensee und Usedom gewahrleistet, die Reisezeit zu den Halbinseln
wie Fischland/Darf, Jasmund und Wittow verkiirzt und direkt Verkehrsverbindungen im
lokalen sowie im uberregionalen Bereich hergestellt, wo die jeweiligen technischen Mog-
lichkeiten keine anderen Losungen zuliefenund/oder geringes Verkehrsaufkommen ande-
re Querungsmoglichkeiten von Gewassern unwirtschaftlich erscheinen lieflen.
Die Ergebnisse der Untersuchung machen deutlich, daff die Einrichtung und der Betrieb
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von Fahrlinien vielfach erst die Voraussetzung fiir einen nennenswerten Wirtschafts- und
Personenverkehr bildeten und dafl durch das Angebot zeitlich und finanziell vorteilhafter
Verkehrsverbindungen eine Einbindung von bis dahin verkehrsfernen Regionen in das
Wirtschaftsgeschehen gefordert wurde. Damit waren Fihren sowohl Voraussetzung als
auch Ergebnis der wirtschaftlichen Entwicklung in der Region.

Bis zum 18. Jahrhundert wurden nur einige wenige Fahrlinien durch Briicken und Dam-
me ersetzt, da das Verkehrsaufkommen und die wirtschaftliche Entwicklung in den wenig-
sten Fillen derartige Bauvorhaben moglich machte. Dies anderte sich auch mit der Ein-
fihrung und Entwicklung des Eisenbahnverkehrs in der zweiten Halfte des 19.
Jahrhunderts nicht grundsatzlich. Die mit dem Ausbau des Schienennetzes verbundene
Querung von Flissen und anderen Gewassern fiihrte in den meisten Fallen zur Einstellung
der benachbarten traditionellen Fihrlinien, da die neuen Verkehrsverbindungen (meist
Trajektfahren) auch fir die Passage von Personen und Fahrzeugen eingerichtet waren (wice
z.B. bei der Jasmunder Fahre und der Meiningenbriicke).

Eine grundlegende Anderung in der Nutzung von Fihren erfolgte erst seit Anfang des
20. Jahrhunderts mit der der Industrialisierung folgenden Motorisierung auch bisher peri-
pherer Regionen. Dieser Entwicklung, die gekennzeichnet war durch wachsendes Ver-
kehrsaufkommen bei Guitern und Personen, durch hoheres Gesamtgewicht der Fahrzeuge
und durch gestiegene Anforderungen an Zuverlassigkeit und Termintreue der Verkehrstra-
ger, konnten die Fahren nicht oder nur bedingt gerecht werden. Der Bau von Briicken
und/oder Dimmen wurde zunehmend unerlafilich (wie z.B. des Riigendamms, der Briik-
ken nach Usedom in Zecherin und Wolgast, der Elbbriicken bei Lauenburg und Démitz).
Die entsprechenden Fahrverbindungen wurden abgelst und eingestellt.

Gleichzeitig wurden auch traditionelle Kahn- und Wagenfihren aufler Dienst gestellt, da
die mit der Zeit gestiegenen Betriebskosten nicht mehr durch das verringerte Verkehrsauf-
kommen gedeckt werden konnten. Die groflere Mobilitat der Bevolkerung und der Bau
von Briicken sowie alternativer Verkehrswege setzten einer Anhebung der Fihrtarife enge

Trajekischiff ,Putbus® mit dem D-Zuge
fahret won Strafsund nach Rigen

e =

Das Eisenbahnfabrschiff PUTBUS verkebrte vor dem Bau des Riigendammes zwischen Stralsund
und Riigen. Fotomontage auf einer zeitgenossischen Postkarte. (Archiv SMR)
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Greifswald, den 4. August 1832.

Fabrtarif der Fihre zwischen Stablbrode, Vorpommern, und Glewitz anf Riigen aus dem Jahre
1832. (Vorpommersches Landesarchiv Greifswald)

Grenzen. Schlief8lich verblieben nur Fihrverbindungen mit einer hohen wirtschaftlichen
und/oder touristischen Bedeutung (wie Warnemtnde-Hohe Diine, Hiddensee-Riigen,
Wittower Fihre und die Teterower Fihre) sowie einige wenige Fahren mit geringen
Betriebskosten (wie z.B. in Slate).

Die wirtschaftliche Bedeutung sowie die Moglichkeiten von Fihrverbindungen wurden
noch einmal im Zusammenhang mit der Offnung und dem spiteren Wegfall der innerdeut-
schen Grenze nach 1989 deutlich. Hier kam einer der Vorziige von Fahrlinien, eine ver-
kehrsmiflige Anbindung relativ schnell und mit einem begrenzten Investitionsaufwand
realisieren zu konnen, wirkungsvoll zum Tragen. Die Fihren konnten bedarfsgerecht auf
dem Markt gechartert bzw. gekauft werden. Neuinvestitionen waren nur fir die landseiti-
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gen Anlagen erforderlich. Die Fahrfahrzeuge konnen bei Einstellung des Betriebes umge-
setzt und anderweitig genutzt werden. Dies gilt sowohl fir die wieder eingerichteten Elb-
fahren Litkenwisch-Schnackenburg, bet Lenzen, in Domitzé, Darchau-Neu Darchau,
Neu Bleckede-Bleckede wie auch fiir die 1993 wicder eingerichtete Glewitzer Fihre zwi-
schen Stahlbrode und Glewitz auf Riigen, die zur Entlastung des Rigendammes dient.

Die Fahrtarife

Die wirtschaftliche Bedeutung der Fihren wurde schon frith von der Obrigkeit erkannt
und entsprechend gefordert. Es gab staatlicherseits vielfaltige Mafinahmen, um einerseits
dem Betreiber der Fihre einen angemessenen Fahrlohn zukommen zu lassen und anderer-
seits die Fahrtarife fur die Nutzer niedrig zu halten. So wurden dem Betreiber oder Pachter
von Fihren vielfaltige Privilegien fiir zusitzliche Einnahmen (z.B. Kruggerechtigkeit,
Acker- und Weidercchte) und/oder zur Senkung der Betriebskosten (wie z.B. unentgeltli-
cher Holzeinschlag fiir die Fahrboote, Hand- und Spanndienste der Anwohner) gewiahrt
und der Pachtzins vertraglich festgelegt. Mit der Verbreitung der Geldwirtschaft wurde
diese Art der Subventionierung zunehmend durch direkte geldwerte Leistungen wie z.B.
die Reduzierung der Pacht oder Ausgleichszahlungen ersetzt. Beider Festlegung der Hohe
des zu entrichtenden Fihrgeldes wurde immer die wirtschaftliche Situation der potentiel-
len Kunden mit bertcksichtigt. Bet der Tarifgestaltung wurde zwischen den sozial
schwicheren und bessergestellten Bevolkerungskreisen unterschieden. Dieser Anspruch
fihrte zu einer weitgehenden Differenzierung der Tarife. Neben der sozialen und wirt-
schaftlichen Stellung der Fahrbenutzer berticksichtigten die Tarife auch Ursache und
Anlaf der Fahrpassage, wie z.B. den Transport von Traglasten zum Eigenbedarf sowie fiir
mitgefiihrte Handelswaren wie Geflugel, Kleinvieh, Fasser u. a. Die Fahrtarife konnen also
unter sozial- und wirtschaftsgeschichtlichen Fragestellungen auch als regionale Quellen-
gattung in Betracht gezogen werden.

Die Tarifgestaltung sollte die Rentabilitat des Fahrbetriebs bei angemessenen Beforde-
rungsentgelten sichern. Die Festlegung und Verdffentlichung der Fahrentgelte sollte ver-
kehrsfordernd wirken. So entstanden im Fahrverkehr schon relativ frih feste Preise fur
Transportdienstleistungen, wihrend in anderen Wirtschaftsbereichen weiterhin das Aus-
handeln des Preises bzw. auch der Tauschhandel dominierten. Der erste fir das Untersu-
chungsgebiet nachweisbare Fahrtarif datiert aus dem Jahre 1665 und ist in einer Fihrrolle
fir die Glewitzer Fahre auf Rigen enthalten.

Erst mit zunehmender Angleichung der Lebens- und Einkommensverhiltnisse im
20. Jahrhundert konnte auf eine derart weitgehende Differenzierung verzichtet werden.
Dic Tarife wurden wesentlich vereinfacht und umfassen in der Gegenwart nur noch weni-
ge Positionen wie Personen, Kraftfahrzeuge in Abhingigkeit von Linge und/oder
Gewicht, Fahrriader sowie einige Sonderpositionen wie zum Beispiel Rabatte fir Mehr-
fachnutzung sowie reduzierte Preise fiir sozial schwicher gestellte Personengruppen.

Die Fahrordnungen

Die mit der Errichtung von Fahrlinien verbundene Blindelung von Verkchrsstromen hatte
zwangslaufig auch Interessenskonflikte zwischen den Fihrnutzern auf der cinen Seite
sowie den Betreibern und Besitzern der Fahren auf der anderen Seite zur Folge. Daher ist
es verstandlich, wenn schon frihzeitig durch die Eigentiimer der Fahren Regelungen zum
Fiahrbetrieb erlassen wurden.
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Fiir die schon erwihnte Fahre Glewitz-Stahlbrode lassen sich derartige Fahrordnungen
und Fihrrollen bereits seit 1622 nachweisen. Es gab aber schon im Mittelalter Regelungen
und Absprachen, die die praktische Handhabung des Fahrbetriebes regelten. Fihrgerech-
tigkeit, Fahrrollen und Fahrordnungen regelten sowohl Art und Umfang der anzubieten-
den Dienstleistungen als auch die Durchfithrung des Fahrbetriebes. Festgeschrieben wur-
den unter anderem Art und Anzahl der Fihrfahrzeuge an der betreffenden Fahrstelle
(Ruder- und/oder Segelboote), Anzahl der Fahrmanner, Tarife, Einschrankungen bei den
zu befordernden Glitern (wie z.B. Getreideverschiffungen von und nach Rigen) sowie
Regelungen zur Beforderungspflicht, der Mithilfe von Passagieren beim Ubersetzen und
das Fiahr-Verbot fiir Bettler und Landstreicher. Aber auch Verhaltensnormen fiir die Fahr-
leute wie das Alkoholverbot und Freundlichkeit gegentiber den Nutzern und der Habitus
der Fihrleute wurden in solchen Vorschriften gefordert. Regelungen und Hinweise zu Bau
und Wartung der Fahrschiffe sowie Befihigungsnachweise fiir die Fahrleute konnten dage-
gen nicht nachgewiesen werden. Gleiches gilt fiir Regelungen zur Vermeidung von Hava-
rien und Fahrungliicken.

In diesem Zusammenhang muf} darauf verwiesen werden, dafl es bis ins 19. Jahrhundert
hinein keine oder nur sehr eingeschrankte Einfluffnahme tbergeordneter Behorden auf
den Betrieb von Fahren gab. Die Regelungen zum Fihrbetrieb wurden durch den jeweili-
gen Eigentiimer, wie Stadt, Gemeinde oder den Landesherrn, erlassen. Dies dnderte sich
mit der zunehmenden Bedeutung der Fahren fir die Verkehrsentwicklung in der betref-
fenden Region. Sicherheit und Zuverlassigkeit des Fahrbetriebes konnten nun nicht mehr
dem Besitzer oder dem Betreiber allein iiberlassen bleiben. Ubergeordnete staatliche Inter-
essen traten in den Vordergrund und fihrten im Laufe der Zeit in Preufien und anderen
deutschen Staaten zu allgemeingtiltigen Regelungen und Vorschriften fiir den Fahrverkehr.

Erste zentrale staatliche Regelungen lassen sich ab Mitte des 19. Jahrhunderts nachwei-
sen, wie z.B. in der Preuflischen Gewerbeordnung von 1845. Die Regelungen tiber den
Bau, die Unterhaltung und den Betrieb von Fahren wurdendabeiim Laufe der Zeitimmer
umfangreicher und detaillierter. So enthalt eine Polizeiverordnung von 1936 Regelungen
zur Sicherheit des Zugangs zur Fahre, zu Anzahl, Beschaffenheit und Ausriistung der
Fahrfahrzeuge, zur Belastungsfahigkeit der Fahren, zur Unterhaltung der Fahrfahrzeuge,
zum Betrieb der Fihre mit Aussagen zum Fihrmeister und zu den Fihrleuten, zu den
Fahrzeiten, der Beforderungsrethenfolge, dem Betreten der Fahranlage und dem Verhalten
der Fahrgiste, zur Beaufsichtigung des Fihrbetricbes und zu den allgemeinen Vertragsbe-
dingungen flir die Verpachtung von Fihren.

Diese allgemeingtltigen Regelungen wurden durch eine Vielzahl von lokalen Verord-
nungen erganzt und konkretisiert, bis hin zu Arbeitschutzinstruktionen fir einzelne
Fahren.

Die Féabrstellen

Die konstruktive Ausgestaltung der Fahranleger wird wesentlich bestimmt durch die Was-
serstandsschwankungen der Gewasser, den Einsatzzweck der Fahre und durch die Form
des Schiffskorpers. Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, daff nach den entspre-
chenden technischen Moglichkeiten der Zeit robuste, wartungsarme und betriebssichere
Losungen bevorzugt wurden. Diese unterschiedlichen Losungen sind in der Abbildung
auf Seite 296 schematisch in ihren Prinzipien dargestellt. Einen Sonderfall der Fahranleger
stellen Eisenbahntrajekte dar. Das Einpassen des Fahrschiffes in den Fihranleger mufy mit
niveaugleichem Ubergang zwischen den Gleisstiicken erfolgen.
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Die Fihrstellen Wittow auf Riigen, die Eisenbahnfihre in Wolgast und die Fahren bel
Pensin und Aalbude wurden als beispielhaft fur die Darstellung und Charakterisierung der
Fahrschiffahrt in Mecklenburg-Vorpommern ausgewahlt.

Die Fahrstelle Wittow am Rassower Strom, einem Teil der nérdlichen Riigenschen Bod-
dengewisser, reprasentiert eine der altesten nachweisbaren und heute noch existierenden
Fihren in Mecklenburg-Vorpommern. Der erste urkundliche Nachweis datiert aus dem
Jahr 1530. Diese Fihre dokumentiert die Entwicklung des Fihrwesens wie kaum eine
andere. Urspriinglich wohl als Personenfahre betrieben, erfolgte bis ins 19. Jahrhundert ein
paralleler Einsatz von Wagen- und Personenfihren, zuletzt als Kettenfahre. Eine grundle-
gende Umstellung des Fihrbetriebes erfolgte 1896. Ab dieser Zeit verkehrten freifahrende
dampfgetriebene Fihren zur Trajektierung von Eisenbahnwaggons einer Kleinbahn-
strecke, Pferdefuhrwerken und in zunehmendem Mafle Kraftfahrzeugen. Nach einer
wechselvollen Geschichte wurde 1970 die Trajekticrung von Eisenbahnwaggons endgtiltig
eingestellt. Damit bestimmten fortan Strafenfahrzeuge und Personen das Transportauf-
kommen. Die im Jahre 1894 erbauten Fahranleger, 1926/27 von den Fihranlegern Stral-
sund-Altefahr nach Wittow umgesetzt, bildeten zusammen mit den Fihrschiffen WitTOwW
und BERGEN ein bemerkenswertes technisches Denkmal. Diese Fahranlage war bis zur
Demontage der Portale im Jahre 1991 wohl die letzte funktionsfahige Kleinbahnfahre Mit-
teleuropas. Sie stellte ein hervorragendes Beispiel fir den Entwicklungsstand der Schiffs-
technik, des Stahlbaus und der Maschinentechnik zum Ausgang des 19. Jahrhunderts dar.
Dies gilt besonders fir dic in Nietkonstruktion gefertigten Portale mit ihrer auflergewohn-
lichen Mechanik der Hubeinrichtung. Dem gestiegenen Verkehrsaufkommen folgend,
wurden 1994 neue und groflere Fahrschiffe mit einer Transportkapazitat von rund 25 Pkw
gegeniiber der bisherigen Kapazitit von 5 Pkw cingesetzt.

Die Eisenbahntrajektfihre WoLGAST dokumentiert sowohl die technische Entwicklung
der Trajektierung von Normalspurwaggons als auch die Verlagerung von Verkehrsstromen

Schiof&msel >
Wolgaster Fahre

Eisenbahntrajekt
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infolge politischer Verinderungen. Die Fihrverbindung von der ehemaligen Residenzstadt
der pommerschen Herzoge zur Insel Usedom lafit sich seit 1585 nachweisen. Urspriinglich
wohl als Personenfahre betrieben, gelangten spater Personen- und Wagenfihren zum Ein-
satz. Ab 1893 verkehrte das Dampffahrschiff BogisLav. Mit dem Bau der Wolgaster Briicke
im Jahre 1934 wurde der Fihrverkehr eingestellt. Die Eisenbahnanbindung Usedoms
erfolgte 1894 von Stettin aus tiber Swinemiinde nach Heringsdorf. Bis 1911 wurde diese
Verbindung bis zur Wolgaster Fihre erweitert. Zum Ende des Zweiten Weltkrieges wur-
den die Bahnverbindungen tiber Swinemiinde und die Karniner Hubbriicke von den deut-
schen Truppen unterbrochen. Die Straflenbriicken nach Usedom waren ebenfalls zerstort.
Bis zum Wiederaufbau der Straflenbriicke im Jahre 1950 in Wolgast ibernahm die Dampf-
fahre BoGisLAv den Verkehr von und nach Wolgast. Dic Trajektierung von Eisenbahnwag-
gons wurde 1949 durch das Fahrschiff STRaLsun®, das von 1945 bis 1949 bei Karnin einge-
setzt war, zwischen Wolgast und Usedom aufgenommen. Obwohl erst 1949 fertiggestellt
und bis Ende 1990 betrieben, konnten bisher im Gegensatz zur umfangreichen Dokumen-
tation des Fahrschiffes STRALSUND nur unzureichende zeichnerische Unterlagen tiber den
Fihranleger gefunden werden. Da mit dem geplanten Neubau der Briicke zwischen Wol-
gast und Usedom ein Abbruch der noch vorhandenen landseitigen Anlagen unmittelbar
bevorsteht, sind die im Rahmen dieses Forschungsprojektes vorgenommenen Aufmafle
und Zeichnungen die einzige Dokumentation dieses technischen Denkmals.

Die Fahrstelle Pensin wurde 1936 im Zuge von Flufregulierungsarbeiten an der Peene
eingerichtet. Mit der Begradigung des Flufllaufes wurden landwirtschaftlich genutzte
Flachen von der Gemeinde abgeschnitten und waren fur thre Besitzer nicht mehr zugang-
lich. Die Einrichtung einer Fihrverbindung erwies sich hier als die wirtschaftlichste
Losung. Die Wirtschaftsfahre fir den Transport von Vieh, Pferdefuhrwerken und Kraft-
fahrzeugen wurde als Querseilfahre zuerst manuell und ab 1960 mit Hilfe eines Motors
betrieben. Sie dokumentiert eine der letzten noch existierenden Wirtschaftsfahren im
Querscilbetrieb. Sie wird heute noch zur Bewirtschaftung der landwirtschaftlichen
Flichen genutzt. Da die Fahre eine Wasserstrafle quert, wird sie nach einem speziellen
Regulativ betrieben. Um andere Schiffe nicht zu behindern, wird das Querseil bis auf den
Grund abgesenkt gehalten. Erst kurz vor Beginn einer Fahrfahrt wird tiber eine Winde das
Querseil gespannt. Durch den hiermit wesentlich verringerten Seilweg verkiirzt sich die
Uberfahrtsdauer, und ein Vertreiben wird vermieden. Nach der Uberfahrt kann an der
anderen Uferseite das Querseil bei Bedarf sofort wieder iiber die dortige Winde abgesenkt
werden. Weitere nach diesem Prinzip funktionierende Fahranlagen sind im Untersu-
chungsgebiet nicht bekannt.

Die Fihrstelle Aalbude wurde um 1903 mit einer querseilgetriebenen Prahmfahre tiber
die Pecne in Betrieb genommen. Das Ubersetzen von Personen durch Fischer erfolgte bei
Bedarf. Urspriinglich hauptsachlich zur Versorgung der Demminer Ulanen mit Heu
gedacht, erlangte die Fihre zunehmende Bedeutung fir den Personen-Ausflugsverkehr
und den regionalen Straflenverkehr. Neben der Prahmfihre wurden auch Kahnfihren ein-
gesetzt. Um 1972 wurde die letzte Autofahre, verfallsbedingt, aufler Dienst gestellt. Der
regelmaflige Fahrbetrieb mit der Kahnfihre wurde 1986 eingestellt. Die heute auf dem
Grund des Fahrbettes liegende Wagenfahre sowie die einen hohen Verfallsgrad aufweisen-
den Fihranlagen sind von verkehrs- und technikgeschichtlicher Bedeutung, da sie Auf-
schlufl Gber eine Anfang dieses Jahrhunderts installierte Kettenfahre im Querseilfahrbe-
trieb geben. Da sowohl die Wagenfihre als auch die Landanlagen vom vélligen Verfall
bedroht sind und bisher keine Unterlagen aufgefunden werden konnten, bilden dic 1994
vorgenommenen Aufmafie und Zeichnungen die einzige Dokumentation dieses Fahren-
typs im Untersuchungsgebiet.
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Kleinfabrstellen

Neben den in Mecklenburg-Vorpommern noch heute bekannten und in Betrieb befindli-
chen Fihrstellen gab es noch bis in unser Jahrhundert eine Anzahl von Fihrstellen, die
wegen ihrer besonderen Nutzungsform erwihnt werden sollen. Diese hatten zumeist nur
lokale Bedeutung und waren daher iiberwiegend nur den dort heimischen Bewohnern gut
bekannt, verbanden sich mit ihrer Benutzung doch Annehmlichkeiten, die den Ortsfrem-
den unbekannt blieben. Uber das Alter dieser Fihrstellen und die Dauer ihrer Existenz
konnen selten genauere Angaben gemacht werden. Anhaltspunkte hiertiber lassen sich
jedoch noch von alteren Anwohnern oder Lokalhistorikern in Erfahrung bringen.

Die Besonderheiten solcher Fahrverbindungen lagen in der Art der Nutzung und der
Linienfithrung. Untersucht wurden Fahren, die ausschliefllich entsprechend des Beforde-
rungsbedarfs verkehrten oder sogar kostenfrei benutzt werden konnten. Weiterhin fanden
sich Hinweise auf Fahrstellen, die nur zum Erreichen von landwirtschaftlich genutzten
Flichen gebraucht wurden.

Ein anschauliches Bild tiber den Betrieb solcher Fahren mit nur lokaler Bedeutung gibt
die Fihre bet Wietzow. Zwischen Wietzow und Tiickhude trennte die Tollense, ein Neben-
flufl der Peene, den an beiden Ufern verlaufenden Weg zwischen beiden Dorfern. Um sich
besuchen zu konnen, hatte man einen Fihrkahn mittels einer Kette mit den Ufern fest ver-
bunden. Der Fahrkahn lag im schwach flieflenden Gewasser an der Kette zur kostenlosen
Benutzung fiir jedermann bereit. Mit der Kette konnte er ans Ufer gezogen werden. Die
Fihrbenutzer zogen im Kahn an der Kette und erreichten so das gegentiberliegende Ufer.
Bei Tanzvergniigungen im Nachbardorf wurde von dieser Art des Ubersetzens reichlich
Gebrauch gemacht. Die jungen Leute sollen dann wihrend der Uberfahrt dicht gedringt
im Fahrkahn gestanden haben. Einen diensttuenden Fihrmann hat es wohl nie gegeben.
Auch ist nicht bekannt, ob ein Fischer oder Bauer sich um den Erhalt des Fahrkahns und
seine Funktion kiimmerte. Es ist aber zu vermuten, daf§ die Gemeinde fiir den Unterhalt
der Fahrstelle aufkam.

Etwas fluflaufwirts, am Ortsrand von Sanzkow bei Demmin in Vorpommern, finden
wir heute eine schmale, mit Fahrzeugen befahrbare Briicke uber die Tollense. Auf alten
Karten wird fiir diesen Ort eine Fahrstelle ausgewiesen. Noch bis Ende der 40er Jahre soll
es hier eine intakte Fahrverbindung tiber die an dieser Stelle etwa 10 m breite Tollense
gegeben haben. Unmittelbar am Flufl wohnte ein Fischer, der als Fihrmann seinen Dienst
anbot. Nach kriftigem Rufen von Hol” 6ver! erschien dieser am Ufer, und gegen Zahlung
einesFihrgeldes wurde man tibergesetzt. Diese Fahre ist wegenihrer Lage offenbar starker
als die oben beschriebene genutzt worden, da man nach der Uberfahrt die nichste Bahnsta-
tion rasch erreichen konnte. So wurden die Fihrleute in der Regel auch zu den Abfahrts-
und Ankunftszeiten der Ziige angerufen. Die Notwendigkeit, das gegeniiberliegende Ufer
zuerreichen, war fur die Sanzkower um 1950 Grund genug, eine Holzbrucke zu errichten.
Berichtet wird, daf} die Dorfbewohner zu diesem Briickenschlag selbst Hand anlegten und
soihre Fahrstelle durch eine Briicke ablosten.

Eine vergleichbare Situation zu der Fihrstelle in Wietzow-Tiickhude an der Tollense
wird aus dem Dorf Volksdorf berichtet. Auch fir diesen Ort wird auf der Karte eine Fahr-
verbindung ausgewiesen. Nordlich des FlufSlaufes der Trebel, eines Nebenflusses der Pee-
ne, gelangte man auf der Strafle von Volksdorf in die &stlich und westlich gelegenen Klein-
stidte Demmin und Tribsees. Zu Vergniigungen an den Wochenenden und Feiertagen zog
es die Anwohner allerdings in die siidlich der Trebel liegenden Orte. Zum Uberqueren des
Flusses wurde hier ein Fihrkahn benutzt, der gerudert werden mufite. Es soll sich dabei
um das Fahrzeug eines ansassigen Fischers gehandelt haben. Wie im einzelnen die Rick-
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Planer Seite und dem »Seglerheime, einer beliebten Ausflugsgaststdtte dar. Diese Verbindung
bestand bis ca. 1965. (Archiv SMR)

fahrt des Kahns erfolgte, ist nicht tberliefert. Eine genauere Beschreibung des Fahrbetrie-
bes war nicht zu erhalten. Die Fihre muf} aber eine glinstige Verbindung gewesen sein, da
man sie der Straflenverbindung vorzog.

Weitere Fahrstellen soll es an der Trebel zwischen Demmin und Tribsees bei den Dér-
fernBassendorf, Nehringen, Nossendorf und Wotenick gegeben haben. Diese dienten vor-
nehmlich landwirtschaftlichen Zwecken. So konnten die jenseitigen Griinlandflachen auf
direktem Wege erreicht werden. Diese lagen siidlich der Trebel, also in Vorpommern. Das
Ubersetzen erfolgte in Fischerkihnen und etwasbreiteren Prahmen.

Auch an der Warnow oberhalb Rostocks gab es noch bis in unsere Zeit Bedarfsfahren.
Es wird von Fihren bei Papendorf und Polchow berichtet, die den Weg zu den entspre-
chenden Bahnstationen an der Strecke Rostock-Schwaan verkiirzten. Beide Anlegestellen
sind heute verfallen und nur noch mit Mihe auffindbar. Ihre Existenz kann jedoch noch
bis in die 60er Jahre durch Karten und mindliche Berichte nachgewiesen werden.

Das wihrend des Forschungsvorhabens zusammengestellte, sehr umfangreiche Material
tUber die Fahrschiffahrt in Mecklenburg-Vorpommern steht im Archiv des Schiffahrtsmu-
seums fir weitergehende Forschungen zur Verfiigung.” Es ist geplant, einzelne gut doku-
mentierte und schiffahrtshistorisch interessante Fahrstellen zu bearbeiten und die Ergeb-
nisse dieser Arbeiten auch zu veroffentlichen. Solche weitergehenden Untersuchungen
sind sicherlich nicht nur aus schiffahrtshistorischer Perspektive lohnenswert, sondern
konnten auch wertvolle Beitrage zur Lokalgeschichte einzelner Orte oder Landschaften
darstellen. Vielleicht gibt dieses Rostocker Projekt auch Anregung, ahnliche Forschungen
im Bereich der Binnenschiffahrt in anderen Regionen zu initiieren. Auf jeden Fall zeigt
diese Untersuchung, daff es moglich ist, in einem Fliachenland einen so wichtigen Teil der
Binnenschiffahrt, wie ithn die Fahrschiffahrt darstellt, umfassend zu dokumentieren.
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Fabrschiff ALBERT SCHMIDT der Fahrverbindung zwischen Rostock-Kabutzenho f und Rostock-
Geblsdorf. (Foto: R. Piechulek, Archiv SMR)

Anmerkungen:

Diese Darstellung des Forschungsvorhabens und seiner Ergebnisse stiitzt sich im wesentlichen auf die

beiden von Wolfgang Eggebrecht verfafiten Berichte fir das Rostocker Schiffahrtsmuseum mit dem

Titel »Dokumentation uber Fahren in Mecklenburg-Vorpommern«, Rostock 1993 und 1994. Diese

wurden fur den vorliegenden Artikel von Peter Danker-Carstensen zusammengefafit und tiberarbei-

tet.

Die Liste der Fahrstellen 1st im Anhang wiedergegeben.

Zur Lage der Fihrstellen siche die Liste im Anhang.

Das Fahrschiff STRALSUND ist mit dem Baujahr 1890 das ilteste erhaltene Trajektschiff im deutschen

Raum. Es konnte bis 1986 unter Dampf seinen Dienst auf der Wolgaster Fahrlinie versehen und ver-

kehrte danach weiter bis 1990 unter Schlepperassistenz. Nach der Auflerdienststellung wurde das

Schiff von der Deutschen Reichsbahn unter anderem dem Rostocker Schiffahrtsmuseum zum Kauf

angeboten. Dieses Angebot mufite vom Museum wegen der beginnenden Existenzkrise leider ausge-

schlagen werden. Seit 1994 wurde das Schiff in Wolgast mit Mitteln der Bundesanstalt fur Arbeit

grindlich tiberholt und erhielt cinen Liegeplatz in der Stadt.

So muflten zum Beispiel aus technischen Grinden die Querseilfahren der Elbe und der Saale fir die

Phase der Kettenschleppschiffahrt im Langsverkehr durch freifahrende oder Langsseilfahren ersetze

werden.

Die Elbfahre Démitz wurde bei Einweihung der neuen Elbbriicke wieder eingestellt.

7 Ein Verzeichnis der im Schiffahrtsmuseum Rostock vorhandenen Materialien und der Datenbank-
Bestande findet sich im 2. Band der »Dokumentation tiber Fahren in Mecklenburg-Vorpommern«.
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Ferry Transport in Mecklenburg-Vorpommern
Summary

In 1993, with the aid of funds from the German Land of Mecklenburg-Vorpommern, a
research project on the documentation of ferry transport in Mecklenburg-Vorpom-
mern was initiated at the Maritime Museum of the Hansa City of Rostock. A private
Rostock engineering firm was commissioned to carry out the research and documen-
tation work.

The project was scheduled to be carried out in three one-year phases (1993-1995),
each focusing on a different aspect. The investigations were begun with a compre-
hensive search for all of the ferrying sites in the Land without restriction to any parti-
cular historical period. The area examined was originally limited to the former Ger-
man Democratic Republic districts of Rostock, Schwerin and Neubrandenburg.
Where determinable, former ferry sites located on bodies of water bordering the
above-named area (for example the Elbe) were also documented.

In addition to the some fifteen sites known, it was speculated that approximately
the same number of sites would be rediscovered, a considerable underestimation as
it turned out. The first list of sites registered over 160 proven ferry locations. Data
banks capable of handling the wide range of information and the large number of
documents had to be set up. Furthermore, to the extent that they still existed, the
sites had to be investigated on location and correspondingly documented by means
of notes, photographs and interviews. Archaeological investigations for the purpose
of finding suspected sites could not be carried out due to limitations of time and per-
sonnel.

A distinction is made world-wide between inland and seagoing ferries. While the
latter have been in use only since the 19th century, small ferries were crossing rivers
and lakes at a much earlier date. There is evidence of the existence of ferry sites in
Mecklenburg-Vorpommern as early as the 12th century. Primarily rowboats, sail-
boats, Kahne (a Middle German boat type) and prams fulfilled this function, boat
types suitable for short distances. Deep-sea ferry routes were established all over
the world in the course of the 19th century, usually in connection with the expansion
of railway networks. Seagoing ferry transport was not a subject of the investigation
under review here.

The first documentary sources concerning ferries in the region in question date
from the 12th and 13th centuries; already in the 14th century a much larger number
of ferries are mentioned. It can be assumed, however, that ferries were already in use
even before this period. In only a few cases is there conclusive evidence of the exact
dates the ferries were put into and taken out of commission. The same applies to
those ferries which, according to the sources, did not exist before the 19th century.
The dating of ferry sites is based primarily on the analysis of archive material, print-
ed sources and literature as well as personal interviews. The employment of carto-
graphic material for the purpose of dating ferries has often proven unreliable, since
maps frequently contain ferry-site indications which continued to exist as purely
geographic designations long after the respective ferry was no longer in service.

As early as the Middle Ages, provisions and agreements addressing legitimacy and
organisation regulated the type and range of services offered as well as the practical
handling of ferry operations. For example, the type and number of ferry vessels at a
particular site was predetermined (rowboats and/or sailboats), as were the number



311

of ferrymen and the fares. There were also restrictions on the goods transported
(e.g. on grain transports to and from the island of Riigen). Furthermore regulations
were in effect concerning transportation obligations and the assistance to be provid-
ed by passengers during crossing, and outlawing the use of ferries by beggars and
vagrants. Even behavioural norms for the ferrymen - regarding abstinence from
alcohol, attire and friendliness towards the passengers — were included in the provi-
sions. On the other hand, there is no evidence of regulations or other information on
the construction and upkeep of the ferryboats, nor of certificates of qualification for
the ferrymen. The same holds true for ordinances on the avoidance of damage by
sea or accidents.

In this context it should be mentioned that until the 19th century the influence of
superordinate authorities on ferry operations was extremely limited or non-existent.
The regulations were issued by the owners — towns, rural communes or sovereigns.
This circumstance changed with the increasing significance of ferries for the devel-
opment of regional transport systems. From a certain point on, the safety and relia-
bility of a ferry operation could no longer be left to its respective owner or operator.
Superior public interests came to the fore, eventually leading to generally applicable
regulations and stipulations for ferry transport in Prussia and other Lands.

The majority of the ferries entering service in the 18th, 19th and early 20th centu-
ries exhibit a more or less narrowly restricted regional character. Most of them were
employed for the development and use of land for agriculture, the shortening of
journeys to and from places of employment, the development of recreation areas in
or near towns, the establishment of traffic connections to new town districts and in
general the shortening of access routes to the cities of Rostock and Schwerin, as well
as for special transport needs (e.g. church attendance). At the same time there were
and are a large number of supraregionally significant ferry sites in Mecklenburg-Vor-
pommern, for example the routes to R, gen or across the Elbe, of which there is very
early documentary evidence. Being an integral part of the commercial traffic system
of the Middle Ages, these ferries were replaced at an early date by bridges, at least to
the extent that new traffic routes were not adopted. Several documents report the
replacement of ferries by bridges in the 19th century, once the limits of ferry capaci-
ty had been reached by growing transport demands. This development continued on
a massive scale in the 20th century, leading to a strong reduction of the number of
ferry operations for wagon transport.

The volume of information and the number of documents found soon necessitated
the installation of suitable data banks. This greatly facilitated the handling, classifi-
cation and safe use of original documents. All documents and copies thereof were
filed in one data bank with indications of the respective ferries. The same procedure
was used for various other kinds of evidence. Parallel to the investigation and the
gathering of material, the museum prepared an exhibition on ferry transport in
Mecklenburg-Vorpommern. It was conceived of from the outset as an attractive new
component of the permanent exhibition and opened in February, 1996.

In the course of the investigation, the firm commissioned with the research main-
tained a steady exchange of information with the maritime museum, and regularly
provided the museum with material based on its research activities. At the conclusi-
on of the project the museum received all remaining materials as documentation for
further use. The comprehensive pictorial and archival material, accessible to histori-
ans both in and outside the museum, provides a basis for further research on selec-
ted topics of ferry transport.



In Mecklenburg-Vorpommern nachgewiesene Fahrstellen

Name

Altefahr
Altefahr (Trajekt)
Danholm
Grahler Fahre
Wamper Fahre
Neufahr
Goldberger Fahre
Glewitzer Fahre
Priebowsche Wedde
Ummanzer Fahre
Kubitzer Fahre
Schaprode
Schaprode
Fahrinsel
Seehof

Kammin

Lietzow

Brahm

Laase

Liddow
Wittower Fahre
Vilm

Seedorf
Moritzdorf
Gristow

Insel Riems
Wieck

Pramort
Miggenburg
Miiggenburg
Mliggenburg

Bresewitz
Bresewitz

Gewasser
Strelasund
Strelasund
Ziegelgraben
Strelasund
Strelasund
Strelasund
Strelasund

Der Bodden
Priebowsche Wedde

Kubitzer Bodden
Schaproder Strom
Schaproder Bodden

Trog
Breetzer Bodden

GroRer Jasmunder Bodden
Kleiner Jasmunder Bodden

Liddower Strom
Liddower Strom
Rassower Strom
Rigischer Bodden
Lankener Bek
Baaber Bek

Der Bodden
Gristower Wiek
Ryck

Die Au

Zingster Strom
Zingster Strom
Barther Bodden

Meiningenstrom
Der Trog

Anleger 1
Altefahr
Altefahr
Danholm
Grahler Hof
Wampen/Drigge
Neufahr
Goldberg
Glewitz
Neuendorf
Waase
Kubitz
Schaprode
Schaprode
Fahrinsel
Seehof
Kammin
Lietzow
Brahm
Laase
Liddow
Fahrort
Lauterbach
Seedorf
Moritzdorf
Zudar
Riemser Ort
Wieck
Pramort
Miiggenburg
Miiggenburg
Mlggenburg-
Ablage Fahrhaus
Bresewitz
Bresewitz

Kreis 1

Rugen

Rugen

Stadt Stralsund
Rugen

Rugen

Rugen

Rlgen

Rugen

Rlgen

Rugen

Rugen

Rugen

Rlugen

Rugen

Rugen

Rlgen

Rugen

Rugen

Rugen

Rugen

Rugen

Rugen

Rugen

Rlgen

Rugen

Stadt Greifswald
Stadt Greifswald
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern

Nordvorpommern
Nordvorpommern

Anleger 2
Hafen Stralsund
Hafen Stralsund
Hafen Stralsund
Hafen Stralsund
Stralsund
Neuhof
Niederhof/Neuhof
Stahlbrode
Rugenhof
Mursewiek
Stralsund

Insel Ohe

Kloster/Vitte/Neuendorf

Hiddensee
Fahrinsel
Vieregge

Jasmunder Boddenufer

Insel Pulitz
Liddow

Laase

Vaschvitz

Insel Vilm

Preetz

Baabe

Gristow

Insel Riems
Eldena
Kinnbackenhagen
GroRer Kirr
GroRer Kirr
Barther Festlandufer

Zingst/Timmort
Oie

Kreis 2

Stadt Stralsund
Stadt Stralsund
Stadt Stralsund
Stadt Stralsund
Stadt Stralsund
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Rugen

Rlgen

Stadt Stralsund
Rlgen

Rugen

Rlgen

Rugen

Rlgen

Rugen

Rugen

Rugen

Rugen

Rugen

Rlgen

Rugen

Rugen

Grimmen

Stadt Greifswald
Stadt Greifswald
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern

Nordvorpommern
Nordvorpommern
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Prerow
Wieck
Bliesenrade
Bliesenrade
Michaelsdorf
Ahrenshoop
Wustrow
Dandorf
Damgarten

Warneminde
Warnemunde
Rostock
Rostock

Rostock

Rostock
Rostock

Papendorf
Polchow
Hof Werle

Kambs
Zepelin

Peenemunde
Wolgast

Wolgast (Trajekt)
Klotzower Fahre
Pinnower Fahre

Zecheriner Fahre
Anklamer Fahre

Kamper Fahre
Gormitz
Grussow

Prerowstrom
Bodstedter Bodden
Bodstedter Bodden
Bodstedter Bodden
Koppelstrom

Loop (Darfler Kanal)
Saaler Bodden
Ribnitzer See
Recknitz

Neuer Strom
Alter Strom
Unterwarnow
Unterwarnow

Unterwarnow

Unterwarnow
Unterwarnow

Warnow
Warnow
Warnow

Warnow

Butzow-Gustrow-Kanal
Peenestrom
Peenestrom
Peenestrom
Peenestrom
Peenestrom

Peenestrom
Peene

Der Strom
Die Twelen
Achterwasser

Prerow
Wieck
Bliesenrade
Bliesenrade
Michaelsdorf
Ahrenshoop
Wustrow
OT Ribnitz
Recknitzufer

OT Damgarten
Warnemiinde
Warnemiinde
Schmarl
Gehlsdorf/Fahrberg

Gehlsdorf/
Landreiterstrafle
Rostock/?
Gehlsdorf/
Neptunwerft
Papendorf
Polchow
Warnowufer
Hof Werle
Warnowufer
Polder Kambs
Kanalufer Zepelin
Peenemunde
Wolgast
Wolgast
Klotzower Fahre
Fahrhof

(Alte Pinnowfahre)

Schwemmort
Insel ,Olde Vir"
Kamp
Netzelkow
Grussow

Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern

Stadt Rostock
Stadt Rostock
Stadt Rostock
Stadt Rostock

Stadt Rostock

Stadt Rostock
Stadt Rostock

Bad Doberan
Bad Doberan
Gustrow

Gustrow

Gustrow

Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern

Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern

Zingst
Bodstedter Festlandufer
Bodstedt
Bodtstedt/Fuhlendorf
Born
Ahrenshoop
OT Ribnitz
Dandorf
Recknitzufer
OT Ribnitz
Hohe Diine
Warnemiinde
Oldendorf
Rostock/
Schnickmannbricke
Rostock/Kabutzenhof

Rostock/Marienehe
Rostock/Neptunwerft

Niex
Reez
Warnowufer Vorbeck

Warnowufer Kassow

Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern
Nordvorpommern

Stadt Rostock
Stadt Rostock
Stadt Rostock
Stadt Rostock

Stadt Rostock

Stadt Rostock
Stadt Rostock

Bad Doberan
Bad Doberan
Gustrow

Gustrow

Kanalufer Nebelniederung Gustrow

Kroslin

Wolgaster Fahre
Wolgaster Fahre
Zecheriner Feldmark
Zecheriner Feldmark

Zecherin Fahrhaus
Festland

Karnin

Gormitz

Koserow

Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern

Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Ostvorpommern
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Name

Rieth

Altwarp

Kline Fahre
Liepe Ost
Liepe Sud
SchloRberg
Klein Gumnitz
Stolpe
Gutzkower Fahre
Jarmen

Loitz

Pensin
Aalbude
Moorbauer

Sanzkow

Wietzow
Dargun
Wotenick
Volksdorf
Nehringen
Bassendorf
Tribsees
Teterow
Bauhof
Weinberg
Niendorf
Bresahn
GroR Zecher
Ratzeburg
Stoffershorst

Nadlershorst

Rothenhusen

Gewasser
Neuwarper See
Neuwarper See
Kehle

Uecker

Uecker

Uecker

Uecker

Peene

Peene

Peene

Peene

Peene

Peene

Peene

Tollense

Tollense
Klostersee
Trebel

Trebel

Trebel

Trebel

Trebel
Teterower See
Inselsee
Inselsee

Niendorfer Binnensee
Niendorfer Binnensee

Schaalsee
Ratzeburger See
Wakenitz
Wakenitz

Wakenitz

Anleger 1

Rieth

Altwarp
Willemshof

Liepe Ost

Liepe Sud
Alt-Torgelow
Pfenningshorst
Stolpe

Peeneufer Zollhaus
Jarmen

Loitz

Pensin

Aalbude

Gasthof Moorbauer

Sanzkow

Wietzow

Dargun

Wotenick

Volksdorf
Nehringen
Bassendorf

Tribseer Trebelufer
Teterower Seeufer
Bauhof

Weinberg
Bernstorffer Seeufer
Hakendorfer Seeufer
Insel Kamper Werder
Domhof
Stoffershorst

Wakenitzufer
Nadlershorst

Wakenitzufer
Rothenhusen

Kreis 1
Uecker Randow
Uecker Randow
Ostvorpommern
Uecker Randow
Uecker Randow
Uecker Randow
Uecker Randow
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Demmin
Demmin
Demmin
Demmin
Demmin

Demmin

Demmin

Demmin

Demmin

Demmin

Nordvorpommern

Nordvorpommern

Nordvorpommern

Gustrow

Custrow

Gustrow

Ludwigslust

Ludwigslust

Ludwigslust

Hzgt. Lauenburg

Nordwest-
mecklenburg

Nordwest-
mecklenburg

Nordwest-
mecklenburg

Anleger 2
Riether Werder
Neuwarp
Ostkline
Mittelbruch
Bauernort
SchloRberg
Binning
Stolpmiihl
Peeneufer Kagenow
Jarmen

Peeneufer Zeitlower Berg

Polder

Verchen

Peeneufer
Malchiner Berge

Eugenienberger
Tollenseufer

Tuckhude

Darguner Schutzenplatz
Trebelufer Wende-Wiesen
Trebelufer Barliner Wiesen
Trebelufer Der Holm
Quitzenower Trebelufer
Langsdorfer Trebelufer

Burgwallinsel
Schoninsel
Schoninsel

Niendorfer Fahrkate

Bresahner Fahrkate
GroR Zecher Dorf
Pfaffen-Muhle
Absalonshorst

Vorwerk Lenschow

Wakenitzufer

Kreis 2

Uecker Randow
Polen
Ostvorpommern
Uecker Randow
Uecker Randow
Uecker Randow
Uecker Randow
Ostvorpommern
Ostvorpommern
Demmin
Demmin
Demmin
Demmin
Demmin

Demmin

Demmin
Demmin
Demmin
Demmin
Demmin
Gustrow
Nordvorpommern
Gustrow
Gustrow
Gustrow

Hzgt. Lauenburg
Hzgt. Lauenburg
Hzgt. Lauenburg
Hzgt. Lauenburg
Hzgt. Lauenburg

Hzgt. Lauenburg

Hzgt. Lauenburg
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Malzow
GroR Blnsdorf

Schwerin
Muess
Matzlow
Damm
Eldena
Stuck
Krohn
Slate
Burow
Vietzen

Feldberg
Feldberg
Wanzka
Priepert
Neu Canow
Drosedow

Vipperow

Eldenburg

Malchow

Plau

Boizenburg

Boizenburg

Boizenburg

Neu Wendisch
Bleckede

Neu Wendischthun

Maurine
Maurine

Pfaffenteich

Storkanal

Elde

Elde

Elde
Muritz-Elde-WasserstralRe
Muritz-Elde-WasserstralRe
Muritz-Elde-WasserstralRe
Muritz-Elde-WasserstralRe

Muritz-Havel-WasserstraRe

Schmaler Luzin
Schmaler Luzin
Wanzkaer See

GroRer Priepert-/
Ellbogensee
Gobenowsee

Drosedower Bek

Mduritzarm/Kleine Mlritz
Eldenburger Reckkanal
Malchower See

Plauer See

Elbe

Elbe

Elbe

Elbe

Elbe

Malzow
GroR Bunsdorf

3 Uferhaltestellen
Muess

Matzlow

Damm

Eldena

Stuck

Fahrhaus

Slate

Vietzen
Seerosenkanal
Feldberger Ufer
Wanzka
Priepert

Neu Canow
Drosedow

Vipperow

Kanalufer

Malchow

Plau/Stadtweide

Vier

Boizenburger Fahre

Badestelle

Neu Wendisch
Bleckede

Neu Wendischthun

Nordwest-
mecklenburg
Nordwest-
mecklenburg
Stadt Schwerin
Stadt Schwerin
Parchim
Parchim
Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Parchim
Parchim
Mecklenburg-
Strelitz
Meckienburg-
Strelitz
Mecklenburg-
Strelitz
Mecklenburg-
Strelitz
Mecklenburg-
Strelitz
Mecklenburg-
Strelitz
Mecklenburg-
Strelitz
Mdritz
Mdritz
Muritz
Parchim
Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Lichow-
Dannenberg
Lichow-
Dannenberg

Maurineufer
Maurineufer

3 Uferhaltestellen
Raben Steinfeld
Garwitz

Malchow
Eldeniederung
Boek

Eulenkrug
Parchim

Wittenhagener Ufer
Hullerbusch

R&dlin

Priepert

Seewalde

Bekufer

Kanalufer

Kloster Malchow
Seglerheim
Elbufer

Elbufer

Fahrhaus Brackede
Fahrhaus Bleckede

Alt Wendischthuner
Elbufer

Nordwestmecklenburg
Nordwestmecklenburg

Stadt Schwerin
Parchim

Parchim

Parchim

Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust

Parchim

Parchim
Mecklenburg-Strelitz

Mecklenburg-Strelitz
Mecklenburg-Strelitz
Mecklenburg-Strelitz
Mecklenburg-Strelitz
Mecklenburg-Strelitz
Mecklenburg-Strelitz
Mdritz

Mdritz

Mdritz

Parchim

Luneburg

Liuneburg

Luneburg

Lichow-Dannenberg

Lichow-Dannenberg
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Name
Stiepelse

Neu Garge

Viehle

Darchau

Pommau
Privelack

Bitter

Wussegel

Junker Wehningen

Domitz
Domitz

Wootz
Madlich
Lenzen
Lenzer Fahre

Lutkenwisch

Viez

Quassel
Timkenberg
Mahnkenwerder
Gothmann
Gaarz

Gudow

Pretener Fahre

Gewasser
Elbe

Elbe
Elbe
Elbe
Elbe
Elbe
Elbe
Elbe
Elbe

Elbe
Elbe

Elbe
Elbe
Elbe
Elbe

Elbe

Sude
Sude
Sude
Sude
Sude
Locknitz
ROgnitz
RAgnitz

Anleger 1
Stiepelse

Neu Carge

Viehle

Darchau
Pommauer Elbufer
Privelack
Herrenhof (Bitter)
Elbufer

Junker Wehningen

Domitz Fahrhaus
Domitz ehemaliges
Fahrhaus
Wootz
Madlich
Kaffeehaus
Zollhaus
Lenzer Fdhre
Lutkenwischer
Elbufer
Viez
Quassel
Besitz
Elbwiesen
Gothmann
Fahrhaus
Gudow
Rognitzufer

Kreis 1
Lichow-
Dannenberg
Lichow-
Dannenberg
Lichow-
Dannenberg
Lichow-
Dannenberg
Lichow-
Dannenberg
Lichow-
Dannenberg
Luchow-
Dannenberg
Lichow-
Dannenberg
Lichow-
Dannenberg
Ludwigslust
Ludwigslust

Perleberg
Perleberg
Perleberg
Perleberg

Perleberg

Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust

Anleger 2
Elbufer

Altgarge
Walmsburger Elbufer
Neu Darchau
Drehtem
Tiesmesland
Hitzacker

Wussegel

Elbufer

Fahrhaus Elbufer
Elbufer

Gorleben

Vietze

Fahrhaus
Holtorfer Elbufer

Schnackenburg

Sudeufer
Sudeufer
Timkenberg
Elbwiesen
Elbniederung
Lange Wiesen
Abbau Rosien
Rognitzufer

Kreis 2
Lichow-Dannenberg

Lichow-Dannenberg
Luchow-Dannenberg
Luchow-Dannenberg
Lichow-Dannenberg
Lichow-Dannenberg
Lichow-Dannenberg
Lichow-Dannenberg
Luchow-Dannenberg

Lichow-Dannenberg
Lichow-Dannenberg

Lichow-Dannenberg
Lichow-Dannenberg
Lichow-Dannenberg
Lichow-Dannenberg

Liuchow-Dannenberg

Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Ludwigslust
Perleberg
Lichow-Dannenberg
Lichow-Dannenberg
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