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FISCHEREI UND WALFANG
FOHRER WALFANG

Zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte einer nordfriesischen Insel in
der Frithen Neuzeit — Teil 2

VON SEBASTIAN LEHMANN

Walfangjournale als Quellen zur Wirtschafts-, Sozial-
und Rechtsgeschichte

Als Quellen zur Geschichte des Walfangs und der Beteiligung Fohrer Seeleute ist, neben
zeitgenossischen Berichten, bereits auf Mannschaftlisten in Form von Musterungsproto-
kollen oder Musterrollen hingewiesen worden.! Thre Aussagekraft bezieht sich in erster
Linie auf das Ausmaf} des Walfangs und die Herkunftsgebiete der angeheuerten Seeleute
sowie deren Entlohnung.

Eine seefahrtsgeschichtliche Quelle ganz anderer Art stellen Schiffsjournale dar. Beson-
ders aufschlufireich sind sie in bezug auf den Walfang, weil sie Zeugnisse iiber den Ablauf
des Fangbetriebs und die Fanggebiete sind. Dartiberhinaus besitzen sie auch Aussagekraft
tiber wirtschaftliche, soziale und rechtliche Aspekte an Bord der Schiffe. Im Gegensatz zu
Traditionsquellen, wie beispielweise ausfihrlichen Reiseberichten? und Lebenserinnerun-
gen, haben sie den Vorteil, nicht aus zeitlicher Distanz zu berichten, sondern in der Regel
aktuelle Vorfille direkt zu schildern. Sie sind nicht an ein allgemeines Publikum gerichtet,
sondern uiblicherweise an Schiffseigner als bestimmte Adressaten, weshalb vor allem Infor-
mationen Uberliefert werden, die fir diese relevant waren, wie Routen, Fanggebiete und
auch Schadensfille.

Unter Schiffsjournalen sind generell Aufzeichnungen zu verstehen, die in Tagebuchform
die Ereignisse einer Reise festhalten. Thre Urspriinge sind einerseits darin zu sehen, daf} es
fur die Navigation sehr wichtig ist, die jeweilige Position des Schiffes zu bestimmen und
schriftlich festzuhalten. Das wird deutlich aus der englischen Bezeichnung »log bookx,
denn das Log war das Instrument, mit dem die Geschwindigkeit eines Schiffes gemessen
wurde.? Die berechneten Positionen und Kurse wurden zuvor auf Schiefertafeln, soge-
nannten Logtafeln, notiert und erst spiter in das Journal eingetragen. Dijkstra geht davon
aus, daf§ vor Einfithrung der Schiffsjournale die Kurse ausschliefflich auf solchen Logtafeln
mit Kreide notiert wurden, da die Notizen vornehmlich der Navigation dienten.* Anderer-
seits waren die ersten Schiffsjournale auch bereits als Rechenschaftsberichte gedacht, wie
aus der Instruktion hervorgeht, die im Jahr 1553 die Leiter einer englischen Expedition zur
Entdeckung einer Nordostpassage anwies: ... that the marchants and other skilful persons
in writing shall daily write, describe, and put in memoire the navigation of every day and
night, with the points of the lands, tides, elements, altitude of the sunne, conrse of the moon
and starres, and the same so noted by the order of the master and pilot of every ship to be put
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in writing, the captains generall assembling the masters together once every week (if the
winde and weather shall serve) to conferse all the observations and notes of the said ships, to
the intent it may appear wherein the notes do agree, and wherein they dissent, and upon
good debatement, deliberation, and conclusion determined, to put the same into a common
ledger, to remain as record for the company.s

In dieser Instruktion sind bereits wichtige Punkte festgehalten, nimlich dafl wihrend der
Reise die Beobachtungen von Kurs, Wetter und sonstigen Gegebenheiten tiglich festgehal-
ten, wochentlich zusammengetragen und in einem »ledger«, einem Hauptbuch, nieder-
geschrieben werden sollten, welches dann der Gesellschaft, in diesem Falle der »Company
of Merchants Adventurers«, zur Auswertung libergeben werden sollte. Ungewohnlich
erscheint der Umstand, daf} die Beobachtungen ausdriicklich zuvor abgesprochen werden
sollten. Dabei ist jedoch zu bedenken, daff sich die Anweisung auf eine Expedition bezog,
bei der andere Aspekte im Vordergrund standen als spiter bei einer kommerziellen Wal-
fangfahrt.

Schiffsjournale dienten also einerseits der schriftlichen Fixierung des Kurses und konnen
so als Hilfsmittel zur Navigation betrachtet werden; andererseits wurde durch sie dem
Schiffseigner Rechenschaft iiber den Verlauf der Reise und eventuelle Vorkommnisse abge-
legt. Damit bilden sie eine wertvolle Quelle zu verschiedenen Aspekten der Seefahrtsge-
schichte im besonderen und im allgemeinen.

Die Pflicht zur Fuhrung eines Journals durch den Schiffsfithrer oder den Steuermann
wurde in den verschiedenen Seerechten festgeschrieben.® Vorgeschrieben war, das Journal
wiahrend der Reise tiglich zu fithren. Offenbar sind die Schiffsfuhrer dieser Pflicht nur
ungern nachgekommen, denn sie bedeutete nicht nur lastige Schreibarbeit, sondern auch,
dafS [die Schiffsfihrer] ibre individuelle Betriebsfiibrung dokumentieren und jederzeit
bereit sein mufSten, sie offenzulegen.” Diese Verschriftlichung der Position des Schiffsfiih-
rers zielte u.a. auf eine verstirkte Kontrolle durch die Reeder. Zusitzlich besaf§ die Fiihrung
eines Journals auch noch einen rechtlichen Aspekt, denn bei Verklarungen, d.h. bei Ver-
handlungen von Schadensfillen das Schiff oder die Ladung betreffend, waren Journale die
wichtigsten Beweismittel, deren Wahrheitsgehalt im Verklarungsfall vom Schiffsfiihrer und
Teilen der Besatzung beeidigt werden mufite.® Dadurch befand sich der Schiffsfithrer in
einem Dilemma, denn bei den tiglichen Eintragungen mufite es in seinem personlichen
Interesse liegen, die Tragweite der niedergeschriebenen Ereignisse so zu antizipieren, daff
sie thm nicht bei Vorlage des Journals negativ ausgelegt werden konnten. So mufite er einer-
seits darauf bedacht sein, alle relevanten Begebenheiten zu dokumentieren, um sich abzusi-
chern; andererseits konnten einmal getatigte Eintrige, deren Bedeutung sich erst zu einem
spateren Zeitpunkt offenbarten, nur durch Ausrif} der Seiten getilgt werden. Um diese
mogliche Vernichtung von belastendem Beweismaterial zu verhindern, wurden die Seiten
der Journale hiufig paginiert und mit Fiden gebunden, welche dann manchmal gesiegelt
wurden.? Ahnlich wie aus der obengenannten Instruktion deutlich wird, ist auch fiir spitere
Journale davon auszugehen, daf§ die relevanten Ereignisse zunichst in einer Kladde festge-
halten wurden, um dann in Reinschrift in das Journal tibertragen zu werden, sobald die
Umstinde dies erlaubten. Dieser Umstand relativiert natiirlich den Eindruck der Unmittel-
barkeit, den die tiglichen Eintragungen vermitteln. Ohne Kladden lassen sich Nach-
besserungen kaum nachweisen, denn zusitzliche Eintrage in den Journalen sind duflerst sel-
ten. Hinweise ergeben sich hochstens aus auffallend einheitlichem oder schonem Schrift-
bild, insbesondere wenn schwere Wetterverhiltnisse geschildert werden. Mégliche Auslas-
sungen und Nachbesserungen miissen deshalb bei der Auswertung von Schiffsjournalen
durchaus in Betracht gezogen werden.
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Auch auf Walfangschiffen wurden Journale gehalten. Da die Journale aber oft nicht Eigen-
tum der Reeder waren, sondern derjenigen, die sie gekauft und gefiihrt hatten'®, sind viele
der Journale verlorengegangen beziechungsweise, wie es Dijkstra formuliert, mit ihren
Besitzern ausgewandert.!!

In dieser Hinsicht stellen die Schiffsjournale des »Kongelige Grenlandske Handel«
(KGH) einen gliicklichen Ausnahmefall dar. Durch die verwaltungsmaflige Struktur der
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Gesellschaft ist ein Grofiteil des Archivs der Gesellschaft erhalten geblieben, unter anderem
auch ein umfangreicher Bestand an Schiffsjournalen.'? 51 dieser Walfangjournale liegen im
Ferring Archiv in Alkersum/Fohr in Kopie vor und umfassen den gesamten Zeitraum des
vom KGH betriebenen Walfangs 1776-1789. Dartiber hinaus sind dort noch diverse Chi-
rurgenjournale’® und 15 Schiffsjournale von Versorgungsschiffen des KGH archiviert, die
zu den Niederlassungen der Gesellschaft auf Gronland und Island fuhren. Auflerdem sind
im Ferring Archiv noch Kopien von Verzeichnissen iiber den Proviantverbrauch zweier
Walfinger!* und der Instruktion fiir den Kapitin eines Versorgungsschiffes aus dem Jahr
1777'5 vorhanden. Von den Walfangjournalen umfassen 18 zwei oder mehr Reisen, so daf§
die Zahl der im Ferring Archiv dokumentierten Fangfahrten bei tiber 70 liegt. Das Doku-
mentationskriterium dieser Sammlung ist ausschliellich der Bezug zur Insel Fohr.

Nicht alle vorliegenden Schiffsjournale stammen aus der Feder der Kommandeure; ins-
gesamt neun sind von den Steuerleuten der Schiffe (sechs Walfinger und drei Versorgungs-
schiffe) verfafit worden. Eines der Steuermannsjournale dokumentiert eine Reise, fiir das
auch ein Journal des Kommandeurs tiberliefert ist.!® Anscheinend war es in Diensten des
KGH iiblich, zwei Journale pro Reise zu fithren. Daf} es sich nicht um einfache Abschriften
handelt, wie Dijkstra fiir solche Steuermannsjournale vermutet?, wird deutlich aus der
Instruktion, die dem »Skipper Claus Pieterz« fiir seine Reise zu der gronlandischen Nie-
derlassung Holsteinborg mit dem Versorgungsschiff GODHAVN mitgegeben wurde. Darin
heift es unter Artikel 3, dafl er verpflichtet sei, bei Riickkehr einen zusammenfassenden
Reisebericht abzuliefern, nimlich: ... en tydelig og omstaendig skriftlig Relation, uddragen
af Eders holdte 2de Journaler, som Eder herfra reene og indbundne medgives ..."8 Unklar ist
jedoch, ob sich die Fithrung zweier Journale auf Fahrten in die Davisstrafle oder auf Ver-
sorgungsschiffe beschrinkte, da leider keine vollstindigen Instruktionen fir Walfinger
vorliegen.

Die Dokumentation der Reisen wurde von der Direktion des KGH sehr ernst genom-
men. Die Journale wurden, wie sich aus der obengennanten Instruktion ersehen lifit, den
Kommandeuren bei Antritt der Fahrt iibergeben, teilweise paginiert, mit gesiegelten Faden
gebunden und mit dem Siegel des KGH versehen.!” Nach Riickkehr wurden diese wieder
der Direktion des KGH tibergeben und ausgewertet, wie sich an den zahlreichen Margina-
lien zeigt, die in den Journalen zu finden sind. Dabei handelt es sich um Unterstreichungen
von einzelnen Worten und Sitzen aber auch Randbemerkungen. In der Regel wurden
besondere Vorkommnisse, wie beispielsweise der Fang eines Wals (»1 Fisch«) oder der Ver-
lust von Ausriistungsgegenstanden, hervorgehoben. Diese Marginalien wurden zumeist
mit roter Tinte eingetragen.”

Die in der Ferring Stiftung gesammelten Journale Fohrer Kommandeure sind ausschlief3-
lich in deutscher Sprache abgefafit. Kommandeure des KGH aus anderen Herkunftsgebie-
ten schrieben meistens dinisch oder hollandisch. Schrift und Ausdruck sind in der Regel
recht gut, so daf§ auf ein relativ hohes Bildungsniveau zu schlieflen ist. In Inhalt und Form
der Eintrige unterscheiden sich die Journale teilweise sehr. Einige bestehen zum groflen
Teil aus tabellarischen Eintrigen, wobei die Tage oft nach einzelnen Wachen, die jeweils
acht halbe Stunden dauerten, unterteilt waren.?! In die einzelnen Spalten der Tabelle wur-
den Wochentag, Datum, zuriickgelegte Distanz, »Cours Gen.« (Generalskurs), » Latitudi«
(Breitengrad in Grad und Minuten), »Longitudi« (Liangengrad in Grad und Minuten) und
»Sonstige Nota« eingetragen. In letzterer Rubrik wurden Wind-, Wetter- und gegebenen-
falls auch Eisverhiltnisse sowie Schiffsbegegnungen und sonstige Vorfille eingetragen.
Meistens wurde dieser tabellarische Stil jedoch nur fir die Dokumentation der Reise ins
und aus dem Fanggebiet verwendet. Im Fanggebiet selbst nahmen die navigatorischen
Angaben weitaus weniger Raum ein, oft wurde die Position tagelang nicht bestimmt. Die
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Mehrzahl der Journale verzichtete ganz auf tabellarische Dokumentation und war in Voll-
text gehalten.

Die Relevanz der Schiffsjournale liegt in diesem Zusammenhang darin, dafi sie von Schif-
fen stammen, die von Fohrer Kommandeuren gefithrt wurden, und daff vermutlich ein
grofler Teil der Besatzung von der Insel stammte, in einer Zeit, als die Moglichkeiten, sich
von Holland oder Hamburg aus auf Walfang zu verheuern, schlechter wurden. Durch diese
Journale werden der Ablauf des Walfangs und die Verhiltnisse an Bord von Schiffen des
KGH dokumentiert.

Ablanf des Walfangs

Fur den folgenden Abschnitt sollen unter anderem einige der Journale herangezogen wer-
den, um den Ablauf des Walfangbetriebes zu illustrieren, in dem Fohrer Seeleute fast 150
Jahre beschiftigt waren. Es sind hierbei, soweit dies moglich ist, die spezifischen Rahmen-
bedingungen des »Kongelige Gronlandske Handel« in Rechnung zu stellen und Differen-
zen zum Walfangbetrieb auf anderen Schiffen herauszuarbeiten.

Aspekte des Walfangbetriebs

Bevor auf die Fangfahrt und den eigentlichen Jagdbetrieb in den Fanggriinden eingegangen
werden kann, sollen im folgenden einige Aspekte des Walfangs erortert werden, die fiir die
Fohrer Gronlandfahrer bedeutsam sind. Dabei handelt es sich um die Verheuerung auf die
Gronlandfahrt, das Entlohnungssystem auf Walfangschiffen, den Transfer von Fohr zu den
Ausgangshifen und zurtck sowie einige Bemerkungen zu den Schiffen und deren Ausrii-
stung.

Verheuerung

Die Grundlagen fiir die saisonale Migration in die Ausfahrthifen wurden von den Fohrer
Seeleuten oft bereits im jeweils vorhergehenden Jahr gelegt. Der Fohrer Chronist Peters
berichtet: Der Theil der Seefahrer, deren Tiichtigkeir im Dienst und Rechtschaffenbeit und
Umgang bekannt geworden war, wurde sebr geschitzt, und viele derselben wurden
gewdohnlich sogleich beim Abschiede von der zuriickgelegten Reise, oder bald nachher, zum
Dienst fiirs folgende Jahr wieder angenommen.?

Der bewihrten Kernmannschaft wurde also zum grofiten Teil bereits bei der Riickkehr
in den Ausfahrthafen eine Verlingerung des Beschaftigungsverhaltnisses angeboten. Fiir
Hamburger Schiffsbesatzungen ist beobachtet worden, daff sie zum Grof3teil in dhnlicher
Zusammensetzung tiber mehrere Jahre zusammenblieben. Dies galt aber meistens nur fir
den Fall, daf} derselbe Kommandeur auch weiterhin das Schiff fithrte.? Eine andere Mog-
lichkeit bestand fiir die Fohrer Seeleute darin, sich vor der Fahrt in die Ausfahrthifen bei
den auf der Insel ansissigen Kommandeuren direkt zu verheuern.?* Dies wird vor allem
dann eine Rolle gespielt haben, wenn die Seeleute, wie bereits angesprochen®, auf die beste-
henden Netzwerke zuriickgreifen mufiten, um sich zu etablieren, oder von einem Aus-
gangshafen zu einem anderen wechselten, wie zum Beispiel beim Beginn der Kopenhagener
Gronlandfahrt. Hier mufite zumindest im ersten Jahr auf der Insel verheuert werden, da die
Reise nach Kopenhagen erst angetreten werden konnte, wenn die Verheuerung vorher
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bereits verbindlich festgelegt worden war. In diesem Fall war zur Anwerbung fahiger See-
leute ein Fohrer in Diensten des KGH auf die Insel geschickt worden.?

Neben der Instrumentalisierung der personlichen Anheuerung auf der Insel im Sinne der
verwandtschaftlichen und nachbarschaftlichen Protektion erfiillte diese auch noch eine
weitere wichtige Funktion. Innerhalb der relativ kleinen Inselgesellschaft war es moglich,
sich tiber die Fihigkeiten und Qualifikationen der anzuheuernden Seeleute vor der Aus-
fahrt zu iiberzeugen. Dies war ein Mittel, um dem offenbar haufigen Miffbrauch vorzubeu-
gen, sich durch unzutreffende Angaben tiber Erfahrung und Qualifikation eine hohere
Heuer zu erschleichen oder tiberhaupt angenommen zu werden. In dem relativ kleinen
sozialen Kontext einer Insel wie Fohr diirfte es schwierig gewesen sein, »Befahrenheit«, d.h.
seeminnische Erfahrung, vorzutiuschen. Dazu ist anzumerken, daff die Zusage des Kom-
mandeurs zwar verbindlichen, jedoch keinen rechtlichen Charakter besaff. Der juristische
Vorgang der vertraglichen Bindung wurde erst durch die Eintragung beim Wasserschout
des jeweiligen Ausgangshafens vollzogen.”

Entlohnung

Das Lohnsystem auf Walfangschiffen unterschied die Seeleute in zwei verschiedene Kate-
gorien. Fir den einen Teil der Besatzung gab es einen Festlohn. Diese Seeleute wurden als
»Monatsfahrer« bezeichnet, denn die Heuer wurde nach der Dauer der Reise berechnet,
von der sie in der Regel im Ausfahrthafen einen Vorschuff bekamen, um sich mit Kleidung
und dhnlichem auszustatten.?8 Dazu kam spiter in der Regel noch eine geringe Fangprimie,
die sich entweder aus der erzielten Menge Tran ergab oder pro gefangenem Wal abgerech-
net wurde.?? Monatsfahrer waren an Bord hauptsichlich Kochsmaate, Kajiitjungen, Schiffs-
koche, Schieminner und Schiffschirurgen.

Anscheinend war es dariiberhinaus méglich, fiir besondere Aufgaben einen Zusatzver-
dienst zu erzielen. Aus einem der Schiffsjournale geht hervor, dafl ein Matrose vier Reichs-
taler zusatzlich erhielt, weil er sich bereit erklirte, ein durch Sturm beschidigtes Segel aus-
zubessern und auch fiir den Rest der Reise Segelmacherarbeiten auszufiihren.’® Allerdings
bestand fiir den Kommandeur des Schiffes auch die Moglichkeit, Einstufungen bei der Ent-
lohnung zu revidieren, wenn ihm dies notwendig erschien. Dies tat Kommandeur Jens
Kracht bereits am zweiten Tag seiner Fangfahrt nach Spitzbergen: ... befand einer Mathias
Didrich Taght nicht tiichtig fiir 8 rt: a Monaht satzte selben fiir 7 rt: an, anstadr dessen,
befand Jung Sink Nabhmens vollig imstande fiir 7 vt: der nur 6 rt: hatte, satzt auch selben an
dafiir .2

Der andere Teil der Besatzung war anteilig am Fang beteiligt, empfing also einen erfolgs-
und leistungsbezogenen Lohn. Dabei handelte es sich um die Besatzungsmitglieder, von
deren Erfahrung, Fachkenntnissen und Einsatzfreude das Ergebnis der Fangfahrt wesent-
lich abhing, nimlich um den Kommandeur, den Steuermann, die Harpuniere, die Speck-
schneider und Speckschneidersmaate. Dieses Pramiensystem der »Partfahrer«, oder auch
»Partuniers«, war dem Rang an Bord und der Bedeutung beim eigentlichen Fang gemif§
gestaffelt. Bei Verheuerung erhielten die Partfahrer zunichst einen sogenannten »Putt
Wein, »Pottwijn« oder »Pot de Vin«.?2 Dieser Vorschufl wurde nach Abschlufl der Reise
mit den Anteilen am Fangertrag verrechnet, wobei eine festgelegte Summe pro gefangenem
Wal® oder pro Faf§ Tran zugrunde gelegt wurde. Mit sinkenden Tranertrigen pro Wal gin-
gen die Reeder zunehmend dazu tber, pro erzielter Menge Tran abzurechnen. Neben dem
offensichtlichen Nachteil fiir die Partfahrer, dafy nimlich geringere Pramien erzielt wurden,
mufiten sie zudem noch das Auskochen des Specks zu Tran abwarten, bevor sie vollstindig
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entlohnt werden konnten. Die direkt an Fang und Verarbeitung des jeweiligen Wals betei-
ligten Seeleute, nimlich der erfolgreiche Harpunier und die Speckschneider, konnten teil-
weise noch mit einer speziellen Pramie rechnen.**

Lief} der Erfolg im Fanggebiet auf sich warten, war es nicht ungewohnlich, einen zusitz-
lichen Anreiz zu schaffen, und zwar durch Auslobung einer besonderen Belohnung fiir den
Harpunier und die Ruderer des Fangbootes, das den ersten Wal erlegte.”

Dieses leistungsbezogene Entlohnungssystem der Partfahrer verlagerte einen Teil des
unternehmerischen Risikos des Reeders auf die Mitglieder der Besatzung, deren Fach-
kenntnisse und Motivation einen wesentlichen Faktor des Erfolgs darstellten. Da diese teil-
weise auch die Fiihrungskrifte des Schiffes waren, wurde der unmittelbare Erfolgsdruck im
eigenen Interesse natiirlich auch an die Besatzungsteile weitergegeben, die nur wenig lei-
stungsbezogen entlohnt wurden.

Daf die Partfahrer aus der anteiligen Ubernahme des Risikos auch ein gewisses Mitspra-
cherecht ableiten konnten, zeigt sich bei der Fangfahrt des Walfangschiffs BARON KRAGH
JUEL WIND, das 1776 unter dem Kommando von Riewert Klaasen® fuhr. Zum Zeitpunkt
des Eintrags waren nur ein toter Wal gefunden und einer gefangen worden, was ein sehr
unbefriedigendes Ergebnis darstellte.” Es mufite entschieden werden, ob wegen der ablau-
fenden Fangsaison zurlickgekehrt werden sollte oder ob die Fangfahrt fortzusetzen sei.
Uber die Entscheidungsfindung vermerkt Klaasen: Donnerstag: den 26 dieses consultierte
ich mit meine officiers so parteniers waren, ob wir nach Spitzbergen segeln oder unsere
riickreise antreten solten, wenn ich die Interesse der Direction [des KGH] mir zur Regel
setzte, war es bey mir ausgemacht, dafS directe zu retourniren dafl vortheilbafteste ...

Offenbar mufite nicht nur der fachliche Rat der Partfahrer eingeholt werden, ob sich eine
Verlingerung der Reise lohnte. Da ausdriicklich nur mit den »Partuniers« und nicht mit
dem Rest der Offiziere beraten wurde, wird deutlich, dafl auch die finanziellen Interessen
dieser Seeleute Beriicksichtigung finden mufiten, denn sie waren direkt am Fangergebnis
beteiligt und mufiten deswegen fiir sich entscheiden, ob sich eine lingere Reisedauer finan-
ziell lohnte. Aus dem genannten Journaleintrag wird auflerdem deutlich, dafl sich der Kom-
mandeur beim Interessensausgleich mit den Partfahrern als Vertreter der Schiffseigner pri-
sentierte, in diesem Fall fiir die Direktion des KGH.

Ob sich aus dem System des Leistungslohns fiir die Partfahrer auch generell eine Art
Gewohnbheitsrecht hinsichtlich wichtiger Entscheidungen ableiten 1afit, ist schwer zu beur-
teilen. In der Praxis diirfte jedoch eine Entscheidung wie die tber Fortsetzung oder
Abbruch einer Fangfahrt nur sehr schwer ohne Absprache mit den »Partuniers« vom Kom-
mandeur durchzusetzen gewesen sein. Ein erhellendes Beispiel liefern die Vorfille auf dem
Walfinger des KGH KONGENS GAVE im Jahre 1785, gefiihrt von Kommandeur Adrian
Dircks aus Oldsum/Fohr, auf der Fahrt zum Fang westlich von Spitzbergen. Wegen starken
Wassereinbruchs im Schiff verlangte die Mannschaft von Dircks, die Fangfahrt abzu-
brechen und umgehend den nichsten Hafen anzulaufen. Als dieser sich jedoch weigerte,
bemichtigten sie sich des Schiffes und lieflen es beidrehen. Erst nachdem es Dircks gelang,
die Partuniers vom Nachteil einer langwierigen und kostspieligen Reparatur zu tiberzeu-
gen, so dafl sie mit mir einstimmten in Gottes Nahmen unsere reif$ nach Spitsbergen Vort
zusetzen ...%%, besserte sich seine Position an Bord: ... da [die Gbrigen Seeleute] horten dafs
die Partuniers mit mir gesonnen wahbr nach Spitsbergen Zu gehen iibergaben sie es an mir,
Wenn ich es Wagen diirfte so sollte ich in Gottes nahm die reifS Vortsetzen sie Wollten Pomp-
fen [Pumpen] so lange sie konten.®°

Vergleichbar ist das hier angedeutete Mitspracherecht der Partuniers mit der noch aus
hansischer Seefahrt stammenden Institution des Schiffsrats, der sich aus dem »Schiffsvolk«,
d.h. der gesamten Mannschaft einschliefflich der Offiziere und des Schiffsfithrers, zusam-
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mensetzte, und in dem tiber besonders gravierende Entscheidungen wie beispielsweise die
Aufgabe der Schiffes beraten wurde.*!

Die Besatzung eines Walfangschiffes bestand in der Regel aus vierzig bis flinfzig Seeleu-
ten.”2 Diese konnen als Part- und Monatsfahrer kategorisiert werden, in der Regel wurde
jedoch nach Mannschaftsringen und Offizieren unterschieden. Dafl die Partfahrer nicht
deckungsgleich mit den Offizieren waren, geht aus dem oben genannten Journaleintrag
Riewert Klaasens hervor. Gefiihrt wurde das Schiff durch den Kommandeur. Dieser eigent-
lich militdrische Titel war den Schiffsfihrern von Walfangschiffen vorbehalten. Handels-
schiffe wurden von Kapitinen gefithrt, wihrend Schiffer nur auf Nord- und Ostsee
fuhren.®

Der Schiffsfithrer unterschied sich von seinen Offizieren, insbesondere von seinem Steu-
ermann, in bezug auf Erfahrung und Fachkenntnisse nur graduell, nicht prinzipiell. Wie es
Welke ausdriickt, begriindete sich seine Vormachtsstellung [...] vor allem im Prinzip der
Anciennitdt, [d.h.] in der Anzabl seiner Berufsjahre anf See*, denn verbindliche oder ein-
heitliche Qualifikationsnachweise waren zu dieser Zeit weder fiir Kommandeure noch fiir
Offiziere gesetzlich vorgeschrieben.* Der Kommandeur war den Schiffseignern direkt ver-
antwortlich, sowohl fiir die Fithrung des Schiffes als auch fiir Organisation und Ablauf des
Fangbetriebes. Daf} dies zu Beginn des arktischen Walfanges im 17. Jahrhundert nicht der
Fall war, wird aus einer Bemerkung Zorgdragers deutlich: ... so werden bei dem ersten
Anfang der Gronlindischen Fischerei unsere [d.h. die niederlandischen] Commandenr [sic!]
in der Qualitit der Schiffer gedient haben / weil ibnen allein das Schiff zu regieren anbe-
fohlen; da hergegen den gemeldeten Harpunier das Commando iiber die Fischerei anver-
traut war.*

Diese Teilung des Kommandos ergab sich aus der mangelnden Fachkenntnis und Erfah-
rung im Fangbetrieb bei den hollindischen Seeleuten in der Anfangszeit des arktischen
Walfangs. Als Spezialisten wurden dafiir in der Regel Basken angeworben. Hier wird auch
ein Unterschied zwischen diesen und den Fohrer Seeleuten deutlich, denn Fohrer wurden
in der Anfangszeit nicht ausdriicklich als Spezialisten angeheuert, sondern mufiten dieses
Fachwissen erst allmahlich erwerben. Allerdings war es den Fohrern hierdurch und durch
eine Reihe bereits angesprochener Faktoren, wie beispielsweise ihrer verhdltnismiflig guten
seemannischen Ausbildung, auch spater moglich, in die Positionen von Kommandeuren zu
gelangen, als sich namlich in diesem Rang die seemannische und walfangtechnische Verant-
wortung biindelte. Baskische Seeleute verloren spiter — parallel zur gestiegenen Erfahrung
der tibrigen Seefahrer — ihre Bedeutung in der Gronlandfahrt.

In der Regel waren aufler dem Kommandeur noch vierzehn Offiziere und Unteroffiziere
an Bord. Dazu gehorten der Steuermann, ein Speckschneider und ein Speckschneidersmaat,
drei Harpuniere, ein Zimmermann und ein Zimmermannsmaat, ein Bootsmann, ein Koch,
ein Schiemann, ein Kiiper und sein Maat sowie meist noch ein Schiffschirurg beziehungs-
weise Meister.

Der Steuermann war der dem Kommandeur im Rang unmittelbar nachfolgende Offizier
und in der Regel nach Ausscheiden des Kommandeurs auch der aussichtsreichste Kandidat
fiir die Nachfolge. Thm oblag die navigatorische Fiithrung des Schiffes.#” Dem Steuermann
nachgeordnet war der Bootsmann, dessen Aufgabe die Aufsicht iber Ausriistung des Schif-
fes und die unmittelbare Fithrung der Seeleute war. Die Zimmerleute waren verantwortlich
fiir Schiffsreparaturen und waren wie die Kiiper, die fiir den Zusammenbau der Fisser fir
Speck etc. zu sorgen hatten, und die Schiffschirurgen diejenigen Besatzungsmitglieder mit
einer zunftmifig organisierten, handwerklichen Ausbildung. Dies erklirt auch, warum der
Anteil an Fohrern unter ihnen eher klein war, denn diese Handwerker waren leicht in den
groflen Ausfahrthifen zu rekrutieren.* Im Vergleich zu den grofien Stidten war das Hand-
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werk auf der Insel nur wenig ausgeprigt. Wahrend die genannten Offiziere auch auf Han-
delsfahrern beschiftigt wurden, ist der Schiemann nur auf Walfingern zu finden. Uber sei-
nen Aufgabenbereich an Bord sind nur wenig eindeutige Aussagen zu machen. Voigt
bezeichnet den Schiemann als eine Art »Magazinverwalter« von Bordgeritschaften.* Dabei
wird es sich wohl speziell um Walfangausriistung gehandelt haben, denn auch auf Robben-
fangschiffen gab es keinen Schiemann. In den Journalen tauchen mitunter Bemerkungen
auf, dafl »geschiemannt« wurde, ohne daff daraus genau ersichtlich wird, um welche Arbei-
ten es sich dabei handelte.’® In anderen zeitgendssischen Texten — so in der Beschreibung
einer Walfangreise 1767 durch J. M. Meyer — wird der Schie(n)mann schlicht als Gehilfe des
Bootsmanns genannt.”!

Zu dem Teil der Offiziere, der nicht in erster Linie seeminnische Aufgaben zu verrichten
hatte, sondern ausschliefilich fiir den Fangbetrieb verantwortlich war, gehorten die Harpu-
niere und Speckschneider. In der Regel fuhren auf reinen Walfangschiffen drei Harpuniere
und zwei Speckschneider.?? Allerdings waren sie bei weitem nicht die einzigen, die direkt
am Fang und an der Verarbeitung der Wale beteiligt waren. Oft war die Position einiger
Offiziere an Bord mit einer gleichzeitigen Tatigkeit im Fangbetrieb gekoppelt. Voigt
berichtet, dafl sich in Anmusterungsprotokollen Bootsminner, Steuerminner, Zimmer-
manner und auch Koche finden lassen, die gleichzeitig als Harpuniere fuhren.”® Die Aus-
libung dieser Doppelfunktion erforderte neben der seemannischen beziehungsweise hand-
werklichen Ausbildung auch Erfahrung in der Walfangtechnik und bedeutete einen weite-
ren finanziellen Anreiz, da diese Tatigkeit zusitzlich entlohnt wurde. Aber auch der Rest
der Mannschaft nahm am Fangbetrieb teil, zumeist als Ruderer in den Fangbooten, den
Schaluppen. Von den Ruderern hoben sich wiederum die Schaluppensteuerer ab. Offenbar
wurden diese erst wihrend der Reise bestimmt, und auch sie erhielten eine Vergiitung ihrer
zusitzlichen Titigkeit. In dem von Kommandeur Adrian Dircks gefithrten Journal des
Schiffes KONGENS GAVE wird ausdricklich vermerkt, wer auf dieser Fangfahrt als Schalup-
pensteuerer tatig war: Die Schalups Steuersleut der fischery sind gewesen folgende[:] Boths-
man Schieman Ober Zimmerman: Koch: Boths.m: Math. Niels Juul Schwelard.>

Den Fohrer Seeleuten bot das System des Fest- und Leistungslohns auf Walfangschiffen,
das durch eine Rethe zusitzlicher Verdienstmoglichkeiten erginzt wurde, durch ihre
erworbenen Fachkenntnisse im Walfang und die erlernten seeminnischen Fahigkeiten gute
Verdienstmoglichkeiten.

Abreise und Transfer

Vor Antritt der Fangfahrt mufiten die bereits verheuerten Fohrer Seeleute und auch dieje-
nigen, die auf eine Heuer in den Ausfahrthifen hoffen mufiten, die eigentliche saisonale
Migration, nimlich die Reise von der Insel zu den Ausgangshifen wie Amsterdam, Ham-
burg oder Kopenhagen unternehmen.

Die Abreise von Fohr fand im Friihjahr statt. In diesem Zusammenhang wird haufig der
22. Februar, der Petritag, als Ausreisedatum genannt.5 Dabei ist jedoch darauf hinzuwei-
sen, daf} es sich bei dieser Angabe weniger um ein festgelegtes Datum handelte, an dem alle
Fohrer Seeleute die Insel verlieflen, sondern um ein Orientierungsdatum, an dem der
Abschied gefeiert wurde. Die Uberfahrt zu den Ausgangshifen wurde in der Regel per
Schiff vollzogen, deshalb war die tatsichliche Abfahrt abhingig von den Wind- und Wet-
terverhiltnissen. Da die Seeleute, und damit ein betrichtlicher Teil der mannlichen Bevol-
kerung, fiir mindestens fiinf bis sechs Monate der Insel fernblieben, mufiten bis zu diesem
Zeitpunkt die Rechtsgeschifte in einem Thing getitigt werden, der in der Regel an diesem
Tag abgehalten wurde.*
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Bedenkt man die unterschiedlichen Ausfahrtszeiten, die sich fiir die verschiedenen Arten
der Gronlandfahrt ergeben, scheint eine gemeinsame Ausfahrt aller Seeleute der Insel an
einem bestimmten Datum sehr unwahrscheinlich. So stachen die niederlindischen Wal-
finger, die fiir den Fang in der Davisstrafle bestimmt waren, wegen der lingeren Anreise
teilweise bereits Anfang Februar in See, weshalb die Seeleute auf diesen Schiffen bereits
Ende Januar die Insel verliefen. Die tibrigen Seeleute fuhren entweder gegen Ende Februar
oder Anfang Mirz aus.”” In der Regel verlieflen die meisten Walfanger im Mirz die Aus-
fahrthifen.’® Abhingig war dies jeweils von den Wetter- und Eisverhiltnissen, die jedes Jahr
und fiir jeden Ausfahrthafen unterschiedlich waren.

Meistenteils wurde der Transfer per Schiff unternommen. Dazu wurden in der Regel
kleine, urspriinglich fiir den Verkehr im Wattenmeer konstruierte Fahrzeuge verwendet,
die Schmacken oder Schmackschiffe genannt wurden.>® Diese meistens ein-, selten zweima-
stigen, flachbodigen Kiistensegler transportierten jeweils Uiber einhundert Seeleute, wie
Jens Jacob Eschels berichtet.®® Allerdings ist davon auszugehen, daf§ ein Teil der Seeleute
den Transfer zu Fufl oder mit Fuhrleuten auf Karren bewiltigtet!, insbesondere wenn sie
sich nicht von Amsterdam, sondern von Altona, Hamburg oder Kopenhagen aus verheuer-
ten.

Im Vergleich mit Seeleuten aus Orten in der Nihe der jeweiligen Ausgangshifen war die
Notwendigkeit des Transfers fiir die Fohrer Seeleute von Nachteil. Durch die teilweise lan-
gen Anreisedistanzen mufiten sie ihre Heimatorte frither verlassen als andere. Eine Reise
von Fohr nach Amsterdam dauerte mit einer Schmack unter glinstigsten Verhaltnissen min-
destens vier Tage. Eine solche schnelle, wenn auch unbequeme Uberfahrt wird von Eschels
geschildert: ... thr konnt leicht denken, dafS die Passagiere enge zusammen liegen mufSten;
namlich es werden 4 Rethen queer iiber die Breite des Schiffs gemacht, so dafS die FiifSe nach
dem Kopf des Andern reichen, und da immer viele Jungens unter den Passagieren sich befin-
den, die noch nicht seefest sind, sondern noch seekrank werden und sich iibergeben miissen,
s0 haben diese einen Stiefel bei ihrem Kopfkissen worin sie brechen und speien. [...] Abends
werden die Lucken und Luftlocher fest und dicht zugemacht, theils weil es in dieser Jahres-
zeit des Nachts kalt ist, theils das kein Seewasser einschligt.

In der Regel dauerte die Uberfahrt einige Tage linger. Dazu kam, dafl der Transfer oft
gefahrlicher werden konnte als die eigentliche Fangfahrt, denn gerade bei den schweren
Wetterverhiltnissen im Friithjahr und bei der Riickreise im Herbst kam es bei Uberfahrten
mit Schmackschiffen immer wieder zu Totalverlusten. So sank beispielsweise im Herbst
1744 auf der Rickreise von Amsterdam die Schmack des Fohrer Schiffers Paye Melfsen auf
einer Sandbank vor Amrum mit sber 100 Seelen von Fohr, Silt und Halligen.®

Gegentiber solchen Gefahren fielen die Reisekosten weit weniger ins Gewicht. Die ein-
zige Erwihnung der Kosten fiir den Transfer findet sich wiederum bei Jens Jacob Eschels.**
Er berichtet, dafl ihn 1769 eine Uberfahrt von Amsterdam nach Fohr 11/2 Gulden kostete.
Verglichen mit dem durchschnittlichem Monatsgeld eines Matrosen von ca. 20 Gulden
erscheinen diese Reisekosten gering.

Schiffe und Ausrtstung

Wie in Teil 1 der Aufsatzfolge bereits angemerkt, besaflen die Walfangschiffe in der Phase
der Baienfischerei ausschliefflich Transportfunktion. Aus diesem Grund konnten her-
kommliche Schiffe verwendet werden, die auch auf der Handelsfahrt eingesetzt wurden.
Durch die Verlagerung der Fanggriinde in die Eisfelder westlich von Spitzbergen wurde es
notig, den grofleren Belastungen, denen die Schiffsrimpfe durch die Bertihrung mit dem
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Eis ausgesetzt waren, Rechnung zu tragen. Dies geschah durch eine Verstirkung der Ver-
strebungen und durch eine doppelte Beplankung des Rumpfes. Der Vordersteven wurde
verstarkt und mit Eisenplatten beschlagen. Dadurch sollte er als Eisbrecher eingesetzt wer-
den konnen.®® Mitunter war diese Verstarkung nicht ausreichend, und die Schiffe wurden
durch den Druck des Eises, das sie einschloff, schwer beschidigt. In einem solchen Fall
mufite mit Bordmitteln improvisiert werden. Als der Eisbrecher des Vorderstevens des
KGH-Walfingers BARON KRAGH JUEL WIND durch das Arbeiten im Eis abbrach, half sich
die Besatzung durch eine provisorische Konstruktion, indem sie eine brustwebr vor dem
Steven hangen hatte[n] von Tanwerck.

Fir den Walfang wurden verschiedene Schiffstypen verwendet. Dreimastige Schiffe
waren die Regel, wobei die Fleute neben der Galiot und dem Huker der vorherrschende
Schiffstyp war. Diese Typen waren wegen ihrer Volligkeit fiir die Gronlandfahrt geeignet
und stammen simtlich aus niederlindischer Schiffbautradition.” In den vorliegenden
Schiffsjournalen werden vielfach Schiffsbegegnungen mit einer ganzen Reihe anderer Wal-
fangschiffe unterschiedlichen Typs vermerkt. Dabei finden haufig Zweimaster wie Schnau-
schiffe und Briggs Erwihnung. Aus den Journalen lassen sich jedoch nur vereinzelt Hin-
weise tiber die Schiffstypen des KGH entnehmen. Adrian Dircks erwihnt eine Begegnung
mit dem Schnau Schif Neppisene.® Eschels berichtet, dafy von den ersten acht Schiffen des
KGH sieben Neubauten waren, darunter auch die GRAF BERNSTORFF, die in Eckernforde
gebaut wurde. Das achte Schiff war ein umgebautes Bombardierschiff.*” Dabeti ist davon
auszugehen, daf§ es sich bei den Neubauten um heimische Schiffstypen handelte, wie bei-
spielsweise dem Schnauschiff.

Auch die Ausriistungsgegenstiande betreffend geben die Schiffsjournale nicht umfassend
Auskunft. Zwar werden oft zahlreiche Walfanggeratschaften erwihnt, jedoch fehlen voll-
standige Listen des sogenannten »Fleets«.” Nur selten lassen sich allgemeine Vermerke fin-
den, wie etwa im Journal der KONGENS GAVE: ... daf§ Schif Wie auch mit Allen Bediirfnifien
Wohlversehen Bemannt mit 46 Seelen 7 Schaluppen ..7* Mit dieser Besatzungsstirke und
Zahl der Walfangboote entsprach das Schiff in etwa den tblichen Maf§stiben. Die Schalup-
pen selbst waren in der Regel ca. 5-6 m lang und mit jeweils sechs Mann besetzt, darunter
ein Harpunier, vier Ruderer und ein Schaluppensteuerer.”?

In den Journalen wird die Ausriistung nur erwahnt, wenn auf die Instandsetzung oder
den Verlust von Ausriistungsgegenstanden hingewiesen wird. In diesen Vermerken wird
der Charakter der Journale als Rechenschaftsberichte deutlich. So 138t sich zum Beispiel
Adrian Dircks gegen Ende der Reise die Verluste an Fanggeritschaften durch seine Offi-
ziere bestatigen: Waf$ bey der fischery Verlohren gegangen Wahr: als fiir jedes Schif”> 4 Har-
pons 16 Lenflen 3 Leinen 1 Marlspieker [...] Ein Beyl. Zwey Schalups Knienbacks blocks 6
fiihrne Riemen 2 afte [dito] 5 Harpon Stocken 6 Hacke Picks 4 Bardankers gebrochen ein
davon Verlohren, 2 Ballast Schoffels gebrochen 4 Zoll Schossels gebrochen die Vorgéingers
auf 30 Faden Nehe verbraucht. 4 Schalups Spieken. Diese Angefiibrte ist nach anfgebung
Von die Offecirs und Wieder Bey Nachsehung der fischery Sorten also richtig befunden.”*

Aber auch Geritschaften, deren Qualitit fir mangelhaft befunden wurde, fanden aus-
fihrlich Erwihnung: Splitseten die Vorgingers” um die Harponen welche so rob und haal-
strengicht waren dafs es Schande sei einen Hollinder sie sehen zu lassen und noch gréfere in
solchen kostbaren unternehmung so negligant zu sein’ und ... befanden aber mit erstaunen,
dafS einige [Walfischleinen] so hardt, daf$ dieselbige gar nicht zu gebranchen und andere die
sich jetzt bey gelinder Kilte kaum bearbeiten liefSen, ein schlimmer Zustand! womit angen-
scheinlich Gefabr (so ein fische dadurch zu verlieren, und welches noch weit drger, Menschen
dadurch aufzuopfern) verkniipfer.””

Es mufite im Interesse der Kommandeure liegen, schadhaftes Material genau zu vermer-
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ken, einerseits, um Miflstinde aufzuzeigen, andererseits aber auch, um mogliche Grinde
fiir schlechte Fangergebnisse festzuhalten. Daf} diese Bemerkungen von Seiten des KGH
mit besonderer Aufmerksambkeit verfolgt wurden, zeigt sich an den entsprechenden roten
Markierungen an den Riandern der Journalseiten.

Besonders bei diesem zuletzt angefithrten Beispiel, der Reise von Riewert Klaasen im
Jahr 1776, wurden viele Ausristungsgegenstande beanstandet. Die zahlreichen Mingel
gehorten wohl zu den Anlaufschwierigkeiten, mit denen der KGH gerade in der Aufbau-
phase des Walfangbetriebs zu kimpfen hatte. In spiteren Journalen sind derartige Be-
schwerden weitaus seltener. Wahrscheinlich wurde 1776 ein Teil der Ausriistung von frithe-
ren Fahrten anderer Walfanger tibernommen, wie das erwihnte Beispiel der Walfangleinen
verdeutlicht. Der Umstand, daf} diese zu hardr, d.h. nicht biegsam genug waren, 1aflt auf
mangelhafte Pflege schlieffen, wie beispielsweise nicht ausreichendes Wissern der Leinen
nach Gebrauch im Salzwasser. Offensichtlich handelte es sich dabei um den in diesem Fall
kontraproduktiven Versuch, die enormen Kosten fiir Schiffe und Ausriistung zu dimpfen.

Uber die Kosten fiir die Anschaffung beziehungsweise den Neubau eines Walfingers
und dessen Ausristung liegen eine ganze Reihe von Berechnungen vor. So ermittelt
Zorgdrager allein fiir das »Fleet« Kosten von fast 5000 Gulden.”® Angesichts des betrichtli-
chen Kapitaleinsatzes und des sehr hohen unternehmerischen Risikos verwundert es nicht,
dafl es auf Fohr nur sehr wenige Versuche gab, sich auch als Reeder an der Gronlandfahrt
zu beteiligen. In der Mitte des 19. Jahrhunderts fuhr nachweislich eine Brigg eines auf der
Insel beheimateten Reeders einige Jahre in Folge auf Walfang, bis das Schiff 1854 verun-
gliickte. Aus dem 18. Jahrhundert ist nur eine kurze Notiz von zwei Gronlandfahrern aus
Wyk uberliefert.”

Die Inselwirtschaft konnte nur wenig vom Bau und Ausristung der Walfangschiffe pro-
fitieren. Die Konkurrenz des Handwerks in den groflen Ausgangshifen wie Amsterdam
und Hamburg wird zu grof§ gewesen sein. Offensichtlich gab es jedoch auch hier Ausnah-
men, welche auf das Fachwissen und die Erfahrung der Fohrer im Walfangbetrieb zurtick-
zuftihren sind. So gibt es mehrere Hinweise darauf, daff sich heimische Handwerker auf die
Herstellung von Harpunen spezialisieren konnten. Riewerts/Roeloffs berichten von einem
Brief des fir den KGH titigen Kanzleirats Peter Matthiessen an die Direktion des KGH
aus dem Jahr 1776, in dem gemeldet wird, daf} auf der Insel 300 Walfischharpunen bestellt
worden seien.® Auch in den Provinzialberichten von 1795 finden Harpunen Fohrer Her-
stellung Erwihnung: Zu derselben Zeit [1770er Jahre] befanden sich auf Fobr und Sylt
geschikte [sic]) Harpunenschmiede, so daf$ die von diesen Inseln fiir hollindische Rechnung
fahrenden Kommandeure sich von dort aus mit Harpunen versahen.®' Es ist kaum festzu-
stellen, welchen Umfang dieses Handwerk auf Fohr gehabt haben mag. Die Zahl von 300
Harpunen deutet allerdings auf beachtliche Produktionskapazititen hin. Die Qualitit der
Harpunen mag dabei recht unterschiedlich ausgefallen sein — Riewerts/Roeloffs berichten
von massiven Beschwerden tiber die Zerbrechlichkeit der Harpunen.®

Als sich der Walfangbetrieb im 19. Jahrhundert technisch zu einem industrialisierten
Wirtschaftszweig entwickelte, beteiligte sich Grofibritannien als einziges europiisches
Land im groflen Stil an der Gronlandfahrt, nachdem in den fiir die Fohrer wichtigen Aus-
fahrthifen wie den hollindischen oder Hamburg nur noch eine unbedeutende Zahl von
Walfingern ausgertstet wurde, was zugleich das Ende des Fohrer Walfangs bedeutete.
Einen Vorgeschmack darauf bekam Adrian Dircks allerdings bereits im Jahre 1785. Nach
Abschluf§ der Fangsaison erhielt Dircks die Gelegenheit, auf einem englischen Schiff eine
sogenannte Harpunenkanone auszuprobieren, die von englischen Walfingern erst in den
ersten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts regelmaflig verwendet wurde: Ich Wahr anbohrd
auf daf$ Frind Ship: Welche ein Harpon Canon hette. Selbiges Probierte ich nach ein Holt-




169

zern Topf Welcher anfs Wasser fungierte Selbige mit der Harpon an der Walfisch Lein auf 15
Klafter Lang dorch Schof$ woran ich sebhr behagen fandr.®

Routen und Fanggriinde

Der Walfang des KGH lif3t sich, wie bei fast allen anderen Walfangflotten, geographisch in
die Fahrt nach Spitzbergen — bezogen auf die Eis-, nicht die Baienfischerei —und die Fahrt
in die Davisstrafle unterscheiden. Dazu kam noch der sogenannte Winterwalfang in der
Davisstrafle, der allerdings fast ausschliefflich den Schiffen des KGH vorbehalten war.
Diese drei verschiedenen Arten des Walfangs sollen im folgenden betrachtet werden.

Sommerwalfang bei Spitzbergen

Wie bereits ausgefiihrt, begab sich der grofite Teil der Fohrer Seeleute auf die Fahrt in die
Fanggriinde im Eis bei Spitzbergen. Die Abfahrt aus den Ausgangshifen fand, nachdem
Besatzung und Ausriistung an Bord genommen waren, bei den ersten glinstigen Wind- und
Wetterverhaltnissen statt. In der Regel war dies fur die Schiffe des KGH zwischen Ende
Mirz und Anfang April der Fall, denn insbesondere die aus Kopenhagen ausfahrenden
Schiffe mufiten oft das Aufbrechen des Eises zwischen Hafen und Sund abwarten. Fiir die
Besatzung bedeuteten Verzogerungen dieser Art einen Nachteil, denn das Monatsgeld
wurde erst ab dem Passieren des »Roten Pfahls«, der sich aulerhalb des Hafens befand,
berechnet; gleiches galt auch fiir die Ankunft bei der Riickreise.3* Einige der Journale tragen
fur den Tag der Ausfahrt den Vermerk »Begynde Maands Gagen«.® In der Regel beginnen
die Aufzeichnungen in den Schiffsjournalen mit dem Auslaufen aus Kopenhagen.

Die erste Station der Reise war Helsingor, wo »klariert«, d.h. der Sundzoll entrichtet
werden mufite. Hier wurde gegebenenfalls der Lotse an Land gesetzt. Gleichzeitig war dies
auch die letzte Méglichkeit, unzureichende Ausriistung oder Ahnliches zu erginzen. So
setzte Commandeur Jens Kracht dort einen Matrosen, der offenbar die Abfahrt seines
Schiffes verpafit hatte, an Land, wo das KGH-Schiff GENERAL EICHSTEDT bereits auf ihn
wartete.*

Bei der Reise durch das Kattegat und den Skagerrak wurde auf astronomische Naviga-
tion verzichtet und die jeweilige Position mit Hilfe von Landmarken gepeilt, die auch in den
Journalen verzeichnet wurden, wie beispielsweise die Insel Anholt oder Skagen. Die letzte
dieser Landmarken war in der Regel Lindesnes, das Siidkap Norwegens, der »Nis von
Norwegen«.®” Ublicherweise wurden ab diesem Punkt der Reise tiglich die geographischen
Lingen- und Breitengrade zur Bestimmung der Position ermittelt. Dies geschah gewohn-
lich um zwolf Uhr mittags. In den Journalen wird dabei, abhingig von den Wetterverhilt-
nissen, zwischen observierter und gegifiter (geschitzter) Linge und Breite unterschieden.
Die in den Schiffsjournalen angegebenen Positionen sind mit einigen Vorbehalten zu
betrachten. Denn einerseits kam es vor, dafl es wegen schweren Wetters tagelang nicht mog-
lich war, ein Besteck zu nehmen, weswegen die Position des Schiffes nur gegifit werden
konnte; andererseits wiren zur Bestimmung der Lingengrade zuverlissige Schiffschrono-
meter notig gewesen, die erst um die Mitte des 18. Jahrhunderts von dem Englinder John
Harrison entwickelt wurden und wegen des hohen Preises nicht vor dem 19. Jahrhundert
allgemein in Gebrauch kamen. Wegen der hohen Anschaffungskosten wurden diese jedoch
erst zu Beginn des 19. Jahrhunderts in der zivilen Schiffahrt tiblich. Bei der Betrachtung der
Lingengrade ist ferner zu beachten, dafl zu dieser Zeit der Nullmeridian nicht durch Gre-
enwich gezogen wurde, sondern von Franzosen durch Paris, sonst iiber den »Pick der Insul
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Tenerifa« beziehungsweise entlang der Westkiiste der Insel Ferro®, womit die angegebenen
Lingengrade um ungefihr 17 beziehungsweise 18 Grad nach Westen von den Angaben
moderner Karten abweichen.

Durch die Nordsee wurde dann die Reise bis zu den Shetlandinseln, in den Journalen mit
dem mittelalterlichen Namen als »Hittland« bezeichnet, fortgesetzt. Von dort segelten die
Walfanger nordwirts bis an die Eisgrenze oder »Eiskiiste«, wo auch die Positionsbestim-
mungen abbrechen. Die Fahrt ins Eis wurde fiir Arbeiten an Bord und das Vorbereiten der
Fangausristung genutzt. Wahrend einige Journale diese Arbeiten der Besatzung nur am
Rande erwihnen, bieten andere sehr anschauliche Berichte, wie Riewert Klaasens Journal:
... wir machten die Harponen scharf und theileten die Vorgangers aus [...] ich vertheilte daf$
Volck in die Schaloupen gab jeder seinen Posten so wobl bey daf Flenshen als in die fafSer
schneiden, und theilte jeden sein Instrument zu, mit dem andeuten es scharf und véllig in
bereitfertigen Stand zu machen, und es nach geendigter gott gebe gliicklicher fischery wieder
iiberzuliefern, oder verantwortung davon zu thun.®

Zu den anderen Arbeiten, die wihrend der Hinreise getitigt wurden, gehorte die
Instandsetzung der Schaluppen durch die Schiffszimmerleute und das Aufsetzen der Fisser,
in denen der Walspeck verstaut werden sollte, durch die Kiiper. Die Durchfiihrung dieser
Arbeiten wihrend der Reise verfolgte zweierlei Ziele. Zunichst sparten die Schiffseigner
kostbare, bezahlte Arbeitszeit, da so die Mannschaft erst kurz vor der Ausreise an Bord
genommen werden mufite. Durch diese Mafinahme konnte die Besatzung auflerdem
wihrend der langen Hinreise beschiftigt werden, nicht zuletzt auch um die Mannschaft zu
disziplinieren, denn fiir die Segelmandver wurde nur ein Teil der an Bord befindlichen See-
leute benotigt. Nachteilig wirkte sich diese Regelung dann aus, wenn sich erst bei der Uber-
prufung die Ausrilistung als unzureichend herausstellte und fehlerhaftes oder fehlendes
Material nicht ohne weiteres ersetzt werden konnte.

Neben den navigatorischen Angaben, den Segelmandvern sowie Wind- und Wetterver-
hiltnissen werden vor allem Schiffsbegegnungen in den Journalen erwihnt. Teilweise
beschrinken sich die Eintrige auf allgemeine Bemerkungen wie: ... saben verschiedene
Schiffe .., oder: ... befunden uns in Company zu sein, mit 4 holindische Fleut Schiffe ...
Mit besonderer Sorgfalt wurden jedoch Begegnungen mit anderen Schiffen des KGH ver-
zeichnet, da durch den Vergleich mit den Journalen der anderen Schiffe die gemachten
Angaben leicht durch die Direktion iiberpriift werden konnten.

Die Reise ins Eis nahm betrachtliche Zeit in Anspruch. Die FRIEDRICHSHAAB unter der
Fihrung des Fohrer Kommandeurs Jens Kracht benotigte fiir die Reisen 1784 und 1785 bis
ins Eis jeweils fast vierzig Tage. In Verbindung mit dem vergleichsweise relativ spaten Aus-
reisetermin der Schiffe aus Kopenhagen bedeutete dieser Umstand einen klaren Wettbe-
werbsnachteil, insbesondere gegentiber englischen und schottischen Walfingern, deren
Ausfahrthifen friher oder ginzlich eisfrei waren und deren Anreisedistanz geringer war.”
Charakteristisch ist in diesem Zusammenhang der Vermerk Krachts: ... saben ein Holindi-
scher Walfanger(,] freute mich dafS wir nicht die Letzt waren.”

Die Eisverhiltnisse, die fir den Erfolg der Fangfahrten von entscheidender Bedeutung
waren, unterlagen starken jahrlichen Schwankungen. Man unterschied zwischen einem
offenen und einem geschlossenen Jahr, je nachdem, ob sich eine Passage durch das Eis ent-
lang der Westkiiste von Spitzbergen zwischen dem 74. und 80. Grad nordlicher Breite auf-
tat, oder ob diese verschlossen blieb.” Davon hing ab, ob die Walfinger die nordlichen
Fanggriinde erreichen konnten oder nicht. Denn es war das Ziel, dorch dafs Eis [zu dringen],
um die Nord zu erhalten.”

Die Eisverhiltnisse wurden grofitenteils bestimmt durch die Stirke und Richtung des
Windes, wobei stidliche und 6stliche Winde die Drift des Eises nach Stiden und die Aufl6-
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sung grofler, kompakter Eisformationen verhinderten. Nordliche und westliche Winde
brachen diese auf und sorgten fiir die Bildung sogenannter Eisfelder. Darunter sind Eisfor-
mationen von zwei bis zehn Meilen Grofle zu verstehen, an deren Saum die Fangaussichten
vielversprechend waren, da es den Walen selten moglich war, unter dem Eis zu entkom-
men.% Zwischen diesen Eisfeldern arbeiteten sich die Schiffe voran, immer auf der Suche
nach einer Offnung im Eis, wobei sie nicht selten sehr nah an die Westkiiste Spitzbergens
gelangten, wie sich beispielsweise aus Krachts Journal entnehmen 1afit: ... lieffen das Land
niher auf die Gegend alwo sich die fische gerne halten wollen, lieffen das Land an anf Sirca
2 myl erwas Ziid von die Magdalenenbay von dar langs dafS Land gegen den Nordhuck von
dafS Vorland, woselbst wir nichts verspiirten, kebrten uns wieder N West iiber trafen allent-
halben Schieffe, aber nichts zu thun.”

Um die Fanggriinde genauer einzugrenzen, bedarf es der Untersuchung einer grofieren
Zahl von Journalen, als es im Rahmen dieser Arbeit moglich ist. Dartiberhinaus sind, abge-
sehen von den seltenen und nicht immer zuverldssigen Positionsangaben, die Eintrige in
den Journalen teilweise sehr allgemein, so daff die Schiffsbewegungen nicht immer genau
nachzuvollziehen sind. Oft finden sich nur kurze Vermerke wie: ... trachteten besser Nord-
west zu komen®s, oder: Arbeiteten imer Nordwestwerts.” Es bleibt jedoch festzuhalten, daf§
das Wissen um erfolgversprechende Fangplitze nicht ausgereicht haben wird, um mit
Sicherheit Wale anzutreffen. Zu unterschiedlich waren die Verhiltnisse, die jedes Jahr von
den Kommandeuren vorgefunden wurden. Es ist Sanger beizupflichten, wenn er resimiert:
While there were certain expectations, based upon both knowledge of the environment and
experience gained during previous voyages, which individual masters held at the beginning
of each whaling season, general strategies were subsequently modified to accommodate spe-
cific seasonal characteristics.'®

Das Verhalten im Fanggebiet war tiblicherweise den Kommandeuren tiberlassen, wobei
auch die Partuniers tber ein gewisses Mitspracherecht verfiigten. Es ist auch moglich, daf§
die Kommandeure des KGH genaueren Anweisungen unterlagen. Vollstindige Instruktio-
nen der Direktion fir dieses Verhalten liegen leider nicht vor. Allerdings wird eine Passage
aus der mitgegebenen Instruktion in dem Schiffsjournal der BARON KRAGH JUEL WIND
zitiert. Diese betrifft das Ende der Fangfahrt: Wenn der fang vollendet, oder die Jahreszeit
sich langer daselbst aufzubalten verstrichen ist, wird die Riickreise anhero angetreten: p.p.1o!
Diesem Zitat folgt eine ausfiihrliche Erorterung der Lage, mit dem offensichtlichen Ziel, die
Entscheidung zum Antritt der Heimreise zu begriinden. Zwar konnten sich bei Spitzber-
gen die Schiffe [...] noch einen Monat aufhalten, die BARON KRAGH JUEL WIND befand sich
jedoch bei der Insel Jan Mayen. Kommandeur Klaasen rechnet vor, daf§ ein weiterer Abste-
cher Unkosten von 1000 Rthler verursachen wiirde, bei unsicheren Fangaussichten.!?2 Wie
bereits an anderer Stelle erwihnt, wurde daraufthin zusammen mit den Partuniers beschlos-
sen, die Riickreise anzutreten.

Das Ende der Fangsaison wurde in der Regel gegen Ende Juli festgelegt, weil zu diesem
Zeitpunkt nur wenig Aussicht bestand, iiberhaupt noch Walen zu begegnen.'® Der Kurs
der Riickreise gestaltete sich etwas anders als der der Hinreise. Anstatt die Shetlandinseln
anzusteuern, wurde Kurs auf die norwegische Kiiste genommen. Grund dafiir wird die
Unzuverlissigkeit bei der Bestimmung der Lingengrade gewesen sein. Die Shetlandinseln
waren weitaus leichter zu verfehlen als die norwegische Westkiste. So ist die erste Land-
sicht auf der Riickreise der FRIDERICHSHAAB 1785 der Nordhuck von Stadt anf Norwe-
gen.’® Von dort aus fuhren die Schiffe die Kiiste entlang bis in den Skagerrak und weiter in
den Oresund bis nach Helsingér, wo klariert wurde. Die Riickreise wurde an Bord fiir die
Inventarisierung und Instandsetzung der Geritschaften genutzt, soweit dies mit Hilfe von
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Bordmitteln moglich war. Mit dem Einlaufen auf der Kopenhagener Reede, in der Regel
Mitte August, enden die Eintrige in den Schiffsjournalen.

Sommerwalfang in der Davisstrafle

An der Walfangfahrt in die Davisstrafle, die seit 1720 die klassischen Walgriinde bei Spitz-
bergen erginzte, nahmen Fohrer Seeleute in weitaus geringerem Mafle teil als an der Fahrt
nach Spitzbergen und Jan Mayen. Wie bereits erwihnt, mag dies unter anderem mit dem
fritheren Abfahrtsdatum zusammengehangen haben. Da die Anreisedistanz grofler war,
mufiten die Schiffe des KGH bereits Anfang Mirz versuchen auszulaufen, soweit dies die
Eisverhiltnisse im Oresund zuliefen. Das KGH-Schiff Disco verlieff am 1. Mirz 1783 die
Kopenhagener Reede und mufite sich durch starken Eisgang bis nach Helsing6r durchar-
beiten.!% Davisstraflenfahrer aus anderen Hifen fuhren zu einem ihnlichen Zeitpunkt ab,
da sie aber weiter westlich lagen, war ihr Anreiseweg oft kiirzer. Durch die Nordsee glich
der Kurs dem der Spitzbergenfahrer. Die D1SCO steuerte die Shetlandinseln an und segelte
zwischen Fayrhil [Fair Isle] und Hettlandt [Shetlandinseln]'® hindurch. Von dort wurde die
lange Uberfahrt bis zur Siidspitze Gronlands unternommen. Diese gestaltete sich aufgrund
der vorherrschenden Westwinde duferst mithsam, denn zumeist mufSte gegen den Wind
gekreuzt werden. Die DI1scO bewegte sich mit westlichem Generalkurs zwischen 59° und
62° nordlicher Breite und sah sich, jahreszeitlich bedingt, heftigen Weststliirmen ausgesetzt,
die an Schiff und Ausriistung nicht unbetrichtliche Schiden hinterliefen. So wurden
diverse gerissene Segel, ein zertrimmerter Bootsgalgen und ein leichter Ruderschaden ver-
zeichnet.!” Durch solche Windverhaltnisse konnte sich die Reisezeit stark verlingern. Die
Disco benotigte fast genau zwei Monate, bis sie die mutmafiliche Linge von »Staden
Hock«, dem stidostlichsten Punkt Gronlands, erreichten.!® Von dort aus wurde in der
Regel der Kurs nordwirts gesetzt, entlang der Westkiiste Gronlands, sofern es die Eisver-
haltnisse erlaubten, bis zu den eigentlichen Fanggriinden in der Diskobucht auf ungefahr
69° nordlicher Breite. Erst im Schutz der Kustengewisser konnten die tiblichen Vorberei-
tungen fiir den Fangbetrieb getroffen werden.

Der Fang wurde hauptsichlich in der Bucht siidlich der Insel Disko und westlich davon,
in dem Gebiet zwischen der Insel und der in Nord-Siid Richtung verlaufenden Packeis-
grenze, betrieben.!” Der Fangbetrieb ging hier auf dhnliche Weise vor sich wie im Eis von
Spitzbergen. Die Schiffe arbeiteten sich durch das Eis auf der Suche nach grofien Eisfeldern,
an deren Saum die besten Fangaussichten bestanden.

Die Jagdsaison dauerte in der Regel bis Mitte Juni. Danach waren die meisten Wale
bereits in die weiter nordwestlich gelegenen Sommerwalgriinde gezogen, wo sie fir die
Walfanger wegen des Eises unerreichbar waren.!'® Nach mehr oder weniger erfolgreichem
Abschlufl des Fangs wurden die Vorbereitungen fiir die Riickreise getroffen. Diese umfafi-
ten in erster Linie Ausbesserungsarbeiten an Schiff und Ausriistung, aber auch die Versor-
gung mit Frischwasser und vitaminreichen Pflanzen von den Inseln in der Diskobucht.

Die Schiffe des KGH hatten dartiberhinaus noch andere Aufgaben, wofiir sie die Nie-
derlassungen des KGH anliefen: Resolvierten [...] unser Hafen anzulanfen — wob wir von
den Hrn. Kammer Rath angewiesen wiirden.'!! Die Anweisungen beinhalteten, zu den
anderen Niederlassungen in dem Gebiet zu segeln, die dort von Land aus gefangenen Wale
abzuspecken, auf Fisser zu filllen beziehungsweise die bereits gefilllten Fisser aufzuneh-
men, und diese mit nach Kopenhagen zu transportieren. Diese Aufgabe nahm 14 Tage in
Anspruch, wobei im Journal jeweils genau die Anzahl von Speckfissern, die man an Bord
nahm, verbucht wurde. Abschlieffend wurden dem Kommandeur durch den ansissigen
Verwalter die Ladungspapiere ausgehindigt: Bekamen die Conosimenten: von Kaufman
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Torning. 12 Nach kurzen Besuchen in Jacobshavn, wo Proviant gefafit wurde, und in God-
havn, um einen Brief des Kammer Raths an die Direktion des KGH entgegenzunehmen,
wurde am 14. August die Ruckreise angetreten. Diese wurde fur die Instandsetzung der
Fangausriistung genutzt. In der Regel wurde die Riickreise durch die vorherrschenden
Westwinde beglinstigt, so daf§ sie iiblicherweise schneller bewiltigt wurde als die Hinreise.
Im Fall der D1sco jedoch war der Wind teilweise so schwach, daff sie, nachdem sie die Shet-
landinseln nach einem Monat erreicht hatte, weitere drei Wochen benotigte, um durch die
Nordsee und den Sund zu segeln, um dann am 5. September auf der Kopenhagener Reede
den Anker zu werfen.!”®
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Winterwalfang in der Davisstrafle

Vom konventionellen Sommerwalfang bei Spitzbergen und in der Davisstrafie ist der soge-
nannte Winterwalfang zu unterscheiden. Einerseits, weil die Schiffe nicht nur zur Fangsai-
son in die Fanggebiete fuhren, sondern in der Davisstrafle auch iiberwinterten. Anderer-
seits, weil sie neben der Eisfischerei dort auch Kiistenwalfang betrieben. Diese Art des Wal-
fangs war fast ausschlieflich den Schiffen des KGH vorbehalten, denn das Uberwintern im
Fanggebiet war nur mit Hilfe fester Basisstationen moglich. Fiir solche Stationen besaf} der
KGH jedoch ein Monopol, das durch eine konigliche Verordnung vom 18. Marz 1776 spe-
zifiziert wurde. So durften aufSer den Schiffen des KGH auch keine anderen Schiffe, nicht
einmal dinische, die Niederlassungen anlaufen. Ausnahmen wurden nur bei der Aufnahme
von Frischwasser oder bei Schiffbruch gemacht.!* Die Schiffsfithrer des KGH waren laut
Instruktion sogar verpflichtet, Schiffe, Hvalfangere, eller andere saa kaldede Lurendreyere,
die Handel mit den Niederlassungen trieben, zu konfiszieren und als Konterbande nach
Kopenhagen zu bringen.!s Wegen der Beschrinkung auf Schiffe des KGH, der frithen Ein-
stellung des Winterwalfanges und der Zurtickhaltung der Fohrer Seeleute, auf diesen Schif-
fen anzuheuern, soll hier nur der Vollstindigkeit halber kurz auf diese Art des Walfangs ein-
gegangen werden. Fur Fohrer Seeleute besafl der Winterwalfang nur geringe Bedeutung.

Die Schiffe liefen im Herbst aus, wie zum Beispiel die von Boy Cornelisz gefiihrte
GEHEYME RAAD SCHACK RATHLOW, die am 8. September Kopenhagen verlief3.!16 Ziel war
es, die Diskobucht zu erreichen, bevor das Winterpackeis ein Durchkommen dahin
unmoglich machte. Die Schiffe nahmen die gleiche Route wie diejenigen, die nur zur
Fangsaison in die Davisstrafle fuhren, nimlich durch den Sund zu den Shetlandinseln und
westlich bis zur Siidspitze Gronlands. Bei der Uberfahrt mufite immer mit den starken
Herbststiirmen aus dem Westen gerechnet werden, die die Ankunft in Gronland verzogern
konnten.!” Wurde die Diskobucht erreicht, bezogen die Seeleute eine Basisstation, bei-
spielsweise auf einer der Inseln in der Bucht.!’® Auf diesen Stationen wurde tiberwintert,
wobei vom Strand oder vom Eis aus mit den Schaluppen Jagd auf Wale in Kustennihe
gemacht wurde. Zu Beginn der konventionellen Jagdsaison im April, sobald es die Eisver-
hiltnisse in der Bucht zulieflen, verliefSen die Schiffe die Stationen, um sich wieder in die
Fanggebiete im Eis zu begeben. Gegen Ende der Jagdsaison im Juni begaben sich die Schiffe
zu den Niederlassungen, wie beispielsweise die SCHACK RATHLOW, die nach Christians-
haab und Claushavn segelte.!”? Dort wurden Walfischspeck und -barten entgegengenom-
men und die fiir die Niederlassungen bestimmte Ladung geloscht. Nach Erledigung dieser
Aufgaben wurde die Riickreise angetreten. Mitte August erreichte die SCHACK RATHLOW
nach fast einem ganzen Jahr Kopenhagen.'? Die Ausbeute war sehr schlecht gewesen,
neben dem Speck aus den Niederlassungen befand sich an Bord nur der Speck eines Wals,
der tot gefunden worden war. Angesichts solcher Ertriage verwundert es nicht, dafl Fohrer
Seeleute wenig Neigung versplirten, sich auf Winterwalfang zu verheuern.

Fang und Verarbeitung

Uber das eigentliche Vorgehen der Schiffsbesatzungen beim Fang und bei der Verarbeitung
sind in den Schiffsjournalen oft nur recht kurze Vermerke zu finden. Dies ist nicht iiberra-
schend, waren doch die Eigner der Walfangschiffe als Adressaten der Journale, in diesem
Fall die Direktion des KGH, in der Regel mit dem Fangbetrieb vertraut.

Bei Ankunft im Fanggebiet wurde die Besatzung zu hochster Aufmerksamkeit angehal-
ten. Neben den Gegebenheiten des Eises, die ein wichtiger Faktor fir das Antreffen von
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»Walfang im Eismeer«, Adam Silo (1684-1762) zugeschrieben, Ol anf Leinwand, um 1730.
(DSM/Stiftung G. Brubn)

Walen waren, wurde besondere Aufmerksamkeit auf bestimmte Anzeichen gerichtet, die
von den Walfingern als Indikatoren fiir die Nahe von Walen gedeutet wurden. So vermerkt
Klaasen: ... saben einige Einbhorns [d.h. Narwale], welches vor einen freund, und Compagion
des Walfisches gehalten wird .12t Auch die Firbung des Wassers durch Zooplankton, der
Nahrunggrundlage der Walfische, wurde als Signal fir die Nihe von Walen erkannt, wie
Zorgdrager berichtet: Die See ist bisweilen von diesem Ungeziefer dermafien besetzt / daf$
das Wasser triib davon ist: welches ein gutes Zeichen ist fiir die Fischerei / daf$ der Fang gut
sein werde / sintemal die Wallfische in solchem Wasser ibr Aas finden.122

Wenn die Aussichten fiir das Auftauchen von Walen fiir gut befunden wurden, lief§ der
Kommandeur »Brandwache« halten. Zu diesem Zweck wurden die Schaluppen zu Wasser
gelassen, um bei Auftauchen eines Wals sofort Jagd auf diesen zu machen. Je nach Ein-
schitzung der Fangaussichten wurde mit einer oder mehreren Schaluppen Brandwache
gehalten: Evhielte ein Wenig raum Wasser worin sich fische zeigten. Machten die Seegels fast
und hielten mit Half Volck [d.h. der halben Mannschaft] Brant Wacht um 8 ubr zeigten sich
mebhre fische LiefS alle Schalupen Brantwacht halten um 12 ubr Wabr der Lauf fische fiir-
iiber. LiefS mit zwey Schalupen Brantwacht halten.123
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Die Wale wurden zumeist an ihrer Atemfontine, dem »Blas«, erkannt, bei schlechten
Sichtverhiltnissen waren die Besatzungen teilweise auf ihr Gehor angewiesen: Vermeinte
dafS ich ins NO: und Oost: Viele Wale BlafSen hioren konte.'2* Wurden Wale gesichtet, ruder-
ten die Schaluppen auf diese zu, und der Harpunier, der vorne im Bug der Schaluppe saf3,
bemtihte sich, eine der Harpunen anzubringen. Das getroffene Tier versuchte in der Regel
unterzutauchen, die mit der Harpune durch die Vorgingerleine befestigte Walleine hinter
sich herziehend. In jeder Schaluppe lagen fiinf Walleinen und zwei Ersatzleinen von insge-
samt ungefihr 850 Faden oder 1445 Metern!?s Lange bereit, die an der jeweils auslaufenden
Leine befestigt wurden. Notfalls mufite auf Leinen von in der Nihe liegenden Schaluppen
zurlickgegriffen werden. War dies nicht moglich, mufite die Leine gekappt werden, damit
die Schaluppe nicht unter Wasser gezogen wurde. Kam der Wal wieder hoch, versuchte der
Harpunier, ihn mit Hilfe von Lanzen, auch »Lensen« genannt, zu toten. Einen sehr
anschaulichen Bericht tber einen Fang liefert Adrian Dircks im Schiffsjournal der KON-
GENS GAVE: LiefS ein Schalup mit dafS Schif hin Lings dafS eine felt rodern da mein Harpo-
nier bey Nahmen Hend: Lorensen gleich an ein fisch fast schof. Weil daf$ Schif unter Seegel
Wahr bleib ich selbst mit eine Schalups Manschaft an bohrd. der fisch kehm aunf und Erbielte
noch 4 Harpons mebr fast gab ihm auch Verschiedene LenfSen dafs sie Vermeint hdtten er
Worde es Balt anfgeben. er ging noch wieder unter und Lief Zwey Leinens Lengte aus: Ver-
meinten der fisch kam wieder aunf hollete die Leinen ein befunden daf$ 3 Harpons anf gegan-
gen 2 abgeschnitten und also der fisch Verlobren die Schaluppen kehmen wieder nach dafs
felt zu rodern und mein Speckschneiders Math SchofS gleich an ein fisch wieder fast welche
wir zu 12 ubr Mittags all anf der Zeite des Schiffes an dafs felt fast Liegen hatte, machten die
Seegels fast. LiefS mit Wachs Volck Brant Wacht halten den der Manschaft hat in dieser
Woche weinig und balt Keine robe gehabt.*

Die erlegten Wale wurden zu den Schiffen verbracht und auflenbords vertiut. Dort wur-
den sie, wenn die Situation keine weiteren Fangversuche erlaubte, geflenst, d.h. die Speck-
schicht wurde abgezogen und in Stiicke zerlegt: ... wir machten [den Wal] recht an unserm
Schiffe tod, so daf8 nicht néthig hatten damit zu Bogsieren, wir machten dafl Vlensgatt oder
die Platz vor dafS Speck fertig, und Viensden ibm vormittag iiber ...'¥” Das Flensen wurde
durch den Speckschneider und seinen Maat besorgt, wobeti sie von jeweils zwei Matrosen
unterstiitzt wurden, die in einer Schaluppe lingsseits des Wals arbeiteten. Der Speckschnei-
der und sein Maat standen auf dem Wal und schnitten lange Streifen Speck und die Barten
aus ihm heraus. Diese wurden vom Rest der Mannschaft an Bord gehievt und provisorisch
verstaut.!28

Bis der Speck dann ordnungsgemif in kleinere Stiicke zerschnitten und in die dafiir vor-
gesehenen Fisser verstaut worden war, konnte einige Zeit vergehen.2? Die KONGENS GAVE
hatte im Jahr 1785 zusammen mit einem zweiten Schiff innerhalb einer Woche insgesamt
sechs Wale erlegt und abgeflenst. Erst neun Tage nach dem ersten Fang konnte mit dem Fiil-
len der Fisser begonnen werden: Weil daf$ Gefangen Speck nicht Langer obne Schaden Lie-
gen Konte Machten ein anfreuwmmung dafS Speck in die fesser Zu follen ..."*° Diese Tatigkeit
nahm auch die nichsten beiden Tage in Anspruch: um 11 uhr [vormittags] Endigte der
arbeit und LiefS der Manschaft ruben. Nach der Mittag um 6'/2 ubr Machte Wieder ein
Anfang mit dafS unterhinde habende arbeit.®' Die im Journal mehrmals wiederholte
Erwihnung der Ruhephasen wird nicht zufallig sein. Zorgdrager erwahnt bei der Beschrei-
bung der Verarbeitung des Fanges prizise Zeiten, an denen die Mannschaft schlafen
sollte.132 Moglicherweise handelt es sich hierbei um eine gewohnheitsrechtliche Regelung,
die einen Ausgleich schaffen sollte zwischen dem Interesse der auf Monatsgeld fahrenden
Seeleute an angemessenen Ruhephasen und dem Interesse der auf Part fahrenden Offiziere
und des Kommandeurs, Schiff und Besatzung moglichst schnell wieder einsatzbereit zu
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haben. Der Kommandeur der KONGENS GAVE, Adrian Dircks, wird besonderes Interesse
daran gehabt haben, die Einhaltung solcher Ruhephasen zu dokumentieren, war er doch
bereits auf der Hinfahrt in das Fanggebiet mit der Mannschaft wegen der Weiterfithrung der
Fahrt in Konflikt geraten. Mit Hinblick auf eine spatere Untersuchung seines Verhaltens
wihrend der Reise war die Dokumentation einer korrekten Betriebsfithrung unverzichtbar.

Im Zusammenhang mit dem Fang und der Verarbeitung der Wale muf noch auf eine viel-
fach praktizierte Regelung beim Walfang hingewiesen werden. Dabei wurde eine Art Part-
nerschaft zwischen meistens zwei Kommandeuren und ithren Besatzungen geschlossen, die
als Mackerschaft bezeichnet wurde. Funktion einer Mackerschaft war einerseits, das unter-
nehmerische Risiko des Reeders und der Besatzung noch besser zu verteilen. Andererseits
konnte durch eine solche Regelung das Verhalten der verschiedenen Schiffe im Fanggebiet
koordiniert werden: auf der einen Seite, um sich in Notsituationen gegenseitig behilflich
sein zu konnen, auf der anderen Seite, um Konflikte bei gemeinsamer Jagd auf einen Wal zu
vermeiden.

Die verschiedenen Bedingungen einer Mackerschaft wurden jeweils individuell festge-
legt. Adrian Dircks berichtet in seinem Journal, daff ihn der Kommandeur eines englischen
Schiffes im Fanggebiet eine Mackerschaft anbot, nachdem die beiden Schiffe bereits einige
Tage nah beieinander gesegelt waren: ... Versuchte mir mit ihm Seegel Mackerschaft Zu hal-
ten. Das Schif de Sally of London Capt= Matthiew Weatherhead: der Reeder def$ Schifs:
Capt= Antu= Caviert: Orner ...!* Diese Segelmackerschaft beinhaltete zunichst offenbar
nur gemeinsames Segeln und gegenseitige Hilfe in Notsituationen, denn wenige Tage spater
wurde sie noch erweitert: ... beschlussen es mit einander fiste Mackers zu der fischery so sein
und zu wir hofften bey die fischen zu komen und Zu fangen, selbige an der Zeite defS Schif-
fes Zu theilen, da wir nicht Zu befiirchten haben dafs einer der andern fisch weg jagen wird,
Wie Wobl ofters zu befiirchten Wahr. den ein jeder ist ein Dieb in seiner Nahrong. Womit die
Partoniers aunf beyden Zeiten Wohl mit zufrieden Wahr. Erwebnten Mackers Schifs Nahm
Capt: und Reders Nahm habe ich vorber Pag: 67: dato den 6 Eingefiibret. Gott gib Gliick zu
unser arbett, [...] beschlofS auch bey der semptliche fischery Zugefiigten schaden an Schallup-
pen und Waf$ darin befindlich ist gleicher theil Zu nebmen.3* Diese Mackerschaft beinhal-
tete demnach die Teilung sowohl des Fangertrags und der verlorenen oder beschidigten
Ausrtistungsgegenstande. Den Partuniers, deren finanziellen Interessen durch diese Rege-
lung stark bertihrt wurden, wurde auch bei dieser Entscheidung ein Mitspracherecht einge-
raumt.

Auch Riewert Klaasen schlof§ auf seiner Fangfahrt im Jahr 1776 eine Mackerschaft, nim-
lich mit Jacob Roelufs (Jacob Olufs) aus Goting/Fohr, der das KGH-Schiff SKATMESTER
BARON VON SCHIMMELMANN fiihrte.35 Da beide Schiffe fiir die gleiche Gesellschaft fuhren,
betraf diese Mackerschaft in 6konomischer Hinsicht nur den Verdienst der Partuniers. Das
Zustandkommen einer solchen Mackerschaft scheint von diesen erwlnscht gewesen zu
sein, um das Risiko eines schlechten Fangertrags zu verringern. Inwieweit die Schiffe des
KGH gegenseitige Verpflichtungen hatten, kann nicht beantwortet werden, da hier keine
Instruktionen fiir die Walfinger vorliegen. Bemerkenswert ist jedoch, daff Boy Cornelisz in
seinem Journal bereits bei der Hinreise im Oresund von einer Begegnung von zwey von
unsern Mackkers spricht.'®® Anscheinend bestand zwischen den Schiffe des KGH eine
grundsitzliche Form der Mackerschaft, wonach sie angewiesen waren, sich im Fanggebiet
miteinander abzustimmen und in Notsituationen zu helfen.



178

Quellen- und Literaturhinweise zu den Teilen 1 und 2:

Archivalien:

Rigsarkivet Kopenhagen (RAK), Arkiv »Den Almindelige Direktion for den Kgl. Gronlandske Handel«
VA 140, hierin:

— »Journal holden paa den Kongel. Gronlandske Handels- og Fiskefangsts Skib Baron Krag Juel Wind —
Commandeur Riewert Klaasen paa Reysen til og fra Spitzbergen. Anno 1776« (Kopie im Ferring Archiv
FA MI).

— »Journal holden af Commandeur Boy Bohn férende Skibet Disco paa Hvalfangst i Strat Davis Anno
1783« (FA M Ir).

— »Journal holden paa Hvalfanger Skibet Friderichshaab af Commandeur Jens Kracht paa Fangst under
Spitzbergen Ao 1784 & 1785« (FA M In).

— Journal holden af Commandeur Boy Cornelisz paa Skibet Geheyme Raad Schack Rathlow paa Winter-
fangst i Straet Davis Ao 1780 og 1781« (FA M It).

— »Journal holden paa Hvalvanger Skibet Kongensgave af Commandeur Adrian Dircks paa Fangst under
Spitzbergen Ao 1784, 1785« (FA M Ig).

— »Instruction« fiir den Skipper Claus Petersz auf der Godhavn 1777 (FA Ic).

Literatur und gedruckte Quellen:

Barthelmef}, Klaus: Walfangtechnik vor 375 Jahren. Die Zeichnungen in Robert Fotherbys »Journal« von
1613 und ihr Einfluff auf die Druckgraphik. In: DSA 10, 1987, S. 289-324.

Ders.: Auf Walfang — Geschichte einer Ausbeutung. In: Weidlich, Knuth (Hrsg.): Von Walen und Men-
schen. Hamburg 1989, S. 4-48.

Bohn, Robert (Hrsg.): Nordfriesische Seefahrer in der frithen Neuzeit. (= Nordfriesische Quellen und
Studien Bd. 1). Amsterdam 1999.

Boysen, Jacob: Beitrag zur Beschreibung der Insel Fohr. In: Schleswig-Holsteinische Provinzialberichte,
Jg.7,1793,Bd. 1, Heft 3, S. 316-323.

Braren, Lorenz: Geschlechterreihen St. Laurentii-Fohr, Bd. I u.II (Nachdruck von 1949). Husum 1980.

Brinner, Ludwig: Die deutsche Grénlandfahrt. (= Abhandlungen zur Verkehrs- und Seegeschichte, Bd. 7).
Berlin 1913.

Ders.: Die ErschlieSung des Nordens fiir den Walfischfang. In: Hansische Geschichtsblitter 18, 1912,
S.321-363.

Conway, Martin: No man’s land. A History of Spitsbergen. Cambridge 1906 (Faksimiledruck Oslo 1995).

Dekker, Picter: De laatste Bloeiperiode van de Nederlandse arctische walvis- en robbevangst 1761-1775.
Zaltbommel 1971.

Ders.: Fohrer Seeleute bei der niederlindischen Walfangfahrt, besonders im 18. Jahrhundert. In: Nord-
friesisches Jahrbuch (NfJb), Neue Folge, Bd. 14, 1978, S. 113-160.

Dijkstra, A. Jacob: »Ausgewanderte« Schiffsdokumente zum friesischen Wal- und Robbenfang. Eine
Untersuchung bisher unverdffentlichter Schiffspapiere aus deutschem und niederlindischem Besitz. In:
DSA 9, 1986, 5. 199-216.

Dudszus, Alfred, und Henriot, Ernest: Das Schiffstypenlexikon. Hamburg 1983.

Du Pasquier, Jean Thierry: Les baleiniers basques. Paris 2000.

Eschels, Jens Jacob: Lebensbeschreibung eines Alten Seemannes, von ihm selbst und zunichst fiir seine
Familie geschrieben. Hrsg. von A. Sauer. Hamburg 1995.

Falk, Fritz Joachim: Féhrer Handelsfahrt um 1800. Die vergessene Altonaer Periode. Bredstedt 1987.

Ders.: Die Glaubenszuversicht der Gronlandfahrer. Bredstedt 1997.

Ders.: Gronlandfahrer der Nordseeinsel Romo. Bredstedt 1983.

Ders.: Die Seefahrer von St. Johannis. Bredstedt 1984.

Ders.: 1777. Das grofite Ungliick der Gronlandfahrt. Wyk/Fohr 1995.

Feddersen, Berend Harke: Das Jahr der Wal- und Robbenfinger. In: Nordfriesisches Schiffahrtsmuseum
Husum (Hrsg.): Der historische Walfang in Nordfriesland I. Husum 1991, S. 5-78.

Gad, Finn: The History of Greenland, Bd. II. London 1973.

Ders.: The History of Greenland, Bd. III. Kopenhagen 1982.

Grotefend, H.: Taschenbuch der Zeitrechnung des Deutschen Mittelalters und der Neuzeit. Hannover
1922.

Grunsky, Konrad: Kapitine, Steuerleute und Matrosen von der Insel Fohr. Eine Liste von 1798 als sozial-
geschichtliche Quelle. Husum 1990.

Hacquebord, Louwrens: Niederlindischer und deutscher Walfang im 17. Jahrhundert. In: Bohn, Robert:
Nordfriesische Seefahrer in der frithen Neuzeit. (= Nordfriesische Quellen und Studien 1). Amsterdam
1999, S. 91-104.

Ders.: Smeerenburg. Zeugnisse vom frithesten Spitzbergen-Walfang im 17. Jahrhundert. Bremerhaven
1988.



179

Hansen, Christian Peter: Chronik der friesischen Uthlande. Altona 1856.

de Jong, Cornelis: Besonderheiten tiber das Walfangschiff »Johanna Magdalena« und dessen Comman-
deur Peter Boysen Bohn. In: NfJb, Neue Folge, Bd. 21, 1985, S. 149-154.

Ders.: Fohringer Walfinger in Spanisch-Amerika A.D. 1796. In: NfJb, Neue Folge, Bd. 31, 1995, S. 189-
193.

Ders.: Geschiedenis van de oude Nederlandse Walvisvaart. Bd. I: Grondslagen, Ontstaan en Opkomst
1612-1642. Pretoria 1972.

Ders. und Roeloffs, Brar C.: Die Familie des Commandeurs Peter Boysen alias Bohn. In: NfJb, Neue
Folge, Bd. 31, 1995, S. 195-198.

Leinenga, Jurjen R.: Arctische wavisvangst in de achttiende eeuw. De betekenis vaan Straat Davis als
vangstgebied. Amsterdam 1995.

Lindemann, Moritz: Die arktische Fischerei der deutschen Seestidte 1620-1868. In: Erginzungsheft 26
(1868) zu Petermanns Geographische Mitteilungen, Gotha 1869, S. 1-118.

Lindquist, Ole: Whales, Dolphins and Porpoises in the Economy and Culture of Peasant Fischermen in
Norway, Orkney, Shetland, Faeroe Islands and Iceland, ca. 900-1900 AD, and Norse Greenland, ca.
1000-1500 AD. Diss. (masch.) St. Andrews, 1994.

Luden, Walter: Fohrer Seefahrer und ihre Schiffe. Walfang und Kauffahrtei-Schiffahrt. Heide 1989.

Menzel, Horst: Smakken, Kuffen, Galioten. Drei fast vergessene Schiffstypen des 18. und 19. Jahrhun-
derts. (= Schriften des DSM 47). Hamburg 1997.

Momsen, Ingwer Ernst: Die allgemeinen Volkszahlungen in Schleswig-Holstein in danischer Zeit (1769-
1860). Neumtinster 1974.

Miinzig, Joachim: Die Jagd auf den Wal. Schleswig-Holsteins und Hamburgs Grénlandfahrt. Heide 1978.

Nerong, Ocke: Die Insel Fohr. Nachdruck der Ausgabe Dollerup 1903.

Oesau, Wanda: Hamburgs Gronlandfahrt auf Walfischfang und Robbenschlag vom 17.-19. Jahrhundert.
Gluckstadt 1955.

Dies.: Schleswig-Holsteins Gronlandfahrt auf Walfischfang und Robbenschlag vom 17.-19. Jahrhundert.
Gluckstadt 1937.

Paasch, H.: Vom Kiel zum Flaggenkopf. Illustrirtes Marinewoerterbuch in englisch, franzoesisch und
deutsch. Hamburg 1978 (Nachdruck der dritten Auflage 1901).

Paulsen, Friedrich: Aus den Lebenserinnerungen des Gronlandfahrers und Schiffers Paul Frercksen.
Kommentiert von Pieter Dekker. In: NfJb, Neue Folge, Bd. 9, 1973, S. 95-132.

Peschel, Oskar: Geschichte der Erdkunde bis A. v. Humboldt und Karl Ritter. Miinchen 1865.

Peters, Peter J.: Beschreibung der Insel Fohr. In: Schleswig-Holstein-Lauenburgische Provinzialberichte,
Jg. 13,1824, I:Ieft 1-4,S. 16-25, 40-49, 82-91, 87-97.

Posselt, C. E.: Uber den gronlandischen Wallfischfang. In: Schleswig-Holsteinische Provinzialberichte,
Jg. 10,1796, Bd. 1, Heft 1, S. 1-55.

Riewerts, Erich, und Roeloffs, Brar C.: Fohrer Gronlandfahrer. Neumiinster 21996.

Roeloffs, Brar C.: Von der Seefahrt zur Landwirtschaft. Neumiinster 1985.

Ders.: Fohrer Seefahrer auf Gronlandfahrt von Kopenhagen. In: Bohn, Robert (Hrsg.): Nordfriesische See-
fahrer in der frithen Neuzeit. (= Nordfriesische Quellen und Studien Bd. 1). Amsterdam 1999, S. 24-44.

Roeloffs, Gesche: Die medizinische Versorgung auf Walfangschiffen des Gronlandhandels unter Bertick-
sichtigung der Chirurgenprotokolle. Bredstedt 1997.

Sanger, C.W.: Environmental factors affecting 174-19% century whaling in the Greenland Sea. In: Polar
record 27,1991, S. 77-86.

Sievers, Kai Detlev: Nordfriesische Kinderarbeit auf Walfangschiffen im 18. Jahrhundert. In: Kinderkul-
tur 25, Deutscher Volkskundekongref}, Bremen 1986, S. 95-100.

Ders.: Wanderungsbewegungen der Fohrer in vier Jahrhunderten. In: Heimatkalender Nordfriesland.
Zwischen Eider und Wiedau. 1974, S. 80-96.

Voigt, Harald: »Als ob sie formlich bey ihnen in die Lehre gegeben«. Nordfriesische Seeleute als Ausbil-
der auf russischen Walfingern um 1800. In: NfJb, Neue Folge, Bd. 15, 1979, S. 71-79.

Ders.: Biikebrennen und Petritag. In: Nordfriesland 35/36, Bd. 9, Heft 3/4, S. 133-135.

Ders.: Nordfriesische Seeleute in der Altonaer Gronlandfahrt I u. I1. In: NfJb, Neue Folge, Bd. 22, 1986,
S. 87-157, und NfJb, Neue Folge, Bd. 23 (1987), S. 151-277.

Ders.: Nordfriesische Seeleute um 1800. Verklarungsprotokolle als Quelle regionalgeschichtlicher For-
schung. In: Nf]Jb, Neue Folge, Bd. 13, 1977, S. 81-105.

Ders.: Die Nordfriesen auf den Hamburger Wal- und Robbenfingern 1669-1839. Neumiinster 1987.

Ders. (Hrsg.): Die »Reise ins Eismeer und nach den Kiisten von Gronland und Spitzbergen im Jahre 1801«
des Friedrich Gottlob Kéhler. In: NfJb, Neue Folge, Bd. 18/19, 1982/83, S. 155-179.

Welke, Ulrich: Der Kapitin. Die Erfindung einer Herrschaftsform. Miinster 1997.

Witt, Jann Markus: Master next God? Der nordeuropiische Handelsschiffskapitin vom 17. bis zum 19.
Jahrhundert. (= Schriften des DSM 57). Hamburg 2001.



180

Zeller, H. L.: Der Walfischfang der Basken. (= Seerechtliche Forschungen Heft 1, Abhandlungen aus den

Gebieten des Seerechts). Leipzig 1915.

Zorgdrager, Cornelis G.: Alte und neue Grénlandische Fischerei und Wallfischfang. Kassel 1975 (Nach-

druck der Ausgabe 1723).

Anmerkungen:

1
2

)

ES

w

(=

Neliee}

10

12

13

17
18
19
20
21
22

23
24

Vgl. Teil 1 des Beitrages in DSA 23, 2000, S. 163-202.

Als Beispiel sei hier genannt: Die »Reise ins Eismeer und nach den Kisten von Grénland und Spitz-
bergen im Jahre 1801« des Friedrich Gottlob Kohler, Seilermeister in Pirna, Leipzig 1820, in Textaus-
ziigen und kritisch kommentiert von Harald Voigt. In: NfJb, Neue Folge, Bd. 18/19 (1982/83), S. 155-
179.

Zu diesem Zweck wurde ein Scheit Holz (engl.: log) in das Kielwasser gelassen und anhand der Anzahl
der Knoten, die an der daran befestigten Log-Leine in einem bestimmten Zeitraum ausliefen, die
Geschwindigkeit des Schiffes hochgerechnet. Vgl. die Eintrage »Log« und »Knot« bei Paasch, H.: Vom
Kiel zum Flaggenkopf. Illustrirtes Marine-Woerterbuch in englisch, franzésisch und deutsch. Ham-
burg 1978 (Nachdruck der dritten Aufl. 1901), S. 385 und 480.

Vgl. Dijkstra, A. Jacob: » Ausgewanderte« Schiffsdokumente zum friesischen Wal- und Robbenfang.
In: DSA 9, 1986, . 199-216, hier S. 203.

Zitiert nach Conway, Martin: No man’s land. A History of Spitsbergen. Cambridge 1906 (Faksimile-
druck Oslo 1995), S. 6f. — Conway sieht in diesem Schriftstiick die fritheste Anweisung tiberhaupt,
Schiffsjournale zu fiihren.

Vgl. dazu Voigt, Harald: Die Nordfriesen auf den Hamburger Wal- und Robbenfingern 1669-1839.
Neumiinster 1987, S. 81, fiir Hamburg sowie Welke, Ulrich: Der Kapitin. Die Erfindung einer Herr-
schaftsform. Miinster 1997, S. 63, fiir Bremen.

Welke (wie Anm. 6), S. 71.

Vgl. Voigt (wie Anm. 6), S. 91, Anm. 156., Welke (wie Anm. 6), S. 62ff.

So wurde es beispielsweise von der Bremer Handelskammer 1863 vorgeschlagen. Vgl. Welke (wie
Anm. 6), S. 68f.

Vgl. ebd.

Dijkstra (wie Anm. 4), S. 205.

Diese Dokumente befinden sich im Rigsarkivet Kopenhagen (RAK), Arkiv »Den Almindelige Direk-
tion for den Kgl. Gronlandske Handel« VA 140. Die Zahl der Journale wird von Roeloffs mit rund 800
angegeben, vgl. Roeloffs, Brar C.: Von der Seefahrt zur Landwirtschaft. Neumiinster 1985.

Dabei handelt es sich um Aufzeichnungen von Schiffschirurgen, in denen diese protokollartig Kran-
keitsfille und deren Behandlung dokumentierten. Oft umfafit ein Journal mehrere Reisen. Sie wurden
ausgewertet in: Roeloffs, Gesche: Die medizinische Versorgung auf Walfangschiffen des Gronlands-
handels unter Berticksichtigung der Chirurgenprotokolle. Bredstedt 1997.

Sie sind im Ferring Archiv (FA) unter der provisorischen Signatur M I zu finden.

Die provisorische Signatur der Instruktion lautet FA M Ic.

Hierbei handelt es sich um das Journal des Steuermanns Jacob Ketels auf dem Versorgungsschiff
JOMER. CATHRINE aus dem Jahr 1798 (FA M Ic). Das Kommandeursjournal stammt von Riwert Boy-
sen (FA M 1d). )

Vgl. Dijkstra (wie Anm. 4), S. 203, der spekuliert, daff dies wohl zur Ubung der Journalfithrung
geschah.

Instruktion fiir den Skipper Claus Pietersz, »Godhavn«, datiert: »Koibenhavn den 30te May 1777«
(FA M Ic), Artikel 3. Meine Hervorhebung.

Eine Nachbildung des Siegels ist bei Riewerts, Erich, und Roeloffs, Brar C.: Fohrer Gronlandfahrer.
Neumiinster 21996, S. 56 abgebildet.

Diesen Hinweis verdanke ich Herrn Brar C. Roeloffs.

Vgl. hierzu auch Dijkstra (wie Anm. 4), S. 203f.

Peters, Peter J.: Beschreibung der Insel Fohr, S. 42. In: Schleswig-Holstein-Lauenburgische Provin-
zialberichte, Jg. 13, 1824, Heft 2, S. 46.

Vgl. Voigt (wie Anm. 6), S. 140.

Beispielhaft diirfte eine von Eschels tiberlieferte Episode sein, in der er schildert, wie er sich fiir seine
erste Walfangfahrt bei einen Kommandeur aus dem Nachbardorf vorstellt und von diesem eine Heuer
vermittelt bekommt bei dessen Bruder, der auch Kommandeur war. Vgl. Eschels, Jens Jacob: Lebens-
beschreibung eines Alten Seemannes, von ihm selbst und zunichst fiir seine Familie geschrieben. Hrsg.
von A. Sauer. Hamburg 1995, S. 29f.

Vgl. den ersten Teil des Aufsatzes in DSA 23,2000, S. 163-202.

Vgl. Riewerts/Roeloffs (wie Anm. 19), S. 60.
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Vgl. Falk, Fritz J.: Gronlandfahrer der Nordseeinsel Romo. Bredstedt 1983, S. 73, der sich auf die
Hamburger Verhiltnisse bezieht. Dies galt aber nicht fiir die Anmusterung auf Walfingern des KGH,
welche der Kopenhagener Wasserschout nicht kontrollierte. Diesen freundlichen Hinweise verdanke
ich Herrn Brar C. Roeloffs.

Vgl. z.B. Voigt (wie Anm.2), S. 159, sowie Eschels (wie Anm. 24), S. 67, der berichtet, daff oft ein Teil
des Vorschusses zur Versorgung der Familie nach Hause geschickt wurde.

Auf hollindischen Schiffen betrug diese Primie entweder ein bis vier Stiiber (Fiinfcentmiinzen) pro
Faf§ Tran oder zwei bis drei Gulden pro gefangenem Wal. Vgl. Brinner, Ludwig: Die deutsche Gron-
landfahrt. (= Abhandlungen zur Verkehrs- und Seegeschichte, Bd. 7). Berlin 1913, S. 68f.; de Jong, Cor-
nelis: Geschiedenis van de oude Nederlandse Walvisvaart. Bd. I: Grondslagen, Ontstaan en Opkomst
1612-1642. Pretoria 1972, S. 92f. — Das hier beschriebene Lohnsystem hatte seinen Ursprung in der
hollindischen Walfangfahrt und wurde von den anderen Walfangflotten iibernommen. Das Monats-
geld wurde heruntergerechnet auf ganze Tage, den Tag bis um 12 Ubr zur Mitternacht (Zorgdrager,
Cornelis G.: Alte und neue Gronlindische Fischerei und Wallfischfang, Kassel 1975 [Nachdruck der
Ausg. Leipzig 1723], S. 444).

Vgl. »Journal holden af Commandeur Boy Bohn férende Skibet Disco paa Hvalfangst i Strat Davis
Anno 1783«, Freitag, 28.3.1783, S. 5.

»Journal holden paa Hvalfanger Skibet Friderichshaab af Commandeur Jens Kracht paa Fangst under
Spitzbergen Ao 1784 & 1785«, Freitag, 23.4.1784, S. 2.

Wie andere Fachtermini verweist auch dieser Ausdruck auf seinen Ursprung in der baskischen Wal-
fangtradition. Dagegen ist der oft — z.B. de Jong (wie Anm. 29), S. 130 - zitierte etymologische
Ursprung des Wortes »Harpune« nicht im baskischen Wort »arpoi« zu sehen, sondern im griechischen
agmayn; vgl. Barthelmef}, Klaus: Walfangtechnik vor 375 Jahren. Die Zeichnungen in Robert Fother-
bys »Journal« von 1613 und ihr Einfluf§ auf die Druckgraphik. In: DSA 10, 1987, S. 289-324, hier S.
298, Anm. 32.

Dieses sogenannte »Fischgeld« war oft an die Qualitit der Walbarten gebunden. Nur fiir Wale mit
»Mafibarten«, d.h. mit Barten tiber zwei Meter Linge, wurde die volle Primie gezahlt; vgl. Voigt (wie
Anm. 6),S. 87.

Vgl. ebd., S. 88.

So zum Beispiel auf dem Walfinger des KGH GEHEYME RAAD SCHACK RATHLOW, bei dem der Kom-
mandeur Boy Cornelisz eine solche Belohnung von 6 Reichstalern aussetzte; vgl. Journal »Comman-
deur Boy Cornelisz paa Skibet Geheyme Raad Schack Rathlow paa Winterfangst i Straet Davis Ao
1780 og 1781« (FA M It), Freitag, 19.1.1781.

Dabei handelt es sich um Rérd Knuten (1730-1812) aus Nieblum/Féhr. Vgl. fiir biographische Details
u.a. Riewerts/Roeloffs (wie Anm. 19), S. 77-80; Falk, Fritz J.: Die Glaubenszuversicht der Gronland-
fahrer. Bredstedt 1997, S. 7-13.

Es war bereits Ende Juli.

»Journal holden paa den Kongl. Grénlandske Handels- og Fiskefangst Skib Baron Krag Juel Wind -
Commandeur Riewert Klaasen paa Reysen til og fra Spitzbergen. Anno 1776« (FA M I), Donnerstag,
26.7.1776,S. 25.

Journal »Hvalvanger Skibet Kongensgave af Commandeur Adrian Dircks paa Fangst under Spitzber-
gen Ao 1784, 1785« (FA M Ig), Donnerstag, 12.5.1785, S. 58. — Leider kann im Rahmen dieses Ausat-
zes auf die Vorginge, die nach Dircks Schilderung den Tatbestand der Meuterei erfiillten, nicht genauer
eingegangen werden. Bemerkenswert ist jedoch, dafl der Versuch der Meuterei in den folgenden Ein-
tragen unerwihnt bleibt. Erst am letzten Tag der Reise, als es zu einer Handgreiflichkeit zwischen
Dircks und Eintzele von die Lenten kommt und diese drohen, ihn zu verklagen, vermerkt Dircks im
Journal: Welch ich gerne sahe den die Orsache werden sie dazu sochen miissen. Wo ich fiir der Gantze
reifS Zu antwort stehen werde (ebd., Donnerstag, 11.8.1785). Anscheinend wirkten sich die Zwi-
schenfille dieser Reise nicht negativ auf den weiteren beruflichen Werdegang Dircks beim KGH aus.
Bis 1788 ist er als Kommandeur der Kongens Gave nachgewiesen. Vgl. Riewerts/Roeloffs (wie Anm.
19), Ubersicht 6, S. 73.

Ebd., Donnerstag, 12.5.1785.

Vgl. Welke (wie Anm. 6), S. 12.

Vgl. Posselt, C. E: Uber den gronlindischen Wallfischfang. In: Schleswig-Holsteinische Provinzialbe-
richte, Jg.10, 1796, Bd. 1, Heft. 1, S. 1-55, hier S. 13. So auch Voigt in bezug auf die Hamburger Wal-
finger; vgl. Voigt (wie Anm. 6), S. 84. — Dekker vermeldet fiir die hollindischen Schiffe eine Besat-
zungsstirke zwischen 42 und 45 Seeleuten; vgl. Dekker, Pieter: De laatste Bloeiperiode van de Neder-
landse arctische walvis- en robbevangst 1761-1775. Zaltbommel 1971, S. 153. — Lag die Zahl der Besat-
zungsmitglieder deutlich unter dem Durchschnittswert von 45, kann davon ausgegangen werden, daf§
es sich dabei um einen reinen Robbenfinger handelte; vgl. Falk (wie Anm. 27), S. 63.

Vgl. Roeloffs (wie Anm. 12), S. 21.
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Vgl. Welke (wie Anm. 6), S. 11; siche dazu aber neuerdings Witt, Jann Markus: Master next God? Der
nordeuropiische Handelsschiffskapitin vom 17. bis zum 19. Jahrhundert. (= Schriften des DSM 57).
Hamburg 2001.

Vgl. Voigt (wie Anm. 6), S. 79.

Zorgdrager (wie Anm. 29), S. 152.

Vgl. Voigt (wie Anm. 6), S. 80.

Vgl. ebd., S. 83f. und 115.

Vgl. ebd., S. 81f. — Brinners Erklirung, daff der Schiemann das Faffwerk zu verstanen hatte (Brinner
[wie Anm. 29],S. 67) scheint wenig einleuchtend, da einerseits die Kiiper mit der Aufsicht tiber die Fis-
ser betraut waren und andererseits das Verstauen wohl kaum durch eine Person geschehen konnte.

So beispielsweise im »Journal Geheyme Raad Schack Rathlow«, Dienstag, 19.6.1781.

Kommentierte Ausgabe in der Schriftenreihe des DSM in Vorbereitung.

Vgl. Falk (wie Anm. 27), S. 64.

Vgl. Voigt (wie Anm. 6), S. 85.

»Journal Kongensgave«, Donnerstag, 21.7.1785, S. 85. Der Umstand, daf§ diese Liste im Journal und
erst auf der Riickreise nach Kopenhagen aufgefiihrt wird, deutet darauf hin, daff die Besetzung dieser
Funktionen vor der Reise noch nicht feststand und daf} ihre Dokumentierung wichtig war, da sie
zusitzlich vergiitet wurde.

Vgl. bspw. Roeloffs (wie Anm. 13), S. 3.

Vgl. Voigt, H., Biikebrennen und Petritag. In: Nordfriesland 35/36, Bd. 9, Heft 3/4, S. 133-135, hier S.
133f.

Vgl. Peters (wie Anm. 22), Heft 2, S. 45.

Vgl. Falk (wie Anm. 27), S. 46.

Vgl. Liiden, Walter: Fohrer Seefahrer und ihre Schiffe. Walfang und Kauffahrtei-Schiffahrt. Heide
1989, S. 15-18.

Vgl. Eschels (wie Anm. 24), S. 27. — Offenbar varierten die Kapazititen der einzelnen Schmackschiffe
betrichtlich. An anderer Stelle berichtet Eschels von einer groflen Schmack mit 209 Seeleuten an Bord; vgl.
ebd., S. 43. Peters spricht von Schiffen fiir 50 bis 80 Personen; vgl. Peters (wie Anm. 22), Heft 2, S. 46.
Vgl. Eschels (wie Anm. 24), S. 66f., sowie Falk (wie Anm. 27), S. 75f,, der sich auf verschiedene
Fufimirsche von Seeleuten von R6mé bezieht. Diese fuhren aber grofitenteils auf Robbenschligern,
die ca. einen Monat friiher ausliefen, und muflten deshalb fiir die Reise zum Abfahrthafen mit schlech-
teren Witterungsbedingungen rechnen.

Eschels (wie Anm. 24), S. 271.

Paulsen, Friedrich: Aus den Lebenserinnerungen des Gronlandfahrers und Schiffers Paul Frercksen.
Kommentiert von Pieter Dekker. In: NfJb, Neue Folge, Bd. 9 (1973), S. 95-132, hier S. 101. — Zu wei-
teren Schmackungliicken vgl. Liiden (wie Anm. 58), S. 16ff., sowie Falk, Fritz J.: Die Seefahrer von St.
Johannis. Bredstedt 1984, S. 56-59, die sich in erster Linie auf Angaben aus den Kirchenbiichern der
Fohrer Gemeinden stiitzen, und Menzel, Horst: Smakken, Kuffen, Galioten. Drei fast vergessene
Schiffstypen des 18. und 19. Jahrhunderts. (= Schriften des DSM 47). Hamburg 1997, S. 35f.

Vgl. Eschels (wie Anm. 24), S. 42.

Vgl. Oesau, Wanda: Hamburgs Gronlandfahrt auf Walfischfang und Robbenschlag im 17.-19. Jahr-
hundert. Gliickstadt 1955, S. 180; de Jong (wie Anm. 29), S. 126f.

»Journal Baron Krag Juel Wind«, Montag/Dienstag, 20/21.5.1776, S. 12. Von einer dhnlichen Hilfs-
konstruktion aus Tauwerk, einem sogenannten »Weil«, berichtet auch Eschels; vgl. Eschels (wie Anm.
24),S. 4.

Vgl. Brinner (wie Anm. 29), S. 62, sowie die entsprechenden Eintrige bei Dudszus, Alfred, und Hen-
riot, Ernest: Das Schiffstypenlexikon. Hamburg 1983, S. 103f., 123f., 137f.

Vgl. »Journal Kongensgave«, Montag, 1.8.1785, S. 87. Dabei handelt es sich um die 77,5 CL (Kom-
merzlasten, 1CL = 2,6-3 Tonnen) grofle Schnau NEPISENE des KGH, deren Walfangreise 1781/82 bei
Riewerts/Roeloffs (wie Anm. 19), S.166-172 geschildert wird.

Vgl. Eschels (wie Anm. 24), S. 66.

Eine solche ausfiihrliche Liste von Ausriistungsgegenstinden findet sich bei Zorgdrager (wie Anm.
29), S. 401-406.

»Journal Kongensgave«, Sonnabend, 16.4. 1785, S. 49.

Vgl. hierzu und zur Ausriistung der Schaluppen de Jong (wie Anm. 29), S. 127-130.

Dircks hatte mit einem anderen Kommandeur vereinbart, den Speck der jeweils gefangenen Wale und
den Verlust an Geritschaften untereinander zu teilen.

»Journal Kongensgave«, Mittwoch, 13.7.1785, S. 83.

Gespleifites Tauwerk, das die Harpunenspitze mit der Walfischleine verbindet.

»Journal Baron Kragh Juel Wind«, Donnerstag, 25.4.1776, S. 6. Deutlich wird hier nebenbei, welchen
Vorbildcharakter hollindische Walfianger offensichtlich genossen.
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Ebd., Dienstag, 20.4.1776, S. 8.

Zorgdrager (wie Anm. 29), S. 406 schitzt, dafl um die Mitte des 18. Jahrhunderts ein vollausgeriiste-
tes Schiff 40 000 Reichstaler kostete; vgl. Posselt (wie Anm. 42), S. 14. Lindemann berichtet fir
Anfang es 18. Jhdts. von ca. 35 000 Gulden; vgl. Lindemann, Moritz: Die arktische Fischerei der deut-
schen Seestadte 1620-1868. In: Erginzungsheft 26 (1868) zu Petermanns Geographische Mitteilun-
gen, Gotha 1869, S. 1-118, hier S. 20, Anm. 1. Bei diesen und anderen Angaben ist von grofien Prei-
sunterschieden je nach Schiffstyp etc. auszugehen.

Vgl. Oesau, Wanda: Schleswig-Holsteins Gronlandfahrt auf Walfischfang und Robbenschlag vom
17.-19. Jahrhundert. Gliickstadt 1937, S. 1271.

Vgl. Riewerts/Roeloffs (wie Anm. 19), S. 60.

Posselt (wie Anm. 42), S. 51. Auch hierbei handelt es sich um einen Zusatz des Herausgebers des Auf-
satzes A. Niemann. Vgl. auch Oesau (wie Anm. 78), S. 691.

Vgl. Riewerts/Roeloffs (wie Anm. 19), S. 61. — Auch de Jong zitiert zeitgendssische Berichte aus
Dinemark, die die schlechte Qualitit der nordfriesischen Harpunen fiir die mangelhaften Fangergeb-
nisse verantwortlich machten; vgl. de Jong (wie Anm. 29), S. 131. - Falk (wie Anm. 27), S. 37 bemerkt
zwar, daff die Fohrer Schmiede die besten Harpunen lieferten, bleibt jedoch einen Nachweis schuldig.
»Journal Kongensgave«, Sonntag, 10.7.1785, S. 81. Unterstreichung im Original.

Vgl. Riewerts/Roeloffs (wie Anm. 19), S. 155. — Fiir die Hamburger Gronlandfahrer hatte die soge-
nannte »Rote Tonne« in der Elbmiindung die gleiche Funktion; vgl. Voigt (wie Anm. 6), S. 60.

Vgl. z.B. »Journal Friderichshaab«, Sonntag, 17.4.1785, S. 27. Auch bei diesen Vermerken handelt es
sich um nach der Reise angebrachte Marginalien. Das Ende der bezahlten Reisezeit wurde in den
Journalen mit einem »#« markiert.

Vgl. ebd., Dienstag, 19.4.1785, S. 28.

Vgl. »Journal Kongensgave«, Dienstag, 26.4.1785, S. 51.

Vgl. Riewerts/Roeloffs (wie Anm. 19), S. 163. — 1634 hatte sich eine Anzahl von Mathematikern und
Geographen auf die Festlegung des Nullmeridians auf den Westrand der kanarischen Insel Hierro
(Ferro) verstandigt (ca. 18° westlich Greenwich Linge); vgl. Peschel, Oskar: Geschichte der Erd-
kunde bis A. v. Humboldt und Karl Ritter. Miinchen 1865, S. 380. Dieser Nullmeridian behielt bis
zum 19. Jahrhundert seine internationale Vormachtstellung. Im folgenden ist darauf zu achten, daff
die Positionsangaben in den Journalen auf Grundlage eines zeitgendssischen Nullmeridians tiber-
nommen wurden.

»Journal Baron Krag Juel Wind«, Mittwoch, 24.4.1776, S. 6.

»Journal Friderichshaab«, Sonntag, 9.5.1784, S. 4.

Ebd., Mittwoch, 26.5.1784, S. 6.

Vgl. Leinenga, Jurjen R.: Arctische wavisvangst in de achttiende eeuw. De betekenis vaan Straat Davis
als vangstgebied. Amsterdam 1995, S. 16.— Vgl. auch Posselt (wie Anm. 42), S. 10: Die Englander kon-
nen aus thren selten zufrierenden Hafen friiher aunslaufen [...], als aus den nérdlichen Hafen moglich
ist: den besten Fang haben sie also gemacht — ebe die Hollinder und Hamburger ankommen [...].
Inwieweit eine noch spatere Ankunft der Schiffe aus Kopenhagen in den Fanggebieten die Regel war,
ist nicht leicht zu bestimmen. Hierfiir miifite einerseits eine weitaus grofiere Anzahl von Journalen
des KGH ausgewertet werden, als es in diesem Rahmen moglich ist. Andererseits miifiten auch ver-
gleichbare Daten fiir die verschiedenen anderen Ausfahrthifen ermittelt werden.

»Journal Friderichshaab«, 1.5.1784, S. 30. Zu diesem Zeitpunkt war das Schiff bereits 14 Tage auf See
und befand sich auf einer Hohe von 58°10° nérdlicher Breite, unweit der schottischen Nordostkiiste.
Vgl. Sanger, CW.: Environmental factors affecting 17-19* century whaling in the Greenland Sea. In:
Polar record 27, 1991, S. 77-86, hier S. 79f.

»Journal Kongensgave«, Freitag, 10.6.1785, S. 68. Damit sind die Fanggriinde nordwestlich von Spitz-
bergen gemeint.

Vgl. Zorgdrager (wie Anm. 29), S. 437.

»Journal Friderichshaab«, 26.6.1784, S. 13.

Ebd., Sonntag, 29.5.1785, S. 35.

Ebd., Sonnabend, 11.6.1785, S. 38.

Sanger (wie Anm. 93), S. 85.

»Journal Baron Krag Juel Wind«, Donnerstag, 25.7.1776, S. 25. Unterstreichung im Original.

Vgl. ebd., S. 26.

Die FRIDERICHSHAAB trat 1784 und 1785 am 23.7. bzw. am 25.7. die Ruckreise an; vgl. »Journal Fri-
derichshaab«, S. 18 und 49.

Ebd., Donnerstag, 4.8.1784, S. 51. Dabei handelte es sich wahrscheinlich um die Halbinsel Stadtland.
Vgl. »Journal Disco«, Sonnabend/Sonntag, 1./2.3.1783, S. 1. )

Ebd., Donnerstag, 14.3.1783, S. 3. — Leinenga fiihrt die Fahrtroute entlang der Kiisten auf die Uberle-
gung zurtick, gegebenenfalls den Proviant zu erginzen; vgl. Leinenga (wie Anm. 91), S. 16.



184

107
108

109

110
111
112
113
114

115
116
117

118

119
120
121
122
123
124
125
126

127
128
129
130
131

132
133
134
135

136

Vgl. »Journal Disco«, Freitag, 28.3.1783, S. 5; Sonnabend, 29.3.1783, S. 6; Sonntag, 20.4.1783, S. 11.
Vgl. ebd., Montag, 28.4.1783, S. 12. — Nach Leinenga (wie Anm. 91), S. 16 dauerte eine Reise tbli-
cherweise bis zu sechs Wochen.

Aus dem »Journal Disco«, Montag, 26.5.1783, S. 17 geht hervor, dafl sich an einem Tag 15 Walfang-
schiffe in der Bucht aufhielten. Das war mehr als die Hilfte aller 27 Schiffe, die in diesem Jahr in der
Davisstrafle auf Walfang gingen; vgl. Leinenga (wie Anm. 91), Beilage IX, S. 202.

Vgl. Leinenga (wie Anm. 91), S. 17.

Vgl. »Journal Disco«, Donnerstag, 19.6.1783, S. 22. Mit »Haafen« ist Godhavn auf Disko gemeint.
Ebd., Dienstag, 8.7.1783, S. 25.

Ebd., Freitag, 5.9.1783, S. 35.

Vgl. Gad, Finn: The History of Greenland, Bd. II. London 1973, S. 381f. — Von dieser Verordnung
wurde den Schiffen des KGH jeweils ein gedrucktes Exemplar mit an Bord gegeben, wie aus der
Instruktion fiir den Skipper Claus Pieterz hervorgeht; vgl. Instruktion Godhavn, Artikel 4.

Ebd.

Vgl. »Journal Geheyme Raad Schack Rathlowx, Freitag, 8.9.1780, S. 1.

Durch solche Verzogerungen konnte es geschehen, daff die Schiffe wegen des Eises die Diskobucht
nicht mehr erreichten und weiter stidlich iberwintern mufiten, wie beispielsweise das Schiff NEPI-
SENE im Winter 1781/82; vgl. Riewerts/Roeloffs (wie Anm. 19), S. 168.

Boy Cornelisz wihlte im Dezember 1780 »Cron Printzen Eyland« als Winterlager; vgl. »Journal
Geheyme Raad Schack Ratlow«, Freitag, 1.12.1780, S. 26.

Vgl. ebd., Sonntag, 17.6., bis Dienstag, 3.7.1781, S. 65-68.

Vgl. ebd., Dienstag, 14.8.1781, S. 80.

»Journal Baron Kragh Juel Wind«, Mittwoch, 8.5.1776, S. 10.

Zorgdrager (wie Anm. 29), S. 57.

»Journal Kongensgave«, Mittwoch, 12.6.1785, S. 69.

Ebd., Sonntag, 20.6.1785, S. 73.

Vgl. de Jong (wie Anm. 29), S. 129.

»Journal Kongensgave«, Donnerstag, 23.6.1785, S. 75. Unterstreichung im Original. — Innerhalb von
vier Tagen war dies der vierte gefangene Wal.

»Journal Baron Krag Juel Wind«, Mittwoch, 10.7.1776, S. 21.

Vgl. Zorgdrager (wie Anm. 29), S. 423-431, der cine schr detaillierte Beschreibung des Flensens liefert.
Auch dieser Vorgang wird von Zorgdrager in allen Einzelheiten beschrieben; vgl. ebd., S. 431-436.
»Journal Kongensgave«, Mittwoch, 29.6.1785, S. 78.

Ebd., Donnerstag, 30.6.1785, S. 78. — Mit »unterhinde habende arbeit« wird das Verstauen der Fasser
unter Deck gemeint sein.

Vgl. Zorgdrager (wie Anm. 29), S. 430.

»Journal Kongensgave«, Montag, 6.6.1785, S. 67.

Ebd., Donnerstag, 16.6.1785, S. 71.

Vgl. zu den Einzelheiten der Mackerschaft das »Journal Baron Krag Juel Wind«, Sonnabend,
1.6.1776,S. 14.

»Journal Geheyme Raad Schack Rathlow«, Montag, 11.9.1780, S.1.
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Fohr and the whaling industry: The economic and social history
of a North Frisian island in early modern times — Part 2

Summary

Ships’ journals provide insight into whaling procedures and thus into the working
conditions encountered by the natives of Fohr within the context of their employment
on whaling ships. One aspect on which ships’ journals shed light is the effect of the
incentive wage system on the decision-making processes on board. The opportunity
of taking over a share of the entrepreneurial risk led to the share-holding sailors’
financial interests being reflected in their participation in decisions concerning whale-
hunting. They had a say, for example, in whether or not an expedition was called off,
and in decisions concerning the conclusion of profit/risk-sharing agreements with
other ships.

It can thus be established that whaling provided the seamen of Fohr with a wide
range of opportunities for contributing their knowledge to the attainment of good
catch results not only as commanders but also as officers, and for sharing the profits
thus gained. Success was not guaranteed, however, and even those bearing the rank
of officer could not count on a secure income, to say nothing of a retirement free of
financial worries. Despite the high proceeds which could be earned by successful
whaling expeditions, the island society profited from the industry only indirectly by
way of wages and bonuses, since ownership of whaling vessels and within the con-
text of the outfitting trade played only a minor role.

For the seamen of Fohr, participation in arctic whaling meant life as seasonal
migrant workers who left the island in large numbers in the springtime, not to return
until late summer or autumn. While their transportation to and from the departure
ports was relatively inexpensive, it involved the great danger of being shipwrecked.

In the nineteenth century, the number of whaling vessels outfitted at those depar-
ture ports that were of importance to the inhabitants of Fohr diminished substan-
tially. As a result, the significance of the whaling industry of Fohr dwindled and even-
tually died out entirely.

La péche a la baleine sur I'lle de Fohr. Contribution a 'histoire
économique et sociale d’'une ile de la Frise septentrionale au début
des Temps modernes — deuxiéme partie

Résumé

Les journaux de bord permettent un apercu sur le déroulement de la péche a la
baleine, et par-la méme sur les conditions de travail auxquelles se trouvaient con-
frontés les marins de Fohr lors de leurs activités. Il en ressort par exemple de plus
amples précisions sur le systeme de la solde basée sur la motivation, qui influencait
la prise de décisions a bord. Grace a une participation aux risques de I'entreprise, les
intéréts financiers des marins — pour ainsi dire actionnaires —, se répercutaient dans
leur droit d’intervention au cours de la péche a la baleine. Ils contribuaient par exem-
ple a décider si un voyage devait étre interrompu ou non. De leur vote dépendait
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aussi un éventuel arrangement avec d’autres navires, ce qui signifiait que le profit,
tout comme les risques, devaient étre partagés.

On peut ainsi constater que la péche a la baleine offrait aux marins de Féhr de
vastes possibilités pour mettre en pratique leurs connaissances concernant de
bonnes prises, non seulement en tant que commandants, mais aussi en tant qu’offi-
ciers, et de participer aux gains selon leurs succes. La réussite n’était cependant pas
garantie, et méme une position d’officier ne signifiait pas forcément un salaire assuré,
ni méme une retraite décente. Malgré les bons résultats que pouvaient receler une
péche réussie, la société insulaire ne profitait qu’indirectement des salaires et des
primes provenant de cette source de revenus, car les propriétaires de navires et les
entreprises d’équipements du cru ne jouaient pour ainsi dire aucun role, ou alors
seulement minime, dans cette industrie.

Pour les marins de Fohr, la participation a la péche a la baleine en région arctique
signifiait qu’ils se transformaient en saisonniers voués a la migration, quittant I'lle en
grand nombre au printemps, pour n’y revenir qu’a la fin de I'été ou en automne. Le
transfert jusqu’aux ports de départ, a coté des frais supplémentaires peu élevés qu’il
occasionnait, pouvait déja lui-méme se révéler dangereux en leur faisant faire
naufrage.

Au 19¢me siecle, dans les ports importants pour les marins de Fohr, seule une poi-
gnée insignifiante de baleiniers fut armée, tant et si bien que la péche a la baleine
perdit de son importance pour I'ile, avant de finir par ne plus remplir aucune fonction.





