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SCHIFF- UND BOOTSBAU

HELMUT OLSZAK

Die Entwicklung der Hochseefischerei-
fahrzeuge an der siidlichen Ostseekiiste
im 19. und 20. Jahrhundert

Einleitung

Anlass fiir meine Ausfithrungen sind Aufsédtze und Artikel in Zeitschriften und
Vereinsbldttern, in denen immer wieder versucht wird, eine Entwicklungsge-
schichte der Fischereifahrzeuge an der deutschen Ostseekiiste darzustellen. Be-
dauerlicherweise werden die historischen Fakten von verschiedenen Autoren
nicht immer beriicksichtigt bzw. sie berufen sich grofitenteils auf die wenigen,
immer wieder zitierten Quellen oder es werden Quellen angegeben, die bereits
von vorangegangenen Autoren fehlerhaft oder unvollstindig zitiert wurden. So
kommt es dann auch dazu, dass sich in Veréffentlichungen Bezeichnungen fiir
Fahrzeuge finden, die es in Wirklichkeit nie gegeben hat, oder dass Versuchsmo-
delle zu typischen Fischereifahrzeugen einer Region oder eines Ortes angefer-
tigt und die technischen Bezeichnungen vollig verfalscht wiedergegeben werden.

Nach eingehendem Studium der wichtigsten Quellen und auch solcher, die
bislang von keinem Autor tiberhaupt erwdhnt wurden, die aber in detaillierter
Weise Aufschluss iiber den Verlauf der Entwicklung der Hochseefischerei an
der deutschen Ostseekiiste geben, habe ich eine Zusammenstellung der wich-
tigsten Ereignisse dieses Prozesses verfasst.

Es ist bedauerlich, dass von den registrierten Fischereifahrzeugen vor dem
Ersten Weltkrieg lediglich fragmentarische Informationen tiberliefert sind, so
dass eine Bewertung betreffs der Verbreitung insbesondere déanischer und
schwedischer Fahrzeuge in der deutschen Hochseefischerei nicht moglich ist.

Mogen auch noch viele weitere Einzelbegebenheiten hinsichtlich der Ferti-
gung von Fischereifahrzeugen wihrend dieser Zeit vorliegen, so hatten die
meisten davon keinen erheblichen Einfluss auf die Entwicklung der Boote. In
diesem Beitrag sollen die markantesten Meilensteine in der Entwicklung der
Hochseefischereifahrzeuge der Ostsee chronologisch dargestellt werden.
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Das Bediirfnis, die Hochseefischerei in der Ostsee zu heben, lag Ende der
1880er Jahre nicht nur in Deutschland, sondern auch in Schweden und Dine-
mark formlich in der Luft. Das Deutsche Reich war um eine effektive Seefi-
scherei bemiiht, indem staatliche Mittel fiir deren Forderung bewilligt wurden.
Dieser Prozess fand gleichsam parallel in Schweden und Danemark statt. Der
entscheidende Schritt, eine Hochseefischerei in der Ostsee zu entwickeln, war
schliefSlich die Einfiihrung gedeckter Boote.

Das Deutsche Reich galt als Heringseinfuhrland. Im Jahre 1894 gingen rund
81 Prozent der schottischen, 85 Prozent der niederlindischen, 67 Prozent der
schwedischen und 35 Prozent der norwegischen Ausfuhr von Salzheringen
nach Deutschland.! Fiir den Eigenbedarf an Salzheringen bezahlte Deutsch-
land im Jahre 1897 etwa 28-35 Millionen Mark, wobei sich die Menge des
Eigenbedarfs gegentiber 1880 fast verdoppelt hatte.2 Diese Umstinde fithrten
letztendlich dazu, dass die riickstindige deutsche Hochseefischerei staatlich
gefordert wurde.

Obwohl sich das Hauptaugenmerk anfangs auf die Forderung der grofsen
Heringsfischerei in der Nordsee richtete, weil der Ostseehering allgemein als
minderwertig betrachtet wurde, war der Deutsche Seefischerei-Verein den-
noch bemiiht, eine effektive Ostseefischerei aufzubauen. Dabei waren 6stlich
von Riigen vor allem der Ostseelachs, der Dorsch und die Flunder von grofSem
Interesse. Mehrere Versuche zeigten aber bald, dass die Fischereimethoden, die
in der Nordsee Erfolg hatten, nicht auf die Ostsee iibertragbar waren. Demzu-
folge entstand in der Ostsee eine vollig eigenstidndige Fischereikultur, die letzt-
endlich auch den Bau der Fischerboote beeinflusste.

Die folgenden Ausfithrungen sind in vier wesentliche Abschnitte unterteilt, ein
weiterer wichtiger Aspekt wird im Abschnitt tiber die Finanzierung behandelt.

Fischerei bis 1880

Wihrend die Fischerei in der Nordsee bereits mit groflen Schiffen betrieben
wurde, gab es in der Ostsee bis etwa 1882 keine Hochseefischerei; von Neuvor-
pommern und Riigen aus wurde sie auch 1892 noch nicht betrieben.? Dies war
vor allem darauf zuriickzufiihren, dass es an der gesamten, etwa 520 Kilome-
ter langen pommerschen Kiiste bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts hinein
keine ausgebauten Héfen gab. Erst zwischen 1870 und 1900 wurden die Héfen
Sassnitz, Swinemiinde, Riigenwaldermiinde, Kolberg, Dievenow, Stolpmiinde
und Leba ausgebaut. Ebenso fehlte es an einem organisierten Absatzsystem in
das Binnenland.# Auch an den Kiisten von Ost- und Westpreuflen waren aus-
gebaute Fischereihifen bis dahin nicht vorhanden.

Es wurde immer davon ausgegangen, dass die Ostsee allgemein weniger
fischreich wire als die Nordsee, jedoch fehlten bis zum Jahre 1901 entsprechen-
de Untersuchungen, inwieweit eine Ausbeutung der Fischgriinde und Banke
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in der hohen Ostsee tiberhaupt moglich sei. Noch 1902 stellte Dittmer fest:
Eine Hochseefischerei, d.h. eine Fischerei, die sich von dem Bottnischen Meer-
busen bis zu den Miindungen des Sundes und der Belte sowie von der deut-
schen bis zur schwedischen und dinischen Kiiste erstreckt, wird ndamlich bis
jetzt nicht betrieben.>

Im Spdtsommer des Jahres 1901 unternahm der Deutsche Seefischerei-
Verein mit dem Schraubendampfer HoLsATIA, einem Nordseekutter von 315
Tonnen brutto mit Petroleummotor, und vier Ostseekuttern eine Versuchsfi-
scherei.® Die vorherrschende Fischerei war zu dieser Zeit die Kiisten- und
Strandfischerei mit Heringsreusen, Stellnetzen und Zuggarnen.

Der Heringsfang in einiger Entfernung vom Strand erfolgte mit Stellnetzen,
die etwa 33 m lang und 6 m tief waren. Vier Netze wurden zu einem Fleet
verbunden. Ein Boot fischte gleichzeitig mit zwei oder drei dieser Fleete.

Heringstreibnetze sind den Stellnetzen sehr dhnlich, nur wurde diese Fische-
rei weiter von der Kiiste entfernt betrieben. Die Treibnetzfischerei wurde in
der Region Neuvorpommern und Riigen um 1890 lediglich von den Fischern
von Hiddensee betrieben. Sie benutzten dabei offene Boote mit einer Lange
von 20 bis 22 Fufs (ca. 7 m), die vorwiegend in Stralsund und auch in Kroslin
gebaut wurden. Mit einem solchen Boot wurde ein Fleet von 32 Netzen von
10 Faden Linge (ca. 640 m) und 3 Faden Tiefe ausgelegt.”

Abb. 1 Strandwade. (Grafik: Michael Sohn, nach: Reichsmarineamt 1911)
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Abb. 2—3 Heringsstellnetz (oben) und Heringstreibnetz. (Grafiken: Michael Sohn,
nach: Reichsmarineamt 1911)

Im Stralsunder Revier sind die Zeesenfischerei, die Tucker- und Strauerfi-
scherei von grofler Bedeutung, auf dem Stettiner Haff sind es vor allem die
Zeesen- und Tuckfischerei, in der Pommerschen Bucht die Tuckfischerei mit
der Flunderzeese.

Bis zum Anfang des 20. Jahrhunderts war die Fischerei an der deutschen
Ostseekiiste eine mit offenen Booten betriebene Kiistenfischerei. Erst der Bau
gedeckter Fahrzeuge und der Ausbau von Hafen sowie die Organisation eines
Fischhandels in das Binnenland ermoglichten eine Hochseefischerei.

In Anlehnung an die Ausfithrungen von Subklew betrachte ich im Hinblick
auf die Entwicklung der Hochseefischereifahrzeuge an der deutschen Ostsee-
kiiste folgende Meilensteine:

— die Einfithrung schwedischer Boote nach 1880;

— den Bau gedeckter Segelfahrzeuge ab ca. 1889;

— die Einfithrung des Scherbretts in der Segelfischerei 1903;

— die Einfithrung von Hilfsmotoren in der Segelfischerei ab 1903;

— den Einsatz leistungsstarker Motoren ab ca. 1925.8

Versuche einer Hochseefischerei als Grof3betrieb

1865/66 und 1869 wurden von Stralsund aus mit Blankeneser Fischerewern
mehrere Monate Schleppnetzversuche mit der Kurre bis nach Bornholm
durchgefiihrt, die aber alle aufgrund der Bodenbeschaffenheit der Ostsee — mit
vielen und groflen Findlingen auf dem Meeresgrund — erfolglos abgebrochen
werden mussten.?
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1867 wurde in Stralsund eine Aktiengesellschaft gegriindet, die eine Hoch-
seefischerei betreiben wollte, sich aber mangels akzeptabler Ergebnisse wieder
aufloste, im gleichen Jahr in Danzig eine »Ostseefischerei-Gesellschaft«, die
mit einem eigens gebauten Kutter STEINBUTT gleichfalls Hochseefischerei be-
treiben wollte. Das Unternehmen scheiterte letztlich an der Unerfahrenheit
der Fischer und Unternehmer und an den unzweckmafSigen Fangmethoden.10

1881 wurde auf der Werft von Peuf3 in Stralsund ein Fahrzeug mit einer
Hilfs-Dampfmaschine fiir einen Seeschiffer von Riigen gebaut, das als Gale-
asse getakelt war und die Fischerei in der Ostsee zu allen Jahreszeiten betrei-
ben sollte.! Im gleichen Jahr berichtet Prof. Benecke von einem Fischereiver-
such bei Pillau mit einem Keitelnetz. Hierfiir wurde der Lotsendampfer PiLoT
mit Einwilligung des Koniglichen Regierungsprasidenten, Herrn von Schme-
ling, als Fischereifahrzeug zur Verfiigung gestellt. Die Schleppversuche waren
alle ergebnislos, so dass weitere Versuche abgebrochen wurden.12

1886 wurde von Neufahrwasser aus die Grundschleppnetzfischerei mit
Schmacks versucht, die ein Schiffskapitin zum Teil in England kaufte und die
auch in Deutschland nach englischem Muster gebaut wurden. Das Unterneh-
men scheiterte und wurde 1888 eingestellt.13

Im Mirz 1891 wurde die Lachsangelfischerei versuchsweise von den Fisch-
dampfern BENECKE, HOFFNUNG, ERWARTUNG und PRINZESS betrieben. Der Damp-
fer VORWARTS hatte wegen zu geringer Ertrdge bereits vorher aufgegeben. Das
Ergebnis waren 35 Lachse, was den Erwartungen der Fischer nicht entsprach.14

Alle diese Versuche zeigten deutlich, dass die Ubertragung der Fischereime-
thoden von der Nordsee auf die Ostsee nicht moglich war.

Nachdem 1867 der Norddeutsche Bund gegriindet worden war, hatte sich
1870 der »Deutsche Fischerei-Verein« konstituiert. 1885 entstand die »Sek-
tion fiir Kiisten- und Hochseefischerei«, die sich 1894 vom Fischerei-Verein
trennte und als »Deutscher Seefischerei-Verein« (DSV) etablierte. Vornehmli-
che Aufgabe des Seefischerei-Vereins war die Hebung der Fischerei mit Hilfe
von Reichsmitteln und giinstigen Krediten, wobei sich anfangs das Augen-

Abb. 4 Heringsreuse. (Aus: Lindemann 1881, Fig. 16)
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merk noch auf die Nordseefischerei richtete, spater aber auch der Ostseefische-
rei eine immer groflere Bedeutung beigemessen wurde.

Neben umfangreichen Regelwerken fiir die Fischerei, die noch bis zur Reichs-
griindung Sache der Liander waren, wurden vornehmlich die Rechte der Fischer
international vertreten. Auch setzte sich der DSV fiir die Schaffung von Versi-
cherungen und Kassen zur Absicherung der Fischer ein; selbst eine Hinterblie-
benen-Kasse konnte aufgrund seiner Bemithungen eingerichtet werden.

Ich mochte versuchen, die Entwicklung des Kutterbaus fiir die Ostsee, der
sich grundlegend von der des Nordseekutters unterscheidet, anhand der Dar-
stellungen aus der einschldgigen Literatur chronologisch aufzulisten. Von den
Betrachtungen ausgenommen sind die Haffe und Bodden, die eine grundle-
gend eigenstidndige Entwicklung der Fischerboote haben und auch fiir die Kut-
terfischerei nicht in Betracht kommen. Auch die Entwicklung an der dénisch-
holsteinischen Kiiste ist unter anderen Aspekten zu betrachten, wird aber hier
erwihnt, weil gerade sie einen bemerkenswerten Einfluss auf den Kutterbau
der siidlichen Ostseekiiste genommen hat.

Dariiber hinaus soll nicht unerwihnt bleiben, dass trotz aller Bemithungen,
eine Standardisierung beim Bau von Fischereifahrzeugen — insbesondere der
Kutter — zu erreichen, die meisten Bootswerften ihre traditionelle Bauweise
beibehielten und sich auch nach wie vor an den Wiinschen und Angaben der
Fischer orientierten. So baute die Jarling-Werft noch 1922 einen Kutter nach
eigenem Muster.

Die Entwicklung bis 1918

Hochseekutter zum Lachsfang verkduflich. Derselbe ist 38 Fuf$ lang, 14 Fuf3
breit, 14 Tons Tragfihigkeit, 2% Jahre alt. Preift Mk. 4000. Auskunft erteilt
Paul Degner & Co. Greifswald.’

1867 konstruierte Eggert C. Benzon, Schiffbaumeister aus Nykebing auf Fals-
ter im Auftrag der ddnischen Regierung ein gedecktes Fahrzeug. Anlass war
die Sturmnacht von 1864, die 177 Fischer von Bornholm das Leben kostete.
Vorher hatten die Bornholmer Fischer »Egen« genutzt, offene spiegel- und
spitzgattige Boote von ca. 18 Fuf$ Lange, dhnlich den Booten aus Blekinge.

Im gleichen Jahr wurde von der in Danzig entstandenen »Ostseefischerei-
Gesellschaft« ein Kutter mit dem Namen STEINBUTT gebaut: Lange in der Was-
serlinie 21,30 m, Breite 5,50 m, Tiefgang 1,90 m. Ahnliche, aber flachere Fahr-
zeuge wurden aus Pommern und Dinemark herangezogen. Wie bereits er-
wihnt, scheiterte das Unternehmen aus verschiedenen Griinden.

1868 entstand das schwedische Makrelenboot BLIXTEN, ein Kosterboot, das



Abb. 5—6 Eka aus Blekinge. (Aus: Dittmer/Buhl 1904)
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dhnliche Konstruktionsmerkmale aufwies wie der Benzon-Entwurf. Dieser
Bootstyp wird auch als Urahn des Pommerschen Treibnetzkutters bezeichnet.

Die internationale Fischereiausstellung 1880 in Berlin hatte fiir die weitere
Entwicklung der Hochseefischerei an der deutschen Ostseekiiste eine aufSeror-
dentliche Bedeutung. In der Folge wurden 1884 bei Schiffbaumeister Manthe
in Wollin zwei Kutter, LACHS und STOR, mit staatlichen Beihilfen von je
1800 M fiir Fischer in Dievenow gebaut.1®¢ Wie die Kutter von Manthe ausge-
sehen haben, kann heute nicht mehr nachvollzogen werden, zumal die Boots-
bauer und Werften zu dieser Zeit ohnehin nicht nach Planzeichnungen von
traditionell gebauten Booten arbeiteten.

Am 22. November 1881 vermeldete die Deutsche Fischerei-Zeitung:

Stettin, 21. November.

Mit dem Dampfer »Titania« trafen am 17. d. M. friih Colberger Fischer, welche
von Carlshamn, iiber Kopenhagen die Ueberfahrt bewerkstelligt, hier ein.

Dieselben haben in Carlshamn zwei zur Hochseefischerei geeignete schwe-
dische Fischerfahrzeuge, welche mit je sechs Netzen ausgeriistet sind, fiir
zusammen ca. 4000 Mark angekauft, zu welchem Unternehmen die Konigli-
che Regierung ihnen 2000 Mark beigesteuert hat.

Die beiden angekauften Fahrzeuge machen mit geeigneter Bemannung die
Ueberfahrt selbststandig von Carlshamn nach Colbergermiinde und werden
dort in nichster Zeit eintreffen.

Abb. 7 Eka aus Blekinge. (Foto: Blekinge Museum, Karlskrona)
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Abb. 8-9 Bornholmer Lachsbhoot. (Fotos: Wolfgang Rudolph/Museum Seefahrerhaus
Sellin — Archiv Wolfgang Rudolph)






Abb. 10 Blekingseka von
18 Fuf Ldnge. (Blekinge
Museum, Karlskrona/Zeich-
nung: Bertil Andersson)
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18 fots BLEKINGSEKA
Léngd 5580, bredd 2080, djup 710,djupg 500 mm.
Byggd 1928 av

Sven-Johan Olsson p& Joggesd.
Bestdllare Anders Svensson, EkG.

Nuvarande dgare

Blekinge Sjofartsmuseum, Karlshamn.
Uppmétt i september 2006
Skala110. Blad 1:4.
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Abb. 11 Blekingseka von
R — 18 Fuf® Ldnge. (Blekinge

' Museum, Karlskrona/Zeich-
nung: Bertil Andersson)
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Dem Vernehmen nach beabsichtigen mehrere dortige Fischer, nach dem
Muster dieser Fahrzeuge, welche sich vorziiglich auf hoher See bewdhren sol-
len, noch mehrere in Colberg bauen zu lassen.l”

Obwohl laut Mortensen und Strubberg!8 bereits 1875 fast alle offenen Born-
holmer Lachsboote von den hier bereits ab 1866 gebauten Decksbooten abge-
16st waren und der Fischfang auf hoher See stattfand, hatten diese zu dieser
Zeit noch keinen Einfluss auf die deutsche Ostseefischerei.

Dittmer nennt fiir die 1881 aus Schweden beschafften Kielboote folgende
Abmessungen: Linge iiber Deck 8,77 m, Breite im Nullspant 2,84 m, Tiefgang
hinten 1,12 m, Tiefgang vorn: 0,60 m.19 Der wohl beriihmteste Bootstyp der
schwedischen Ostseekiiste, die sogenannte Blekingseka?0, mit der friiher die Fi-
scher Blekinges in Siidschweden die Treibnetzfischerei auf Hering und Lachs aus-
iibten und mit dem unzihlige weite und kiihne Fischerfahrten gemacht worden
sind, ist heute ganz aufgegeben worden, da sich dieser Typ als nicht geeignet fiir
den Motorantrieb erwies. Bis zur deutschen Ostseekiiste sind die Blekinger mit
diesen Booten gesegelt und da sie sich auch dort als praktisch erwiesen, began-
nen auch die deutschen Fischer sich Boote dieses Typs zu verschaffen.?!

Zur Beschaffung seetiichtiger Kutter und Fanggerite sind bis zum Jahre
1898 880000 Mark verwendet worden. Es sind auch bereits bei den schwedi-
schen Bootsbauern bedeutende Bestellungen fiir Kutter gemacht worden.?2

Abb. 12 Eka aus Blekinge in der Museumswerft »Saxemara«, Schweden. (Foto:
Helmut Olszak)
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Abb. 13 Modell
eines Lachskut-
ters im MaR-

stab 1:15. (Foto:
Helmut Olszak)

Die Deutsche Fischerei-Zeitung vermeldete am 22. Oktober 1889:

Memel, im Oktober.

Auf der Werft der hiesigen Schiffszimmerei-Genossenschaft befindet sich
gegenwartig fiir Herrn Lorenz aus Siiderspitze ein neues Fischerboot im Bau,
welches vielleicht geeignet sein diirfte, der Lachsfischerei an der hiesigen
Kiiste zu einem wesentlichen Vorteil zu verhelfen.

Bei der Lachsfischerei vermittels Angeln fdllt ein sehr grofier Prozentsatz
der gefangenen Fische den Seehunden zur Beute, und zum Betrieb der Fische-
rei mit Netzen mangelt es den hiesigen Fischern bisher an wirklich seetiichti-
gen Boten.

Man versuchte es daher bereits vor mehreren Jahren mit der Einfiihrung
schwedischer Fischerbote, wie der von Pommern hierher iibersiedelte Fischer-
mann Ziese ein solches besafs. Allein auch dieses Fahrzeug erwiefl sich als
wenig geeignet, weil es vor allen Dingen, ebenso wie die hiesigen Fischerbote,
der Bemannung keinen Schutz gegen iibergehende Sturzwellen gewdhrte.

Das auf der Werft der Schiffszimmerer-Genossenschaft in Bau befindliche
Fahrzeug diirfte dagegen allen Anforderungen entsprechen, welche an ein fiir
die Hochseefischerei bestimmtes Fischerboot zu stellen sind. Dasselbe ist nach
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Art der schwedische Lachsfischerboote konstruiert, mit scharfem Kiel und
steuerlastig (hinten tiefer gehend), auflerdem aber mit einem festen, vollstin-
dig wasserdichten Verdeck und einer Schanzkleidung versehen. Im hinteren
Teil des Verdecks befindet sich eine runde von einer tonnenartigen Schutzwehr
eingeschlossene Offnung fiir den Fiihrer des Fahrzeuges, welcher Steuer,
Schot und Pumpe zur Hand hat.

Zur Herstellung ist durchweg kerngesundes und gut ausgetrocknetes
Eichenholz verwendet.

Die obere Linge des Fahrzeuges betrigt 30 Fufs, und der normale Tiefgang
ist auf 1 Meter berechnet.

Der Hauptvorzug, durch welchen sich dieses neue Fahrzeug gegeniiber allen
hier vorhandenen Fischerbiten auszeichnet, besteht darin, dafs derselbe nicht
allein vollkommen geeignet ist, auch bei unruhigen Wetter See zu halten, son-

Abb. 14 Lachskutter. (Zeichnung: C. Engel, aus: Engel 1897)
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dern, daf$ es bei schlechtem Wetter der Bemannung noch Schutz gegen Ndsse
und Kilte gewdihrt.?3

Die Fischereivereinigungen in Kolbergermiinde, Stolpmiinde und Riigenwal-
dermiinde erzielten mit den unter staatlicher Beihilfe beschafften schwedi-
schen Hochsee-Fischerbooten im Jahre 1890 gute Ergebnisse. Es wurden 9760
Stiegen Heringe, 2748 Lachse, 30 Stére und 93 »Tiimmler« gefangen.?4

Bereits 1893 wurden von der Schiffszimmereigenossenschaft in Memel
neben anderen Fahrzeugen auch gedeckte Kutter fiir die Hochseefischerei
gebaut, die den schwedischen Fischerbooten sehr dhnlich waren, diese aber in
Giite und Festigkeit, auch in Bezug auf das verwendete Material, iibertrafen.

Auf der Werft wurden bis zum Jahre 1894 gebaut: 1889 ein gedeckter Fische-
reikutter fir Memel; 1891 jeweils ein gedeckter Fischereikutter fiir Memel,
Neufahrwasser und Hela; 1892/93 drei gedeckte Fischereikutter fiir Neufahr;
1893 sechs gedeckte Fischereikutter fiir Neufihr und einer fiir Neukuhren;
1893/94 ein gedeckter Fischereikutter fiir Memel. Den Preis fiir einen solchen
Kutter veranschlagte die Fischereigenossenschaft mit 1400 Mark.2>

1896 wurden auf der Gewerbeausstellung in Berlin Preise fiir die Konstruk-
tion verbesserter Typen vergeben. So bewilligte Seine Majestiat der Kaiser
1000 Mark, der DSV einmal 500 Mark und einmal 300 Mark. Mit letzterem
Preisgeld wurde die Memeler Schiffszimmereigenossenschaft fiir den Entwurf
des gedeckten Hochsee-Fischkutters fiir die Ostsee pramiert.

Die etwa 15 zwischen 1889 und 1894 von der Genossenschaft gebauten
Fischereikutter hatten die folgenden Abmessungen: Lange in der Wasserlinie
7,30 m, Lange tiber Deck 8,67 m, Breite 2,90 m, Tiefgang hinten 1,32 m, Tief-
gang vorn 0,95 m.26 Diese Lachs- oder Treibnetzkutter wurden mit Spiegel-
und auch mit Spitzgattheck gebaut. Kutter dieses Typs — von denen 1897 von
der Schiffszimmereigenossenschaft zu Memel bereits 27 Stiick, auch kleinere
Exemplare bis 8,50 m Linge, gebaut wurden?” — haben sich vor allem an den
Kiisten Hinterpommerns und Ostpreuflens bewéhrt.

Als Lachs- oder Treibnetzkutter wurden nur gedeckte Boote bezeichnet, bei
denen im Bugbereich Lukensiille eingebaut waren. Alle nachfolgenden Fahr-
zeuge, die diese konstruktiven Merkmale nicht mehr hatten und mit Hilfsmo-
toren ausgeriistet waren, erhielten die Bezeichnung »Motorkutter«. Obwohl
diese Motorkutter weiterhin in der Treibnetzfischerei Verwendung fanden,
wurden sie auch zunehmend in der Tuck- und Scherbrett-Zeesenfischerei
eingesetzt.

Die offenen schwedischen Boote wurden bald auch gedeckt gebaut und die
Besegelung auf einen umlegbaren Mast mit Gaffeltakelung reduziert. Dittmer
gibt fiir diese Kutter folgende MafSe an: Linge iiber Deck 9,90 m, Breite im
Nullspant 3,20 m, Tiefgang hinten 1,32 m, Tiefgang vorn 0,78 m.28
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Pillau, im Mai.

Die »Lachszeit« scheint schon voriiber zu sein; die dinischen und schwe-
dischen Fischer haben bereits unseren Hafen und die Kiiste verlassen und
sich nach ihrer Heimat begeben. Nur einige Dinen, die ihre Kutter um den
Preis von 2200 M verkaufen wollen, weilen noch hier.

Pillau, im September.

Der Schwede Knut Nielsen brachte zwei neue Lachskutter hierher, die
auch sehr bald — im Laufe von etwa vier Tagen — an den Mann gebracht
waren. Die Schweden haben bei den neuen Kuttern nun auch die das Fahr-
zeug bei heftigem Sturme so sehr gefihrdenden Sprietsegel fallen lassen
und an deren Stelle Gaffelsegel aufgestellt, welche nicht nur jene Fehler
beseitigen, sondern auch in dem leichteren Hantieren des Segelwerkes
Vorteile bieten.

Nach Aussage der Schweden diirften in diesen Jahren weniger grofle
Zufuhren von schwedischen Lachskuttern zu erwarten sein, weil die kolos-
sale Hitze der Sommermonate den Schneidemiihlen Schwedens, die dort
meistenteils Wassermiihlen sind, die Triebkraft raube.

Abb. 15 Ostsee-
kutter (Lachs-
kutter): Se-
gelzeichnung.
(Aus: Dittmer/
Buhl 1904)
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Abb. 16 Ostseekutter (Lachskutter): Risszeichnungen. (Aus: Dittmer/Buhl 1904)

Der Deutsche Seefischerei-Almanach verzeichnet eine Aufstellung der nicht
registrierten Fischereifahrzeuge fiir die Jahre 1898 und 1900-1908, die
Aufschluss dariiber gibt, in welche Gréflenordnungen von der deutschen
Kiiste aus die Fischerei mit gedeckten Fahrzeugen betrieben wurde.2? Waren
es in Pillau und Umgebung 1893 lediglich 17 gedeckte Kutter, so zdhlte man
im Jahre 1898 bereits 51 Kutter. In Memel wurden zehn Kutter angekauft und
an der hinterpommerschen Kiiste waren es bereits 105 neue Kutter.30 Diese
Angaben decken sich mit der Aufstellung im Deutschen Seefischerei-Alma-
nach von 1898.

Im Mirz 1895 betrieben in der Danziger Bucht 243 Hochseekutter die
Fischerei, darunter elf schwedische, 43 pommersche und 189 westpreufSische
Fahrzeuge. Die meisten dieser Fahrzeuge verkehrten von Hela aus.3! Im Marz
1899 waren es in Memel laut der Deutschen Fischerei-Zeitung tiber 60 Lachs-
kutter, die ihr Gewerbe ausfiithrten.32 Im Jahre 1901 betrieben 18 auf Born-
holm gebaute Kutter von Dievenow aus die Fischerei.

In Pommern bevorzugte man allgemein Kutter von Bornholm. Im Jahre
1901 betrug in Pommern der Bestand an Kuttern aus Schweden und von Born-
holm 162, in WestpreufSen 255 und in Ostpreufsen ebenfalls 255 Fahrzeuge.33
Der Deutsche Fischerei-Almanach hingegen gibt fiir dieses Jahr fiir Ostpreu-
en eine Gesamtzahl von 163, fiir Westpreuflen von 227 und fiir Pommern
von 143 gedeckten Fahrzeugen an.

Vereinzelt wurden auch norwegische sogenannte »Listerboote« fiir die Seefi-
scherei verwendet. Diese Boote waren etwa 30 Fuf$ lang, 12 FufS breit und ca.
4-6 Fufs tief, hatten eine Tragfahigkeit von 5-7 Tonnen und wurden sowohl
gedeckt als auch offen gebaut. 1890 beschaffte die Sektion fiir Kiisten- und
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Hochseefischerei einen gedeckten Kutter aus Lister. Dieser wurde einem west-
preufSischen Fischer zu giinstigen Bedingungen iibergeben, erwies sich jedoch
nicht als sehr effektiv.34

In Schweden wurden sogenannte Decksboote gebaut, mit denen die Lachsan-
gel- und Treibnetzfischerei auf offener See betrieben wurde. Diese Boote wa-
ren allgemein 25-30 Fufs lang und mit Spitzgattheck gebaut. Man bezeichnete
sie als »Koster«, nach den von Koster-Inseln an der schwedischen Westkiiste
stammenden Booten. Die Motoren dieser Decksboote hatten eine Leistung
von 5-10 PS.

Im Gegensatz zu den Fahrzeugen aus Bohuslan an der schwedischen West-
kiiste waren die stidschwedischen gedeckten Boote etwas rundlicher gebaut,
wie es auch am Kattegat und an der Kiiste von Skane tiblich war. Dieser Boots-
typ stammte urspriinglich von der ddnischen Kiiste, wurde von dort angekauft
und von den Fischern der schwedischen Westkiiste nachgebaut.3> Im Fische-
reimuseum Hillevik (Schweden) ist ein solches Boot, Baujahr 1909, im Origi-
nal ausgestellt. Dieser Bootstyp, als »Knobb« bezeichnet, war noch lange in
Betrieb, was durch Fotos von Wolfgang Rudolph aus dem Jahre 1958 in Sanda,
stidlich von Karlskrona, belegt wird.

Am 11. Mirz 1902 vermeldete die Deutsche Fischerei-Zeitung, dass bereits
am 5. Mirz 1902 die ersten ddnischen Lachskutter in Krampas/Sassnitz einge-
troffen seien, um von dort aus den Lachsfang zu betreiben. Uber die Anzahl
der in Deutschland gebauten und den aus Danemark und Schweden angekauf-
ten sowie tiber die Zahl der an der deutschen Kiiste nach schwedischem oder
ddnischem Muster gebauten gedeckten Kutter sind angesichts fehlender bzw.
liickenhafter Statistiken keine gesicherten Angaben maglich. Insofern ist es
nicht verwunderlich, dass es hier sehr widerspriichliche Aussagen gibt. Ange-
sichts der Tatsache, dass wiahrend der Fangsaison vor der deutschen Kiiste Kut-
ter aus Dianemark und Schweden in den Hifen lagen, die von hier aus die Fi-
scherei betrieben und auch an deutsche Fischer verkauft wurden, fillt es
schwer, exakte Aussagen tiber die tatsachliche Grofle der deutschen Kutter-
flotte zu treffen.

Doch zuriick zur Chronologie:

1888 wurde in Danemark der erste Hochseekutter fiir den Schollenfang in
Kattegat, Skagerrak und ostlicher Nordsee gebaut. Die seit etwa 1800 an der
schleswig-holsteinischen Kiiste verwendeten offenen Boote waren bis in die
Zeit um 1890 grofler und seetiichtiger geworden und mit der Einfithrung der
Treibnetzfischerei zu halbgedeckten oder gedeckten Quasen weiterentwickelt
worden, den urspriinglich offenen (Eckernforder) Booten mit 10,00 m Lénge,
2,80 m Breite und drei Sprietsegeln. Halbgedeckte Quasen erreichten 8,80-
10,40 m Lange, 2,80-3,10 m Breite, 0,90-1,30 Tiefgang und verfiigten tiber
Grof3-, Fock-, Kliiver- und Toppsegel. Die gedeckten Quasen maflen 10,70 m
Linge, 3,20 m Breite und hatten einen Tiefgang von 1,30 m.
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Abb. 17-18 »Knobb« aus Sanda stidlich Karlskrona (oben) und im Hafen von Smyge-
hamn. (Fotos: Wolfgang Rudolph, 1958/Museum Seefahrerhaus Sellin — Archiv Wolf-
gang Rudolph)
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Abb. 19 Modell eines schwedischen Decksbootes. (Foto: Helmut Olszak)

1890 beschaffte der Deutsche Seefischerei-Verein einen gedeckten Kutter
aus Lister in Norwegen, der fiir die Treibnetzfischerei in der Danziger Bucht
vorgesehen war, sich aber nicht einbringen konnte. Bevorzugt wurde weiter-
hin der schwedische Typ.

1893 hielt das Scherbrett Einzug in die deutsche Hochseefischerei. Von
diesem Jahr an stieg die Zahl der Hochseekutter tiber einen Zeitraum von fast
35 Jahren kontinuierlich an, wie die folgende Aufstellung aus der Feder des
Oberfischmeisters von Stolpmiinde, Otto Marquard, zeigt3:

Ort 1893 1895 1910 1915 1920 1925 1926 1927 1928
Kolberg 26 24 36 50 66 75 76 78 74
Riigenwaldermiinde 19 29 33 38 40 38 49 48 51
Stolpmiinde 20 29 34 49 65 61 64 62 62
Leba 20 23 17 20 45 50 50 53 53

Summe 85 105 120 157 216 224 239 241 240
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Abb. 20-21 Decksboot Doris SG 120 im Fischereimuseum Héillevik, Schweden. (Fotos:
Helmut Olszak)

1895 legte Colin Archer den Entwurf eines Fischkutters vor: Lange 13,43 m,
Breite 4,24 m, Tiefgang 1,86 m, Eisenkiel 3000 kg.

1896 Gewerbeausstellung in Berlin. Wettbewerbspreis an eine Memeler
Schiffszimmergenossenschaft fiir den Entwurf eines Hochseefischkutters fiir
die Ostsee: Linge 9,78 m, Breite 3,19 m, Tiefgang hinten 1,33 m, Tiefgang
vorn 0,80 m.

Etwa im gleichen Jahr wurden mit Reichsmitteln einige Kutter nach Born-
holmer Muster fiir die Provinz Westpreufsen beschafft, die auch in Ostpreu-
8en zu Einsatz kamen. Die Kutterform wurde besonders in den Hifen Stolp-
miinde und Riigenwaldermiinde iibernommen.

Mit dem Kutter RUGENWALDERMUNDE 17 (RUG 17) — erbaut 1894 bei J.H.
Brandt in Nexd/Bornholm, Eigner: Fischer Luck und Blum zu Riigenwalder-
miinde, Baumaterial: Eiche, Lange 11,50 m, Breite 4,50 m, Tiefgang hinten
1,90 m, Tiefgang vorn 1,58 m — wurde im Winter der Lachsfang mit Angeln
betrieben, im Sommer die Scherbrett-Zeesenfischerei und die Fischerei mit
dem Stellnetz. Der Kutter nahm an dem vom Deutschen Seefischerei-Verein,
Berlin, unter Beteiligung des Vereins Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller,
ebenfalls Berlin, veranstalteten Preisausschreiben teil. Er war mit einem
Rohol-Zweitaktmotor von 8-10 PS der Grade-Motorenwerke GmbH zu
Magdeburg ausgertistet.3” Die Anschaffungskosten des Kutters wurden mit
2200 Mark beziffert, die Kosten fiir den 11 PS leistenden Horsens-Motor des
Jahres 1913 betrugen 2800 Mark.38

1903 wurden im Auftrag des Deutschen Seefischerei-Vereins in Frederikshavn
(Jutland) die Kutter MEMEL und KOSLIN fiir die Ostseefischerei entworfen und
gebaut: Lange 14,50 m, Breite 4,40 m, Tiefe 2,10 m, Tiefgang hinten 2,00 m,



228

Abb. 22-23 RUG 17: Hauptspant (links) und Spantenriss. (Aus: Dittmer/Romberg/
Lieckfeld 1911)

Tiefgang vorn 2,00 m, Linge Biinn 3,20 m, Ballast 7500 kg, 1-Zylinder-
ALPHA-Motor, Stirke 6 HP. Beide Fahrzeuge waren bereits mit einer Hilfs-
maschine ausgeriistet.3?

Stralsund, 3. Oktober.

Die beiden Hochseefischkutter »Memel« und »Kdoslin«, welche vom Deut-
schen Seefischerei-Verein in Dinemark bestellt und mit allen Gerditen fiir
Flunder-, Herings- und Lachsfang ausgeriistet sind, kamen hier an und
nahmen von hier aus noch Zeesengerdite mit, um in der Gegend von Késlin
und Memel die Hochseefischerei auszuiiben. Auf jedem Kutter fiahrt von hier
ein Fischer mit.

Die Boote haben zwei Masten, deren einer dem Motor im Schiff gleichzeitig
als Schornstein dient.

Die Netze werden mittels Winsche eingeholt. Ein kleines Boot, auch mit
Motor versehen, liegt auf Deck und dient zum Ausbringen der Netze.40

Beide Kutter wurden auf der Werft des Schiffszimmermeisters Buhl in
Frederikshavn auf Kosten des Deutschen Seefischerei-Vereins gebaut. Jeder
Kutter kostete mit Ausriistung 15 000 Mark. Am 8. Oktober 1903 nahmen die
beiden Fahrzeuge ihre Tatigkeit auf. Der Kutter MEMEL fischte ein Jahr von
Memel aus fiir Rechnung des Deutschen Seefischerei-Vereins, der Kutter
KosLiN von Kolberg aus mit Unterstiitzung des Deutschen Seefischerei-
Vereins fiir Rechnung des Schiffsfiithrers. Nachdem der Schiffsfiithrer des Kut-
ters MEMEL noch ein zweites Jahr die Fischerei fiir seine eigene Rechnung fort-
gesetzt hatte, erwarb er das Fahrzeug als Eigentum. Der Kutter KOSLIN erhielt
im April 1905 einen anderen Schiffsfiihrer, wurde im Mai des Jahres nach
Pillau gebracht und im Friihjahr 1906 an drei Fischer, Gebr. Lorenz und Gwil-
dis, in Stiderspitze bei Memel verkauft.

Mit diesen beiden Kuttern, deren Motoren von der ddnischen Aktiengesell-
schaft Frederikshavns EisengiefSerei und Maschinenfabrik Gebriider Honmol-
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Abb. 24 RUG 17: Segelzeichnung. (Aus: Dittmer/Romberg/Lieckfeld 1911)

ler gebaut worden waren#!, wurde erstmals versucht, die Scherbrett-Zeesenfi-
scherei in der Ostsee einzufiihren, jedoch mit wenig Erfolg, soweit es zu
diesem Zeitpunkt die Kiisten von Hinterpommern und Ostpreuflen betraf. Die
Zeesener im Stralsunder Revier hatte bereits einige Jahre frither, nachdem
man in der Nordsee die Scherbretter anstelle des Baumes in den Grund-
schleppnetzen eingefiihrt hatte, die Fischerei mit den Scherbrettzeesen aufge-
nommen, nur waren diese wesentlich kleiner als die Netze, die auf den Kuttern
MEeMEL und KOSLIN zum Einsatz kamen.42

Weil man sich nicht sicher war, ob der MEMEL-Typ an allen Orten der Ostsee-
kiiste einsetzbar wire, und auch aus Rentabilititsgriinden wurde es erforder-
lich, einen kleinen deutschen Ostseekutter zu entwickeln, der zwischen dem



Abb. 25-26 RUG 17: Schnittzeichnung, Linienrisse. (Aus: Dittmer/Romberg/Lieckfeld
1911)
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Abb. 27 Scherbrettzeese. (Aus: Dittmer 1907)

Abb. 28 Scherbrett fiir die Nordseefischerei. (Aus: Dittmer 1907)

MEMEL-Typ und dem alten Lachskutter lag. Die Konstruktion eines 11,75 m
langen, 3,70 m breiten Kutters mit 1,85 m Tiefgang war ein diesbeziiglicher
Vorschlag, dessen Umsetzung sich jedoch nicht nachweisen lasst.

Ein weiterer Meilenstein in der Entwicklung der Hochseefischerei in der Ost-
see war die Einfithrung des Scherbretts.



Abb. 29-31
Vorschlag fiir
einen Ostsee-
kutter. (Aus:
Dittmer/Buhl

1904)




Abb. 32
Ostseekutter

BERNHARDINE.
(Aus: Dittmer/
Romberg/
Lieckfeld 1911)
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Abb. 33 Ostseekutter BERNHARDINE. (Aus: Dittmer/Romberg/Lieckfeld 1911)

Abb. 34
Ostseekutter
BERNHARDINE:
Binn. (Aus:
Dittmer/Rom-
berg/Lieckfeld
1911)
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Abb. 35-36
Ostseekutter
BERNHARDINE:
Netzwinde und
Pumpe. (Aus:
Dittmer/Rom-
berg/Lieckfeld
1911)

1903 wurde fiir die Snurrewadenfischerei in Frederikshavn ein offenes Motor-
boot POMMERN gebaut und an der hinterpommerschen Kiiste zum Einsatz
gebracht. Es war aber fiir den Betrieb von Riigenwaldermiinde aus ungeeignet
und wurde einem Fischer in Kolberg tibergeben.

1909 baut Schiffbauer Wilm in Tolkemit den Kutter BERNHARDINE mit Hei-
mathafen Barth: Tiefgang hinten 1,55 m, Tiefgang vorn 1,24 m, 8-PS-Petro-
leum-Viertaktmotor der Kieler Maschinenbau-AG, vormals C. Daevel in Kiel.
Das Fahrzeug unter seinem Eigner Kapitian Konert zu Prerow nahm an einem
Wettbewerb des Deutschen Seefischerei-Vereins fiir Motoren und Winden teil.

Die Motorisierung der Fahrzeuge

Durch die ab 1903 erfolgte Einfithrung des Motors bei den Segelfahrzeugen
erfuhr die Hochseefischerei einen enormen Aufschwung. Der Motor sollte bei
Segelfahrzeugen anfangs nur Hilfsmaschine sein, diente aber am Fangplatz
auch zum Betrieb einer Netzwinde. Dies fithrte dazu, dass die Lukensiille im
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Bugbereich der Boote nicht mehr gebraucht wurden und die Handarbeit beim
Einholen der Netze weitgehend mechanisiert wurde.

Die Verwendung von Dampfmaschinen in den kleinen Kuttern war auf-
grund der Bauweise der Fahrzeuge von vornherein ausgeschlossen. Es kamen
daher als Hilfsantrieb nur Explosionsmotoren mit Petroleum infrage.

In Danemark und Schweden hatten Motoren schon ldngst Einzug in die
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Abb. 37-38
(linke Seite),
Abb. 39
Ostseekutter,
Typ Memel.
(Aus: Dittmer/
Buhl 1904)

Fischereifahrzeuge gehalten. Demgegentiber taten sich die Fischer in Deutsch-
land mit dem Einbau von Motoren sehr schwer. Die ostpreufSischen Fischer
standen diesen Neuerungen sehr skeptisch gegeniiber, bis 1905 Versuche mit
dem Kutter MEMEL stattfanden. Die meisten Motoren sind hier um 1908 einge-
baut worden.*3

Der Deutsche Seefischerei-Verein entsandte im Winter 1902/1903 eine
Kommission in die danischen Fischereihifen, wobei festgestellt wurde, dass es
die Motorenhersteller verstanden hatten, einen fiir den Fischereibetrieb beson-
ders geeigneten Petroleummotor herzustellen. Dieser zeichnete sich vor allem
durch die Unkompliziertheit seiner Bedienung aus. Wihrend die deutschen
Petroleummotoren des Fabrikanten Jastram aus Hamburg noch mit einer dau-
ernd offenen Flamme arbeiteten, die im Schiffsbetrieb auSerordentlich gefihr-
lich war, konnten die dinischen Motoren ohne diese in Betrieb gehalten wer-
den.#

Als Ergebnis der Internationalen Motorbootausstellung 1907 in Kiel ent-
stand der Verein zur Forderung der Motorbootfischerei, der in Danemark ein
Boot bauen lief3, mit dem ein Kieler Fischer erfolgreich arbeitete. Die Gesamt-
summe von 5000 Mark konnte der Fischer in jahrlichen Raten von 125 Mark
zahlen. Das Boot — Lange tiber Steven 11,50 m, Breite 3,45 m, Hohe am Vorste-
ven 1,89 m, Hohe am Achtersteven 2,00 m — war aus Kiefernholz auf eiche-
nem Kiel sowie mit eichenen Steven und Spanten gebaut und hatte einen 6-
PS-Daevelmotor.4>

Bereits auf der Internationalen Motorboot- und Motorenausstellung 1910 in
Berlin hatten sich schliefSlich deutsche Motorenfabrikate gegeniiber den déni-
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Abb. 40-41 Einzylinder-Roho6l-Zweitakt-Bootsmotor System Swiderski, 1910. (Aus: Ditt-
mer/Romberg/Lieckfeld 1910)

schen Motoren, die noch 1907 in Kiel die Ausstellung 1907 dominiert hatten,
weitgehend durchgesetzt:

Die Deutzer Gasmotorenfabrik zu Céln-Deutz hatte einen Einzylinder-Bros-
motor mit 8 PS in Verbindung mit einer Drehfliigelschraube fiir Segelstellung,
Brennstoff Petroleum, ausgestellt. Ebenso einen Zweizylinder-Bronsmotor
mit 24 PS in Kombination mit Kupplung fiir Drehfliigelschraube und Spillan-
trieb, Brennstoff Petroleum. Beide Typen wurden mit Pressluft angelassen.

Die Maschinenbau-Aktiengesellschaft zu Leipzig (vormals Swiderski) hatte
einen 3 PS, einen 6 PS, einen 8 PS und einen 35 PS leistenden Einzylinder-
Bootsmotor, alle System Swiderski, ausgestellt. Diese Motoren arbeiteten —im
Gegensatz zu den Deutzmotoren, die nach dem Viertaktprinzip arbeiteten — im
Zweitaktsystem.

Auch die Grade-Motorenwerke GmbH zu Magdeburg hatte einen 8-PS-



Abb. 42-45 Diénisches Fischerboot. (Aus:
Moltke 1908)
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Abb. 46 2-PS-
BUB-Motor.
(Foto: Helmut
Olszak)

Roholmotor mit Glithkopfziindung ausgestellt, einen Zweitaktmotor, der mit
Petroleum oder Rohdl arbeitete.

Die Firma Diesel & Co. in Miinchen stellte einen 5-PS-Motor aus, der auch
vorgefiihrt wurde. Er wurde mit schwer entziindbaren billigen Mineralélen,
Roholen oder Destillationsriickstanden betrieben, eine Explosions- oder Feuer-
gefahr hierdurch weitgehend ausgeschlossen. Angelassen wurde der Motor
mithilfe einer Druckluftflasche.

Weiterhin gehorte die Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg AG in Niirn-
berg zu den Ausstellern. Sie prisentierte eine umsteuerbare »Zweitakt-Olma-
schine« von 150 PS. Dieser Motor war bereits fiir Heringslogger und Fisch-
dampfer vorgesehen.

Die Gebr. Korting AG aus Kortingsdorf bei Hannover stellte schlieSlich ei-
nen umsteuerbaren Sechszylinder-Dieselmotor von 100 PS aus.46

Im Jahre 1908 veranstaltete der Deutsche Seefischerei-Verein unter Beteili-
gung des Vereins Deutscher Motorfahrzeug-Industrieller ein Preisausschrei-
ben zur Erlangung brauchbarer Motoren und Winden fiir Fahrzeuge der deut-
schen See- und Kistenfischerei. Die eigentliche Ausschreibung der Preise
konnte aber erst spdter beginnen, weil das Reichsamt des Innern zunéchst die
Geldmittel fiir die Kosten bewilligen musste. Der Verein Deutscher Motor-
fahrzeug-Industrieller steuerte 5000 Mark zur Deckung der Kosten bei.

Hatte man bisher weitgehend Motoren aus dénischer Produktion in die Boote
eingebaut, so wurden Bestrebungen, deutsche Bootsmotoren zu verwenden im-
mer aktueller. Der Zweck dieses Wettbewerbs war die Entwicklung und Einfith-



Abb. 47-49 8-PS-Petro-
leummotor. (Aus: Liibbert
1906)




242

Abb. 50-51 12-PS-Deutz-Gliihkopfmotor. (Fotos: Helmut Olszak)

rung von Motoren aus deutscher Produktion, die in Serie gefertigt werden soll-
ten. Die bisherige Einzelproduktion, die nur auf Bestellung vorgenommen
wurde, war zu kostenintensiv, um von den deutschen Fischern langfristig akzep-
tiert zu werden. Der Wettbewerb war auf Motoren als Hilfsantrieb fiir Fischerei-
fahrzeuge und Winden ausgerichtet sowie auf die Entwicklung von Netzwinden.

Fahrzeuge und deren Wettbewerbsmotoren

WILLL: Quase, halbgedeckt; Baujahr 1908/1909 bei Scharstein in Dietrichsdorf
bei Kiel; Eigner: Fischer Vof§ zu Laboe; Motor: Petroleum-Zweitaktmotor, 8
PS, Maschienenbau-AG vorm. Ph. Swiderski, Leipzig-Plagewitz, Brennstoff:
Lampenpetroleum.

IDA: Quase, mit Schwert; Baujahr 1908/1909 bei Glasau in Eckernforde; Eig-
ner: Fischer Pries zu Eckernforde; Motor: Rohol-Zweitaktmotor, 6 PS, Ma-
schinenbau-AG vorm. Ph. Swiderski, Leipzig-Plagewitz, Brennstoff: Rohdl
der Deutschen Ol-Importgesellschaft zu Hamburg.

BERNHARDINE: Kutter, gedeckt, mit Biinn; Baujahr 1909 bei Wilm in Tolkemit;
Eigner: Kapt. Kohnert zu Prerow/Darf3; Motor: Petroleum-Viertaktmotor,
8 PS, Kieler Maschinenbau-AG vorm. C. Daevel in Kiel, Brennstoff: Lampen-
petroleum.
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Abb. 52
Werbung aus
dem Jahr 1921
aus den Mittei-
lungen des
Deutschen
Seefischerei-
Vereins.

MAGDALENA: Kutter, gedeckt, mit Biinn; Baujahr 1909 bei Otto Doose in Bruns-
biittlerhafen; Eigner: Fischer Grimsmann zu Brunsbiittlerhafen; Motor:
Petroleum-Viertaktmotor, 8 PS, Gasmotorenfabrik Deutz zu Koéln-Deutz,
Brennstoff: amerikanisches Lampenpetroleum.

RUG 17: Kutter, gedeckt, ohne Biinn; Baujahr 1894 bei Brandt in Nexd/Born-
holm; Eigner: Fischer Luck und Blum zu Riigenwaldermiinde; Motor: Rohol-
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Abb. 53-54 8-PS-Motor (links) und kleiner 5-6-PS-Gliihkopfmotor von Deutz. (Fotos:
Helmut Olszak)

Zweitaktmotor, 8-10 PS, Grade-Motorenwerke Magdeburg, Brennstoff:
Rohdl der Rohol-Importgesellschaft zu Hamburg.

HEeLENE: Fischhandelsquatze; Baujahr 1907 bei Manthe in Wollin; Eigner: Mar-
tin Stoewahse, Schiffsfiihrer: Kapt. Last zu Wollin; Motor: Petroleum-Vier-
taktmotor, 24 PS, Gasmotorenfabrik Deutz zu Coln-Deutz.

(Die Wettbewerbsfahrzeuge fiir die Nordsee sind in dieser Arbeit nicht er-

wihnt.)

1908 wurde in den Kutter des Fischers Heim in Hela ein einzylindriger 10-PS-
Motor der Danziger Motorenbau-Werkstatt E. Seiler eingebaut. Das Fahrzeug
von 10 m Linge, 3,9 m Breite und 1,3 m Tiefgang erreichte eine Geschwin-
digkeit von 6 Knoten. Somit wurden Vorurteile gegeniiber deutschen Motoren
langsam abgebaut.#”

1910 betrieben rund 90 Kutter, davon etwa ein Drittel mit Hilfsmotoren von
612 PS ausgeriistet, die Fischerei in Ostpreuflen.8 1911 wurde in Memel der
erste Fischkutter mit einem deutschem Rohélmotor der Gasmotorenfabrik
vorgestellt. Der in einen alten Kutter eingebaute Motor hatte eine Leistung
von 8 PS bei einer Drehzahl von 350 U/min.#

Die Entwicklung nach 1918
Unmittelbar nach dem Ende des Ersten Weltkrieges wurden vielfiltige Bestre-

bungen unternommen, die Hochseefischerei zu aktivieren. Nahrungsmittel
waren vor allem durch die englische Blockade und die Konfiszierung der deut-
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schen Handelsschiffe in den Jahren 1918/1919 derart knapp geworden, dass
eine Hungersnot drohte. Vereinzelt wurden Nahrungsmittel wie Fisch aus
Norwegen zugelassen, die aber bei Weitem nicht ausreichten, um eine konti-
nuierliche Versorgung mit Lebensmitteln sicherzustellen. Erschwerend kam
hinzu, dass die Fischdampfer der Fischereiflotte als Kriegsschiffe eingestuft
wurden und somit an die Entente abgeliefert werden mussten. Auch ein erheb-
licher Teil der tibrigen vorhandenen Fischereifahrzeuge fiel unter die Repara-
tionsleistungen.

Die englische Blockade bewirkte, dass Deutschland nicht einmal die Fisch-
menge, auf die gemifd amerikanischem Abkommen rechtmifSiger Anspruch
bestand, bekommen konnte. Deutsche, danische und schwedische Schiffe mit
bedeutenden Ladungen an norwegischem Fisch lagen bereit, konnten aber
wegen der englischen Blockade nicht tiber die Ostsee fahren.>0

Nach dem Ersten Weltkrieg hatte der Deutsche Seefischerei-Verein nur noch
eine beratende Funktion, da eigene Mittel nicht mehr oder nur in unbedeuten-
dem MafSe zur Verfiigung standen, um eine wirksame Finanzierung zu garan-
tieren und zinslose Kredite vermitteln zu konnen. Die Bewirtschaftung fiir
auslindische Fische, Schalen- und Krustentiere iibernahm ab dem 1. Januar
1919 laut Verordnung des Reichskommissars fiir Fischerei die Firma Reichs-
fischversorgung GmbH, Abt. C, Berlin. Geregelt wurde vor allem die Einfuhr
von Salzheringen, Klippfischen, Stockfischen, Olsardinen und sonstiger Fisch-
konserven.5!

Mit dem Inkrafttreten des Waffenstillstandes am 11. November 1918 wurde
auch die Flugzeugproduktion in der Werft Warnemiinde eingestellt. Durch die
Ratifizierung des Versailler Vertrages wurde der militarische Flugzeugbau
letztlich vollig unterbunden und die Werft verlor ihre Bedeutung.®2 Auch
anderen Betrieben, die wihrend des Krieges Luftfahrzeuge hergestellt hatten,
wurde die weitere Produktion untersagt. Das waren u.a. die Firma Schiitte &
Lanz in Zeesen bei Berlin, ein Luftschiffbauunternehmen, und die Luftfahrt-
gesellschaft Stralsund.

Die Flugzeugbau GmbH in Warnemiinde erhielt Anfang des Jahres 1919
einen staatlichen Auftrag zum Bau einer grofieren Anzahl von Fischereifahr-
zeugen. Die umfangreichen Anlagen der modernen Werft gestatteten den
gleichzeitigen Bau einer Reihe groflerer Fahrzeuge, so dass der Serienbau eine
billigere Herstellung der einzelnen Fahrzeuge gestattete.”> Dies bestitigte
auch die Deutsche Fischerei-Zeitung:

Serienbau von Fischereifahrzeugen.

Die in Warnemiinde gelegene » Werft Warnemiinde« der Flugzeugbau Fried-
richshafen G.m.b.H. hat neben dem Flugzeugbau den Kleinschiffbau in Holz
und Eisen als Friedensfabrikation aufgenommen. Die Werft hat einen staatli-
chen Auftrag auf eine groffere Anzahl von Fischereifahrzeugen fiir die Ostsee
erhalten und ist mit deren Bau beschiiftigt. Die umfangreichen Anlagen der
modern eingerichteten Werft gestatten den gleichzeitigen Bau einer Reihe
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Abb. 55 Meldung lber den Serienbau von Fischereifahrzeugen in Warnemiinde in der
Vossischen Zeitung vom 4. Februar 1919.

auch grofSerer Fahrzeuge, so dafl der Serienbau, durch den eine billigere Her-
stellung der einzelnen Fahrzeuge ermoglicht wird, keine Schwierigkeiten be-
reitet. — Das grofle Lager der Werft an guten Bauhdlzern, eine Holztrockenan-
lage und durchweg maschineller Betrieb verbiirgen beste Verarbeitung nur
guten Materials. Die Werft arbeitet auf Anfrage gern Kostenanschlige aus
und ist imstande, Fahrzeuge jeder Art in kiirzester Zeit zu liefern. Wir verwei-
sen im Ubrigen auf das Inserat in der heutigen Nummer unserer Zeitung.5*

Noch im gleichen Jahr 1919 begann in der Werft Warnemiinde (Flugzeug-
werke Friedrichshafen) die Serienfertigung eines Motorfischkutters mit Biinn,
der abweichend von den Einheitskuttern, die vom Deutschen Seefischerei-Ver-
ein vorgeschlagen worden waren, von der Werft selbst entworfen worden war.
Urspriinglich sollte dieser Kutter von 12,50 m Lange auch in Danzig, Kiel und
Wilhelmshaven gefertigt werden, doch aus finanziellen Griinden wurde ledig-
lich eine kleine Serie von Schiffen gebaut.

Der erste von fiinf baugleichen Kuttern dieser Serie wurde bereits im No-
vember 1919 seiner Bestimmung iibergeben, der letzte am 21. Februar 1920
von der Werft abgeliefert. Fiinf weitere Kutter gleicher Abmessung befanden
sich neben vier anderen Kuttern mit 20 BRT sowie zwei kleinen Fischkuttern
von 13 BRT bereits im Bau.>®

Am 20. und 31. Méarz 1919 fanden mit Fischern aus Maasholm und Herrn
Gollmitz Besprechungen iiber die Bauausfiithrung des Fischkutter-Typs Schles-
wig-Holstein statt. In den Bauvorschriften, die dann am 29. Marz 1919 vom
Reichkommissar fiir Fischerei an das Reichsmarineamt geschickt wurden, ist
von Klinkscheiben die Rede, woraus zu schlieSen ist, dass die Kutter noch in
Klinkerbauweise gefertigt wurden.’® Am 2. Mai 1919 trafen sich Herr Schro-
der von der Werft Warnemiinde der Flugzeugbau Friedrichshafen GmbH,
Herr Dr. Eichelbaum vom Reichskommissar fiir Fischereiversorgung, Herr Dr.-
Ing. Schaffran und Herr Gollmitz in Berlin. Dabei wurde einem Vorschlag von
Herrn Schréder folgend beschlossen, den Kutter vom Typ Schleswig-Holstein
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nicht mit einer 27 mm dicken Klinkerbeplankung zu bauen, sondern mit kra-
weeler AufSenbeplankung von 32 mm Stirke auszufiihren. Der Bau der zwei-
ten Serie von fiinf Motorfischkuttern dieses Typs wurde erst nach dem 2. Mai
1919 begonnen.5”

Spitestens an dieser Stelle muss man sich die Frage stellen, ob ein Serienbau
geklinkerter Fahrzeuge technisch iiberhaupt moglich ist bzw. ob eine solche
Bauform fiir den Serienbau noch wirtschaftlich ist. Geklinkerte Boote werden
als Schale tiber Mallen gebaut, die nach dem Einpassen der Innenholzer wieder
entfernt werden. Das bedeutet, dass erst die Aufienplanken zu einer Rumpf-
schale zusammengebaut und danach alle Spanten, Bodenwrangen und Auflan-
ger eingepasst werden. Eine Abwicklung der Planken auf dem Schniirboden ist
bei einem geklinkerten Fahrzeug zwar theoretisch maoglich, aber praktisch
kaum durchzufiihren. Bei einem kraweel beplankten Boot oder Schiff werden
die Spanten fertig aufgestellt und das Boot auf diesen beplankt.

Bei Schiitte & Lanz in Zeesen wurden drei Fischkutter des Typs Schleswig-
Holstein und ein Strandboot gebaut. Aus dem Bericht des Baubeauftragten
Gollmitz vom 6. Mirz 1919 geht hervor, dass es sich hierbei um klinkerge-
baute Fahrzeuge handelte. In diesem Schreiben wird auch erstmals die veran-
derte Konstruktion des Kutter-Typs Schleswig-Holstein von Oertz erwihnt.
Es wurde zumindest in Erwigung gezogen, diesen Typ bei Schiitte & Lanz zu
fertigen.”® Dabei unterscheiden sich die Planzeichnungen der Konstruktion
von Max Oertz bei annihernd gleichen Abmessungen des Bootskorpers in
Details an Deck, jedoch mit einer wesentlich kleineren Besegelung.>® Hier han-
delt es sich offenbar um eine Eigenkonstruktion von Oertz in Anlehnung an
die vom Deutschen Seefischerei-Verein veroffentlichte Konstruktion.

Bei den Kuttern der beiden kleinen Serien, die von der Flugzeugwerft War-
nemiinde gebaut wurden, handelt es sich um Fahrzeuge mit Spitzgatt-Heck.
Spater wurden Fischkutter mit Spiegelheck gebaut. Wann diese Umstellung
vorgenommen wurde, bleibt erst einmal ungeklirt. Es kann aber davon ausge-
gangen werden, dass dies unmittelbar nach Fertigstellung der ersten zehn
Kutter geschah. Interessant ist aber die Tatsache, dass die Yacht- und Boots-
werft Liirssen in Aumund-Vegesack bei Bremen einen »Weserkutter« konstru-
ierte, der mit einem Spiegelheck versehen war. Aus den mir zur Verfiigung
stehenden Unterlagen ist nicht ersichtlich, ob es sich bei den Fahrzeugen um
die gleiche Konstruktion handelt.6 Der von Liirssen konstruierte Kutter hatte
folgende Abmessungen: Lange 13,60 m, Breite 4,10 m, Tiefe 1,50 m, Lange
zwischen den Steven (Hinterkante Vorsteven bis Vorderkante Rudersteven)
12,00 m, Heck 1,60 m hinter dem Rudersteven.6!

Nach dem Ersten Weltkrieg herrschte ein betrachtlicher Mangel an Fischerei-
fahrzeugen. Wihrend des Krieges waren die vorhandenen Boote nicht mehr
benutzt und dementsprechend auch deren Wartung und Pflege vernachlassigt
worden. Die bereits erwihnten Requirierungen verstirkten diesen Mangel.
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Viele Fischer, die aus dem Krieg zurtickkehrten, waren darauf bedacht, wieder
ihrem Broterwerb nachzukommen. Den aus dem Kriege zuriickgekehrten
Fischern sollte die Wiederaufnahme der Fischerei durch Beschaffung von Fahr-
zeugen und Motoren zu angemessenem DPreise erleichtert werden. Zu diesem
Zwecke sollten Fahrzeuge und Motoren im Serienbau hergestellt werden,
wobei gleichzeitig dem Gesichtspunkt der produktiven Erwerbslosenfiirsorge
und der Vermehrung der Produktionsmittel in der Fischerei gedient wurde.62

Die Fahrzeuge sollten mit oder ohne Motoren in erster Linie aus dem Kriege
zuriickkehrenden Fischern zu billigen Preisen zur Verfiigung gestellt werden.
Zu diesem Zweck sind den Fischern, die Kriegsteilnehmer waren, Darlehen in
reichem Umfange zugeteilt worden.3

Mehrere Aspekte erschwerten die Beschaffung von Fischereifahrzeugen er-
heblich. Einmal war es der Mangel an Baumaterial, weil es den kleinen Boots-
baubetrieben kaum moglich war, Eichenholz zu erschwinglichen Preisen zu
beschaffen. Metalle, wie sie zum Bau von Fischerfahrzeugen notwendig sind,
standen diesen Betrieben ebenso wenig zur Verfiigung wie Ausriistungsgegen-
stinde fiir die Fahrzeuge. Die kleinen Werften und Bootsbaubetriebe waren
mit Reparaturauftragen vollig ausgebucht. Auch konnten sie nur jeweils zwei
bis drei Fahrzeuge im Jahr herstellen. Zum anderen schreckten schlieflich
auch die Fischer vor den hohen Preisen fiir die Beschaffung von Motoren und
Fahrzeugen von vornherein zuriick.64

Infolge dieser Sachlage trat der Reichskommissar fiir Fischversorgung [von
Fliigge; Anm. d. Verf.] mit grofleren leistungsfihigen Betrieben in Verbindung,
denen die notwendigen Arbeitskrifte und das notwendige Material zur Verfii-
gung standen, um Fischereifahrzeuge serienweise erbauen zu lassen und sie
unter Zuhilfenahme der Uberschiisse der Kriegsgesellschaften den Fischern
zu einem ertraglichen Preise zur Verfiigung zu stellen.6>

Die Aufgabe des Reichskommissars fiir Fischversorgung bestand nun darin,
die Produktion zu fordern, gleichzeitig aber auch Wege und Moglichkeiten fiir
die Beschaffung von Motoren und Fahrzeugen zu finden.

Nur der Serienbau von Motoren und von Fahrzeugen hatte Aussicht auf
Erfolg. Hatten die Motorenhersteller an den Einzelanfertigungen kein Interes-
se mehr, war die Aussicht auf Serienauftrige sehr attraktiv. Sie sagten darauf-
hin eine schnelle Beschaffung brauchbarer und billiger Motoren zu. Fiir die
Fischerei auf hoher See kamen nur Rohdlmotoren in Betracht, fiir die Fische-
rei in Landndhe wurden Leichtolmotoren zugelassen.

Es entstand die Gesellschaft fiir Fischereiférderung GmbH, die dem Reichs-
kommissar direkt unterstellt wurde. Sie iibernahm die Finanzierung und die
Darlehensgewihrung. Zur Beschaffung der Motoren sollten die Gewinne der
Kriegsfischgesellschaften herangezogen werden: Wihrend die Beschaffung
der Fahrzeuge auf dem Wege der Ablosung von Kriegsauftrigen durch das
Reichsmarineamt erfolgen sollte, war die Herstellung von Serienmotoren
Sache des Reichskommissars. Zur Durchfiihrung dieser Aufgabe stellten auf
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Abb. 56
Werbung der
Motorenfabrik
Deutz in den
Mitteilungen
des Deutschen
Seefischerei-
Vereins, 1925.

Anforderung die Kriegsfischgesellschaften eine Summe von etwa 600 000
Mark zur Verfiigung ...66

Kurz vor Abschluss der Verhandlungen mit den Werften verinderte der Frie-
densschluss im Jahre 1920 die Situation véllig — es kam ein neuer Aspekt hin-
zu: die Notstandsarbeit. Die bis dahin noch laufenden Kriegsauftrige sollten,
besonders auf Betreiben des Reichsmarineamts, durch Friedensauftrige abge-
16st werden. Nach intensiven Verhandlungen kam das Reichsmarineamt den
Wiinschen des Reichskommissars fiir Fischversorgung von Fliigge weitgehend
entgegen. Dabei mussten allerdings die bisherigen Verhandlungen mit den
Werften abgebrochen werden. Nun verlangten die Werften jedoch Preise, die
vom Reichskommissar nicht mehr getragen werden konnten.

Da nur ein Serienbau eines bestimmten Fahrzeugtyps eine billige Bauweise
garantierte, war es zundchst einmal notwendig, fiir moglichst grofle Kiistenab-
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schnitte einen einheitlichen Fahrzeugtyp herauszufinden. Dazu hatten die Be-
auftragten des Reichskommissars die deutschen Kiisten abgefahren und vor-
handene Fahrzeuge besichtigt und aufgemessen. Die aufgemessenen Fahr-
zeuge wie auch die daraus entwickelten Serientypen wurden im Modell gebaut
und in der Versuchsanstalt fiir Wasser- und Schiffbau in Charlottenburg
Schleppversuchen unterzogen. Aus der Fiille dieses Materials wurden von den
Schiffbausachverstindigen zwei Fahrzeugtypen ausgewihlt, die fiir die Ostsee
am geeignetsten erachtet wurden: den pommerschen Fischkutter ohne Biinn
und den schleswig-holsteinischen Kutter mit Biinn.

Daraufhin wurden im Jahre 1919 durch das Reichsmarineamt folgende Fahr-
zeuge in Auftrag gegeben: 75 Ostseekutter ohne Biinn von etwa 10,40 m Linge,
75 Ostseekutter mit Biinn von etwa 11,80 m Lange, 250 Strandboote in zwei
Typen von 7,40 und 8,40 m Lange, 50 Nordseekutter von etwa 17 m Lange. Die
Beschaffung groflerer Fahrzeuge fiir die Ostsee wurde von den Beteiligten als
unnotig abgelehnt, so dass man sich auf eine einheitliche Grofle einigen konnte.

Wenn bei den vermessenen Fahrzeugen auch einzelne Unterschiede in der
Bauform zu erkennen waren, lassen sie sich alle diesen beiden Grundtypen
zuordnen. Eine weitere Typisierung nach einzelnen Orten hat also zu keiner
Zeit stattgefunden. Gerhard Timmermann® hat diese Fahrzeuge spiter als
»Typ Riigenwalde« und »Typ Maasholm« bezeichnet, eine Darstellungsweise,
der viele spétere Autoren gefolgt sind. Diese Sichtweise entspricht jedoch nicht
der Aussage Miillersé8, der eindeutig darauf verwiesen hat, dass Kutter aus
diesen Orten lediglich als Konstruktionsvorbilder gedient hatten. Aus der Viel-
zahl an Kuttern, die an der deutschen Ostseekiiste in vielfaltigster Form gebaut
wurden, ortsbezogene Typen festlegen zu wollen, hatte Miiller abgelehnt.

Fiir den Pommern-Typ wurde ein Kutter aus Riigenwalde als Vorbild ausge-
wihlt, der bei den Fischern als bestes Fahrzeug angesehen war. Dieser Kutter
maf3 10,40 m in der Lénge, 3,70 m in der Breite und hatte einen Tiefgang von
1,20 m. Die Fahrzeuge wurden mit spitzem Heck gebaut, auf eine Ausfiihrung
mit Spiegelheck wurde verzichtet. Ausgeriistet war der Kutter mit einem
Grade-Motor von 10-12 PS. Der Kaufpreis sollte inklusive Motor und Segel
weniger als 14 000 Mark betragen.

Als Vorbild fiir den schleswig-holsteinischen Fischkutter mit Biinn diente
ein Maasholmer Kutter, der als brauchbares Fahrzeug bezeichnet wurde.
Dieser Kutter-Typ war 11,80 m lang, 3,90 m breit und hatte einen Tiefgang
von 1,25 m. Bei den Fahrzeugen dieses Typs war auf Wunsch der Fischer ein
abnehmbares Deckshaus vorgesehen. Die Kutter wurden mit 15-PS-Motoren
von Callesen & Co., Appenrade, bzw. der Hanseatischen Motoren-Gesellschaft,
Hamburg, ausgeriistet. Der Preis fiir den Schleswig-Holstein-Typ betrug mit
Segel und Motor 16 000 Mark. Beide Kuttertypen wurden aus Eichenholz

geklinkert gebaut.®?

Abb. 57-58 (rechts) Motorfischkutter, Typ Pommern. (Aus: Miiller 1922)






Abb. 59 Motorfischkutter, Typ Pommern. (Aus: Miiller 1922)







Abb. 60 Nordseekutter, Typ Schleswig-Holstein. (Aus: Miller 1922)
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Abb. 61 Nordseekutter, Typ Schleswig-Holstein. (Aus: Miiller 1922)

Bauwerften

Die Verteilung der Bauauftrige wurde vom Reichsmarineamt mit Einverstiand-
nis des Reichskommissars festgelegt. Die Fischereiforderungsgesellschaft kauf-
te die fertigen Fahrzeuge dann dem fiir die Bestellungen zustindigen Reichs-
marineamt ab.”0 Auftrige fiir Kutter des Pommern-Typs erhielten Liirssen,
Aumund-Vegesack (20 Stiick), Oertz, Hamburg (10 Stiick), Schuldt, Stralsund
(10 Stiick), die Luftfahrzeuggesellschaft Stralsund (10 Stiick) sowie Schiitte &
Lanz, Zeesen bei Berlin (10 Stiick).
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Bauauftrige fiir Kutter des Schleswig-Holstein-Typs gingen an Liirssen, Au-
mund-Vegesack (10 Stiick), Abeking und Rasmussen, Lemwerder (10 Stiick),
Waap, Kiel (10 Stiick), Rolandwerft, Hemelingen (15 Stiick), Oltmann, Mot-
zen an der Weser (10 Stiick), Kramer & Sohn, Elmshorn (10 Stiick), sowie die
Flugzeugwerke Warnemiinde (10 Stiick).

Abb. 62 Kutter von O. Kirchhoff, Stralsund. (Aus: Brix 1921)



Abb. 63 Kutter
von 0. Kirch-

hoff, Stralsund.
(Aus: Brix 1921)

Abb. 64 Modell
des Kirchhoff-
Kutters im
MaRstab 1:15.
(Foto: Helmut
Olszak)
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Abb. 65

Modell im
Mafstab 1:15
eines Motorkut-
ters, Typ Ss.
(Foto: Helmut
Olszak)

Zwischenzeitlich und unabhingig vom Forderprogramm konstruierte O. Kirch-
hoff aus Stralsund ein gedecktes Fahrzeug, das als Segelfahrzeug mit Hilfsmotor
auf Sohle (Kielplanke) gebaut werden sollte (Lange iiber Steven 9,00 m, Breite
3,20 m, Seitenhohe 1,30 m, Tiefgang 0,65 m, Motor 4 PS). Augenscheinlich
wird, dass ein Schwert nicht eingezeichnet ist, was fiir ein Segelfahrzeug unge-
wohnlich ist. Ob dieses Fahrzeug gebaut wurde, ist nicht mehr festzustellen.

Werft Warnemiinde — »Dinos« Automobil-Werke

Die bisher der Flugzeugbau-Friedrichshafen-G.m.b.H. Friedrichshafen
a.B. gehorige Werft Warnemiinde ist von den »Dinos« Automobilwerken,
Charlottenburg, erworben worden und dem Unternehmen als Zweignie-
derlassung angegliedert.

Die Firma wurde gedndert in »Dinos« Automobil-Werke Aktiengesell-
schaft Zweigniederlassung Werft Warnemiinde.

Die Fabrikation soll wesentlich erweitert und auf verwandte Gebiete des
Kleinschiffbaus ausgedehnt werden.”!
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Abb. 66 Werbeanzeige der »Dinos« Automobilwerke A.-G. in den Mitteilungen des
Deutschen Seefischerei-Vereins, 1921.

Weitere wichtige Ereignisse fiir die Entwicklung der Segelkutter fiir die
Ostsee:

1921 wurden in der Preuflischen Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiff-
bau in Berlin Schleppversuche mit Modellen des Motorkutters Typ Pommern
(Lange tiber Alles 10,76 m, Breite Wasserlinie 3,32 m, Tiefgang hinten 1,10 m,
Tiefgang vorn 0,85 m) durchgefiihrt, der fiir die Pommernwerft in Swine-
miinde bestimmt war.”2

1925 berichtete Dr. Rumphorst aus Stralsund, dass die seinerzeit vorherr-
schende Hochseefischerei die Scherbrettfischerei auf Flunder sei. Die Kutter
wiirden bis Danemark und Bornholm fahren, wobei die Kiistenregionen inner-
halb der Dreimeilenzone der Stellnetz- und Angelfischerei vorbehalten blie-
ben.7”3

Auf die Typen der Nachkriegszeit ab etwa 1925 soll hier nicht mehr einge-
gangen werden, zumal hieriiber von anderen Autoren hinreichend berichtet
worden ist.
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Derkauf b3w. Derdjarterung von Ojftjechuttern der Sirma
STugzeugbau Sriedridhshafen, Werft Warnemiinde.

Bom Reich3{dhayminifterium it und folgendes Sdyreiben jugegangen, tvelches
wir blermit jur Kenntnid unjerer Lefer Lringen:

»Dad Reidgidhapminifterium verfiigt ausd Abgeltungdvertrdgen mit der
Firma Flugseugbau Fricdridshafen, Werft Warnemiinde, iiber einige Ojtfee:
fijbutter mit Biinn, die dburdy Verfauf ober Verdjarterung an Seefijdherei:
funbige Dalbigit in den Dienft der Volferndbrung geftellt werben follen.

€3 Dandelt fidy wm Kutter vom jdyledtvig:bolfteinifchen Thp mit ein-
gebautem 15 PS 1:39l. Gallefen Nohol-Glitbiopfmotor, mit Rundbhdlzern und
ftehendem Gut, jebod) olne Bejegelung und Fijdyercigerat.

Der Geftehungdpreid diefer Kutter betrdgt etiva 220 000 A pro Stild
einfdlicglih Motor.  Beim Verfauf foll mit Nidjicht auf die Finanglage
be3 Neidhe3 ein Crlod angeftreht werbenn, der diefem Geftebungdbreid miglidift
nabe formmt. ’

Fiir die Bemeflung bed Charterpreijed ijt mofgebend, baf eine an:
‘gemeffene Abjdpeibung der Boote erjielt werden muf. Im Hinblid bierauf,
jheint ein Gharterpreid von 75 4 pro Fabrzeug angemeflen. Auferbem
hat ber Dieter den Kutter ju verfidern, und jwar mindeftens zum IWerte
bon 75000 L. Bei BVerluft bed Booted fallt die Verfiderungdfumme dem
Reide . Dag Neids{chagminijteriun wiire fitr eine gefallige Mitteilung
panfbar, ob ber Deutidhe Seefijderet-BVerein in ber Lage ift, ben Verfauf
ober die Berdharterung der RKutter fojtenlod durd) die bortige Traanifation
ju vermitteln.

Da bei der augenblidlidhen Crudhrungslage ded bdeutjdhen Bolfes cin
Stilliegen von  Hodyivertigen Fijdereifabrzeugen unbedingt vermieden iverben
muf, wird um gefillige balbige Rivcfiuferung crgebenit erjucht.”

Wir Haben und bem Wunjdhe ded Neidhs{dhabminijterimms entfprediend bereit
crfldct, den LVerfaui byw. die LVercharterung zu vermitteln.

Wir find daber an bdie intereffierten Rreife mit ber Bitte fHerangetreten, file
mbglidhft {chnelle und iveitgehende Berbreitung bed Angebots ju forgen und ridyten
bieje Bitte aud) an unjere Lefer.

Wir flehen jeberseit ju tweiteren Augliinjten (iber die Fabryeuge jur Verfiigung
und finb bereit, jur Culeiditerung der Befchaffung dic Gerwiihrung von Reidisdarlehen
nad) ben bejtehenben Beftimmungen beim Reidpdminifterimn fiir Erndbhrung unb Land:
wirtidaft su bejiivivorten.

Pruilder Seefilderei-Perein
Abb. 67 Bekanntmachung lber Verkauf bzw. Vercharterung von Ostseekuttern der

Firma Flugzeugbau Friedrichshafen, Werft Warnemiinde, in den Mitteilungen des Deut-
schen Seefischerei-Vereins, 1920.



Abb. 68 Kutter mit Biinn, Typ S5, Warnemiinde. (Aus: Schaffran 1921b)







Abb. 69-70 Kutter
mit Binn, Typ Ss,
Warnemiinde. (Aus:
Schaffran 1921b)




Abb. 71 Hauptspant des Kutters, Typ Ss. (Aus: Schaffran 1921b)

Abb. 72 Kutterbau bei der Werft Warnemiinde der Flugzeugbau Friedrichshafen. (Foto:
Michael Bera, beraphotoarchiv)




Abb. 73-74 Kutterbau bei der Werft Warnemiinde der Flugzeugbau Friedrichshafen.
(Fotos: Michael Bera, beraphotoarchiv)
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Abb. 75 Motorkutter-Modellversuch fiir die Pommernwerft in Swinemiinde. (Aus:
Schaffran 1921a)

Abb. 76 Werbung in den Mitteilungen des Deutschen Seefischerei-Vereins 1921.

Abb. 77 Weser-Motor-Fischkutter mit Biinn (Lange 12,00 m, Breite 3,70 m, Seiten-
héhe 1,55 m). Zeichnung XIlI Nr. 242 im MaRstab 1:20, Liirssen Werft, 1919. (Bundes-
archiv, Sign. R/8838-80)
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Die Finanzierung

Die Finanzierung der Gesamtentwicklung der deutschen Hochseefischerei
lasst sich in verschiedene Abschnitte unterteilen: (1) die Zeit von 1878 bis
1914, (2) den Kriegszeitraum 1914-1918, (3) die Phase nach dem Waffenstill-
stand 1918 bis zum Friedensschluss und (4) die Finanzierung in der Zeit nach
dem Friedensschluss von 1920.

1885 wurden im Etat des Reichstags erstmals 100 000 Mark zur Forderung
der Hochseefischerei fiir den Haushalt 1886/1887 bewilligt. Die Mittel wurden
fiir die Bildung von Versicherungskassen, fiir einzelne Fischer zum Zweck der
Einfithrung seetiichtiger Fahrzeuge sowie zur besseren Verwertung von Fi-
schereiprodukten durch Anlage von Réduchereien etc. und schliefSlich zur Un-
terstiitzung des Emder Hochseefischereiunternehmens verwendet, des ein-
zigen Unternehmens in Deutschland, das Hochseefischerei betrieb.

Die Verteilung der Mittel war laut Staatsminister von Boetticher der Reichs-
regierung auferlegt, wobei es noch keine giiltigen Grundsitze und Regelungen
gab, die eine optimale Verwertung der Betrige ermoglichten. Uber die zukiinf-
tige Uberlassung des Fonds an den Fischerei-Verein wurde heftig gestritten,
wobei die Sektion fiir Hochseefischerei in Betracht gezogen wurde. Die Antra-
ge auf Forderung tiberstiegen den Etat um das Dreifache, wodurch eine Bewer-
tung der forderwiirdigen Unternehmen erheblich erschwert wurde. Dr. Kruse
duflerte sich dahingehend, dass er dafiir sorgen wolle, kurzfristig einen zentra-
len Verein fiir Hochseefischerei zu schaffen.”4

Am 18. Dezember 1886 wurde vom Reichstag fiir den Haushalt 1887/1888
eine Summe von 200 000 Mark zur Forderung der Hochseefischerei beschlos-
sen.”> Gleiches galt fiir das nachste Geschiftsjahr des Reichstags. Die bewillig-
ten Ausgaben des Geschiftsjahres 1888/1889 teilten sich wie folgt auf:

(1)  Prémien fiir Inbetriebsetzung von Fahrzeugen: 30 000 Mark;

(2)  Anschaffung seetiichtiger Fahrzeuge und verbesserter Fanggerite und

von Anstalten zur Verwertung der Fische: 111 300 Mark;

(3) Darlehen: 68 000 Mark;

(4) Unterstiitzung von Fischergemeinden oder Genossenschaften zur
Anschaffung von Dampfern zum Fischen und Schleppen und zur
Verbesserung von Fischereihifen: 9280 Mark;

(5) Unterstiitzung von Gegenseitigkeitsverbanden zur Versicherung von
Fahrzeugen: 106 500 Mark;

(6) Unterstiitzung von Fischereivereinen, insbesondere des Deutschen
Fischereivereins fiir Kiisten- und Hochseefischerei, fiir wissenschaftli-
che Untersuchungen, Publikationen: 61 040 Mark;

(7)  Erstattung der Kosten fiir eine Kommission zur Beratung: 250 Mark.76

Die Summe von 200 000 Mark ist in den Folgejahren beibehalten worden.
Erst fiir den Etat 1898/1899 wurde eine Verdoppelung des Betrages auf
400 000 Mark vorgeschlagen, deren Begriindung in einer Denkschrift verof-
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fentlicht wurde.”” 1912 schliefSlich wird in den Reichstagsprotokollen die Sum-
me der Reichsforderung fiir das vorangegangene Geschiftsjahr mit 375 000
Mark beziffert.”8

Aber nicht nur die Anschaffung von Geriten, Motoren und Fahrzeugen
wurde Bestandteil der Forderungen, sondern auch die Anlage von Ersatzteilre-
serven fiir Motoren und die Einrichtung von Seefischerschulen. Fiir den Zeit-
raum vom 1. April 1912 bis zum 31. Mérz 1913 wurden 20 Seefischerschulen
an der deutschen Kiiste betrieben. In Stralsund z.B. fand der Unterricht vom
4.1.-8.3.1913 mit 40 Unterrichtsstunden statt. Beteiligt waren zwolf Schiiler,
die fiir den Lehrgang 19,77 Mark pro Teilnehmer entrichten mussten. Der
Kurs kostete 237,25 Mark.”9

Nach dem Ersten Weltkrieg war die Situation eine vollkommen andere. Wie
bereits weiter oben erwihnt, hatten sich gegentiber der Vorkriegszeit neue
Maoglichkeiten zur Forderung der Hochseefischerei in Deutschland entwickelt.
Wiihrend die Beschaffung der Fahrzeuge auf dem Wege der Ablosung von
Kriegsauftrigen durch das Reichsmarineamt erfolgen sollte, war die Herstel-
lung von Serienmotoren Sache des Reichskommissars. Zur Durchfiihrung
dieser Aufgabe stellten auf Anforderung die Kriegsfischgesellschaften eine
Summe von etwa 600 000 Mark zur Verfiigung ...80

Die Gesamtkosten der Forderung fiir Fahrzeuge und Motoren nach dem
Friedensschluss 1920 wurde vom Reichsmarineamt mit 4,5 Millionen Mark
beziffert, davon 2,75 Mio. fiir Motoren und 1,75 Mio. fiir den Fahrzeugbau
(1 Mio. fiir Ostseekutter, 0,5 Mio. fiir 50 Nordseekutter und 0,25 Mio. fiir
250 Strandboote mit Motoren).

Die Vergabe der Darlehen durch die Gesellschaft fiir Fischereiforderung
GmbH wurde nach folgenden Kriterien eingestuft: (1) Fischer, die die Fahr-
zeuge bezahlen konnten; (2) Kriegsteilnehmer; (3) Fischer, die wihrend des
Krieges aktiv gefischt hatten und nur ein geringes Darlehen beanspruchten.
Die Riickzahlung der Darlehen sollte innerhalb von zehn Jahren erfolgen.8!
Die Kutter wurden bei Fertigstellung vermessen und bekamen ein Schiffszer-
tifikat, in das die Kreditsumme als Hypothek eingetragen wurde.

Bereits im Jahre 1921 erlebte die Kiistenfischerei — vor allem an der schles-
wig-holsteinischen Kiiste und geférdert durch die Kreditierung sowie durch
die Gewdhrung angemessener Absatzpreise — eine derartige Konjunktur, dass
es bei den Fangergebnissen bereits zu Einbriichen kam und die Fischer bei den
Riickzahlungen der Kredite in Bedrangnis gerieten. Allein in der Ringwaden-
fischerei in der Liibecker Bucht wuchs die Zahl der Betriebe von neun im Jahre
1920 auf 50 im Jahre 1921. Die einzelnen Fischer hatten bei der Kreditgewih-
rung das Nachsehen. Gewinner waren die sich eigens fiir den Fischereibetrieb
griindenden Genossenschaften.

Erschwerend kam hinzu, dass Betriebsstoffe und auch Baumwolle vom Welt-
marktpreis abhingig waren, was zu erheblichen Belastungen der Fischer fiihr-
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te. Das Reichsministerium fiir Erndhrung und Landwirtschaft stellte deshalb
15 000 Tonnen »Marineél« fiir die Motorfischerei zu ermédfSigten Preisen zur
Verfiigung.52

Das Ende des Forderprogramms

Das Bauprogramm konnte allerdings nicht in der von der Regierung in
Aussicht genommenen Breite durchgefiihrt werden, weil sich die Gestehungs-
kosten fiir Fahrzeuge im Laufe der Zeit ganz erheblich gesteigert haben.83

Wegen der auflerordentlich groflen Steigerung der Herstellungskosten
konnte das erwihnte Bauprogramm fiir Kutter nur zu einem Teil zur Durch-
fithrung kommen, es hat bisher auch nur ein Teil der beschafften Motoren
seinem urspriinglichen Verwendungszweck zugefiihrt werden konnen. Ein
erheblicher Teil der Motoren ist noch vorhanden.84

Bei der Firma Schiitte & Lanz in Zeesen wurden lediglich die drei im Jahre
1919 fertiggestellten Kutter des Typs Schleswig-Holstein und ein Strandboot
ausgeliefert. Zu weiteren Auftriagen ist es nicht gekommen. Bereits am 21. Juli
1919 geht aus einem Schreiben an die Luftfahrzeuggesellschaft Schiitte &
Lanz hervor, dass die drei fertiggestellten Kutter durch die »Fischereiforde-
rung GmbH« fiir 29 500 Mark pro Kutter aufgekauft wurden. Dazu wurden
der Fischférderung GmbH 11 000 Mark je Kutter aus dem »Leuna-Fond«
bewilligt.85

Fiir andere Werften, die in das Forderprogramm einbezogen werden sollten,
fehlen aufschlussreiche Dokumente, die den Bau von Serienkuttern belegen
konnen. Aus diesem Grund kann nicht vollstindig belegt werden, welche Zahl
der im Forderprogramm vorgesehenen Fahrzeuge tiberhaupt gebaut wurde.

Es kann davon ausgegangen werden, dass aufgrund der neuen Preissituation
nach dem Friedensschluss 1920 kaum noch Mittel zur Verfiigung standen, um
die nun entstandenen hohen Baukosten abzudecken. Das Forderprogramm en-
dete einfach damit, dass weitere Bauauftrige seitens des Staates nicht mehr
erteilt wurden.

Zusammenfassung

Zwei wichtige Abschnitte priagen die Entwicklung der Hochseefischerei
Deutschlands. Der erste Abschnitt beginnt mit der Einfithrung schwedischer
Fischerboote 1882 aus Blekinge an der deutschen Kiiste, woraus sich die ersten
Hochseefischkutter entwickelten, und endet mit dem Eintritt Deutschlands in
den Ersten Weltkrieg. Mafsgeblich war, dass die Boote gedeckt gebaut wurden
und somit die Fischerei mit Treibnetzen und Langleinen auf der offenen See
betreiben konnten. Wurde vor 1882 der Ostseefisch allgemein als minderwer-
tig betrachtet, anderte sich diese Einstellung in den darauffolgenden Jahren
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erheblich. Das auflerordentlich schnelle Anwachsen der groflen Stidte im
Binnenland, wie z.B. Berlin und Breslau, verlangte von der Regierung Maf3-
nahmen zur gesunden Erndhrung der Bevolkerung. Ein weiterer Aspekt, der
die Entwicklung der Hochseefischerei zwingend beeinflusste, war die zuneh-
mende Abhingigkeit Deutschlands von Fischzufuhren aus skandinavischen
Landern und Schottland.

Das erste Forderprogramm des Deutschen Reiches bezog sich daher vor
allem auf die Entwicklung und den Bau hochseetiichtiger Fischereifahrzeuge,
aber auch Hafenanlagen, Verarbeitungsmoglichkeiten und Versicherungen wa-
ren Bestandteil der Forderung. Fiir die Beschaffung der Fahrzeuge, Gerite und
Motoren wurden den Fischern zinsfreie und giinstige Kredite vom Staat ge-
wihrt. Wahrend dieses Abschnitts der Entwicklung der Fischereifahrzeuge fiir
die Hochseefischerei war die Einzelproduktion der Boote auf kleinen hand-
werklich betriebenen Bootswerften vorherrschend.

Der zweite Abschnitt beginnt unmittelbar nach dem Waffenstillstand 1918
und endet etwa 1922 mit der nicht mehr moglichen Finanzierung durch die
Regierung. Wihrend dieses kurzen Zeitraums ging es, neben der Schaffung
von Arbeitspldtzen fiir heimkehrende Kriegsteilnehmer, vor allem um den Bau
von serienméflig herzustellenden Fischereifahrzeugen. Der Hintergrund fiir
diese Mafinahme waren die Requirierungen von Fischereifahrzeugen und der
desolate Zustand der wihrend des Krieges stillgelegten Boote — mithin eine
nicht mehr funktionstiichtige Hochseefischerei. Die Finanzierung verlief
anfangs iiber den Reichskommissar fiir Fischerei, der die benotigten Mittel aus
den Kriegskassen und bestehenden Fonds bezog, nach dem Friedensschluss
1920 jedoch iiber das Reichsmarineamt in Zusammenarbeit mit dem Reichs-
kommissar fiir Fischerei. Fiir dieses Programm wurden vor allem Luftfahr-
zeugbetriebe herangezogen, die iiber einen reichhaltigen Vorrat an Baumate-
rial verfiigten. Im Rahmen des Programms wurden, neben anderen Fahr-
zeugen, eigens zwei Kuttertypen fiir die Ostsee entwickelt, die als Serienkut-
ter gefertigt werden sollten.

Das Forderprogramm endete aber bereits im Jahre 1922 sehr friihzeitig, da
die nach dem Friedensschluss steigenden Kosten fiir den Bau der Fahrzeuge
nicht mehr durch den Staat abgedeckt werden konnten.

Damit ist die Forderung der Fischerei in Deutschland jedoch nicht ginzlich
beendet worden. Aus dem Archivmaterial geht hervor, dass sich der Reichstag
noch 1933 mit Fordergeldern fiir die Fischerei beschiftigte. Die systematische
Aufarbeitung dieses weiteren Abschnitts der Fischereigeschichte sollte Gegen-
stand weiterer Recherchen und Studien sein.



272
Anhang

Zusammenstellung der gedeckten Hochseefischereifahrzeuge im Zeitraum
1898 und 1900-1908

Provinz Ostpreufien:

Heimatort 1898 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908
Mellneraggen 7 8 8 8 8 8 8 8 8
Bommelsvitte 38 44 44 44 44 42 30 42 42
Memel 6 4 4 4 4 3 3 3 3
Siiderspitze 5 5 5 6 5 4 4
Schélen 1
Karkelbeck 1 1 1 1

von der russischen Grenze

bis Cranz 50

von EiBeln bis Lappdnen 4 4 4 4 4

Klein Kuhren 13 13 13 13 13 8 8 8
Grof3 Kuhren 12 12 12 12 12 8 8 8
von Grof3 Dirschkeim bis Grof3 5 5 5 5 5 5 5 5
Hubenicken

Kraxtepellen 12 12 12 12 12 7 7 7
von Sorgenau bis Rothenen 20 20 20 20 20 18 18 18
Patersorth 4 4 4 4 4

Neutief 9 9 9 9 9 10 11 11 10

Pillau 22 22 22 22 22 18 18 18 18

50 152 163 163 163 164 132 75 132 127

Provinz Westpreuen:

Heimatort 1898 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908
Camstigall 4 4 4 4
Schoélen 1 1 1 1
Narmeln 1 1 1 1 1 1

Neukrug 2 2 2 2 2 2 2 2
Voglers 2 2 2 2 2 2 2
Kahlberg 6 6 6 5 5 5 5 6 6 6
Liep 13 14 14 13 13 13 14 14 13 13
Probbernau 12 13 13 11 11 11 11 11 11 11
Vogelsang 10 14 14 14 14 14 13 13 12 12
Bodenwinkel 1

Stutthof 2 2 1

Danzig 3 2 2 1 1 1 1 1
Nickelswalde 2 1 1 1 3 3 4 4 5 5
Schievenhorst 1 3 3 2 2 1 7
Schnakenburg 2 2 2 2 2 2 3 3 3 2
Kronendorf 1 1

Bohnsack 3 3 4 4 6 6 6 6 6 5
Ostlich Neufsghr 15 15 18 20 22 24 26 28 29 25
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Heimatort 1898 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908

Westlich Neufahr 22 29 27 22 22 20 20 18 16 16

Krakau 3 3 3 3 3 5 3 4

Heubude 21 1

Weichselmiinde 11 13 12 11 11 11 11 10 10 10

Neufahrwasser 2 1 1

Brosen 2 8 12 12 16 16 17 18 19 20

Zoppot 2 2 3 3 2 2 1 1 1 1

Koliebken 2 1 1 2

Hoch Redlau 2 2 1 1 1 1 1

Gdingen 7 7 7 5 4 5 4 4 3 3

Oxhoft 12 9 6 6 3 6 5 7 6 5

Oblusch 1 1 1 1 1 1 1

Mechlinken 4 2 2 2 2 2 1

Rewa 1

Oslanin 1

Cenova 3

Chlapau 5 5 2 2 2 1 1 1

Putzig 4 4 1 1 1 1

GroRendorf 6 6 4 3 3 1 2

Schwarzau 3 2 2 2 2 2 2

Ceynowa 9 9 8 8 6

KuBfeld 17 15 12 9 9 4L 4 5 4 3

Putziger Heisternest 24 22 18 18 12 13 7 8 6 5

Danziger Heisternest 14 12 8 4 4 5 10 4 5 6

Hela 27 24 26 26 26 29 27 25 37 29
266 249 227 215 208 216 221 209 210 199

Provinz Pommern:

Heimatort 1898 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908

Holzkaten 1 1

Strandzigelei 1 1 1 1 1 1 1 1

Czernowski 6 6 3 3

Liptow 1

Wittenberg 3 10 10 9 8 8 7 4 3

Klucken 3 2 3 3 3 3 3 2

Leba 19 42 36 35 34 30 30 27 26 26

Rowe 1 2 2 1 1

Stolpmiinde 26 30 28 28 28 28 28 27 20 18

Riigenwaldermiinde 32 32 30 28 27 25 25 24 21 16

Kolbergermiinde 14 22 21 23 20 19 16 20 21 17

Griebow 10 10 10 9 9 7 6 5 5 4

Pramort 1

Stralsund 2

Crampas/Sassnitz 2 2 2 1 1 1

Hagen 1 1 1

Berg Dievenow 1 2 2 2 1

Ost-Dievenow 5 4 4 4
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Heimatort 1898 1900 1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908
West-Dievenow 1 2 1
Cammin 1 1 1
Lauterbach

Neuwarp 1 1
Lassan 1 1

107 156 143 147 138 124 120 125 111 94
(Nach: Deutscher Seefischerei-Almanach 1898, 1900-1908)

Zeitungsmeldungen in der Rubrik »Tagesneuigkeiten«

Stettin, 5. Mai.

Der Herr Minister fiir Landwirtschaft, Domdnen und Forsten hat zur Unter-
stiitzung des ersten grofSeren Versuchs der Hochseefischerei in der Ostsee an
zwei Fischerei-Vereinigungen in Berg- und Klein-Dievenow zur Beschaffung
seetiichtiger Fischereifahrzeuge nebst Ausriistungsgegenstande je 1800 M.
zinsfreie Darlehen bewilligt, welche nach Ablauf von 3 Jahren, von 1. April
1887 ab in 5 gleichen Jahresraten abzuzahlen sind.

Wie wir ferner in Erfahrung gebracht haben, sollen die Fischerfahrzeuge
auf der Werfte des Herrn Manthey in Wollin erbaut und zum 1. August d. .
fertig gestellt werden, so dafs die Fischer noch in diesem Herbste hinaus gehen
konnen.

(Deutsche Fischerei-Zeitung, 6. Mai 1884)

Berg-Dievenow, 22. Juli.

Die Neue Stett. Ztg. schreibt:

Am Mittwoch, den 23., wird der Fischerei- Kutter, fiir den die Regierung den
Fischern in Dievenow eine Beihilfe von 1800 M. gibt, in Wollin vom Stapel
gelassen. Der Kutter, von dem Schiffbaumeister Manthey angefertigt, wird in
der Taufe den Namen »Lachs« erhalten und noch im Laufe dieser Woche seine
Thatigkeit beginnen. Ein zweiter Kutter, ebenfalls von Herrn Manthey ange-
fertigt, wird innerhalb 14 Tagen fertig; er erhdlt den Namen »Stor« und wird
von den Fischern in Kl. Dievenow gleichfalls zur Fischerei auf hoher See
verwendet werden.

Auch fiir diesen Kutter hat der Staat dieselbe Beihilfe gegeben.

(Deutsche Fischerei-Zeitung, 29. Juli 1884)
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The Development of Deep-Sea Fishing Craft on the Southern
Baltic Coast

Summary

The aim of this article is to provide information relating to the history of
fishing craft along the Southern Baltic coast. The majority of authors addres-
sing this subject to date have tended to refer to the same sources, which, how-
ever, they often quoted fragmentarily. Moreover, in some publications boat
types were given designations which never existed in reality. Regrettably, the
source material available on the registered boats on the Baltic coast in the
periods before and after World War I is meagre.

In the development of German Baltic fishery, two significant periods are
discernible. The first began with the introduction of Swedish fishing boats
from Blekinge in 1882 and ended with the outbreak of the First World War in
1914. In contrast to the North Sea, where large, decked boats had been in use
for a long time, it was not until the 1880s that Germany, Sweden and Denmark
perceived a need to develop a deep-sea fishing industry on their Baltic coasts,
where fishery was still primarily conducted inshore with open boats. Carried
out in small workshops, boatbuilding on the Baltic coasts was of minor eco-
nomic relevance. The development of fishing craft in the Southern Baltic
region accordingly took an entirely different course than that on the North
Sea and beyond.

The primary aim of the German imperial government in the first phase was
to stimulate the construction of seaworthy boats by means of subsidization.
The funding was not limited to that purpose, however, but also covered the
development of fishing gear, harbour facilities and fish processing equipment
as well as insurance costs.

Initially, relatively large boats — 20 metres in length — were built; without
exception, however, the trial runs proved that such craft were unsuitable for
the conditions in the Baltic Sea. Decked boats were in use in the Kattegat in
Denmark and on the west coast of Bohusldn in Sweden, where they had
already been common as early as the mid nineteenth century. The only boats
sturdy enough for fishing on the open Baltic Sea were the Blekinge Eka from
the south-eastern coast of Sweden and similar craft from the island of Born-
holm.

The Eka was an open, spritsail-rigged boat which had originated on the
south-eastern coast of Sweden. It found its way to Germany in 1881, when a
boat of this type from Carlshamn in Southern Sweden was purchased second-
hand by German fishermen of Colbergermiinde with public aid. In the follow-
ing years, other Swedish boats were bought with the help of subsidies provid-
ed by the ministry of agriculture. A few years later, in 1889, the
Schiffszimmerei-Genossenschaft (ship carpenters’ cooperative) of Memel
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built a decked boat 9.9 metres in length, and rigged it with a gaff sail. The hull
lines of this boat were very similar to those of the Eka from Sweden. By 1894,
fourteen further boats of this design had been constructed in the same boat-
yard.

Another type that played a role in this history was the Bornholm decked
boat designed by the Danish boatbuilder E. C. Benzon. A small number of
these boats were purchased by fishermen in West Prussia in 1897 with govern-
ment assistance. This boat type then became popular mainly in the German
fishing ports of Kolberg and Riigenwaldermiinde in Pomerania. During the
same period, decked boats from Denmark as well as from the Skane region of
Sweden were purchased second-hand for other Southern Baltic fishing ports.
The boats from Skane were and are sometimes referred to as Knob.

The decked boats subsequently built at several locations along the German
Baltic coast after the example of the boats originating in Denmark and Sweden
were used successfully for salmon fishing with lines and the seasonal herring
fishery with driftnets. They have accordingly sometimes been referred to as
Pomeranian driftnet cutters, although they were not rigged in genuine cutter
manner.

In the Western Baltic — to complete the picture — there were open boats from
Eckernforde (Schleswig-Holstein) clench-built at a length of 9 to 10 metres. In
around 1897 they were converted into decked craft called Quase.

The motorization of fishing craft began in Denmark, where initially crude
oil as well as petrol-operated engines came into use. From 1903 onwards, aux-
iliary engines were mounted on German sail-powered fishing boats, resulting
in an enormous increase in Baltic Sea fishery over the following years. The
engines also served to drive the net winches. Between 1907 and 1910, a variety
of German-made engines for fishing craft were available on the market,
having been tested within the framework of a competition initiated by the
Seefischer-Verein (fishermen'’s association) of Germany in 1908. In 1910,
about thirty of the altogether ninety boats in Eastern Prussia were fitted with
engines.

The second significant period in Southern Baltic fishery set in immediately
upon the suspension of arms in 1918, only to end again just as abruptly in
1922 for lack of funding from the German government. During this brief
period, the chief aims had been to create jobs for the men returning from mili-
tary service and to establish the serial manufacture of fishing craft. Three
factors — the requisition of boats for reparation, the poor state of the craft that
had been laid up in the war years, and the unsatisfactory state of German
fishery operations in general after the war — formed the background against
which these efforts were undertaken. Initially, the subsidies were provided by
the government fishery commissioner, who had access to the war funds. Soon
after the peace treaty was signed, however, the central naval administration
was put in charge of managing the respective subsidization.
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A commission of experts was set up to define basic designs for boat types
suitable for the revival of the German deep-sea fishing industry. They ultim-
ately established four types that were to be built serially and sold to the fisher-
men at reasonable prices. The designs for the Baltic were an open beach boat
with a length of 7.4 metres, a decked cutter (the Pommern type) of about 10.4
metres in length, and an 11.8-metre-long decked cutter with a well (the Schles-
wig-Holstein type). All three were constructed as sailing boats with auxiliary
engines.

Orders for a total of 150 decked boats were placed with eight boatyards as
well as with enterprises previously engaged in aircraft construction and there-
fore capable of building these craft owing to their large stocks of suitable ma-
terial left over from wartime. By the time the programme was discontinued in
1922, however, only a few craft had actually been built and sold to fishermen,
and the decked Pommern cutter had not gotten past the stage of a prototype
produced by the Liirssen yard in Bremen-Vegesack. In the following years,
further boats were constructed according to the four above-mentioned designs,
within which context the traditional small local yards continued to serve as the
principal builders.





