
Denkmalschutz ist Umweltschutz für das Biotop des
Menschen. (Gottfried Kiesow)

Die Renaissance der Retrospektive –
Eine Einführung

Das Stettiner Haffgebiet ist eines der letzten, ver-
gleichsweisewenig verändertenmaritimenRefu-
gien an deutscher Ostseeküste.
Über Jahrhunderte prägte die Interaktion von
MenschundMeer die kulturelle Identität amStet-
tinerHaff. So hat sich derMensch, seit er amHaff
siedelte, mit dem Gewässer auseinandergesetzt,
unddas auf verschiedensteWeise. Er baute Pfahl-
burgen, Bollwerke, schließlich befuhr er es, um
Handel zu treiben und betrieb Fischfang, um sich
zu ernähren. Diese Wechselwirkungen waren so
vielfältig und –wieman ausMigrationsbewegun-
gen ableiten kann – so einschneidend, dass wir
heute von einer einzigartigen Maritimen Kultur-
landschaft sprechen, die sich aus der Tausende Jah-
re währenden Interaktion vonMensch undMeer
im Haffgebiet ableitet.
Auf heutige Zeit kapriziert, erfuhr auch dieser
Aspekt durch die touristische Nutzung des Ge-
bietes in DDR-Zeiten eine Würdigung. Die Wie-
dervereinigung bewirkte einenmerklichenBruch
dieser Tendenz. Kulturelle Identitäten sind nur
noch teilweise bemerkbar, darüberhinaus zeitig-
ten kosmopolitische Ansätze im Tourismusver-
halten der ehemaligen DDR-Bürger einen Rück-

gang des Urlauberaufkommens im Bespre-
chungsgebiet. Inzwischenwendet sich jedochdas
Blatt, unddieDeutschen erleben ihre heimatliche
Natur wieder mehr als Teil ihrer Identität, ihrer
persönlichenGeschichte.Daheim inDeutschland-
zu bleiben assoziiert hier mit Sicherheit auch ein
Stück zu Hause sein – wenn auch entfernt vom
heimatlichen Wohnort. In einem gewissen Maße
geht das mit einer Renaissance einer Retrospek-
tive einher. Die Menschen wollen die Geschichte
der Naturveränderung erfahren – was nichts an-
deres als eineArtWiederentdeckung der Kultur-
geschichtemeint. Insofern ist hier einGegentrend
zum schnellen excitement bemerkbar. Deutsche
Urlauber imeigenenLand sind somitweniger nur
auf ein Ad-hoc-Erlebnis aus, sondern wollen ih-
nen vertraute, gewachsene Strukturen erleben –
vertraut sein kann nur mit Geschichte zu tun ha-
ben. Mag sein, dass dies grundlegend mit einem
Generationswechsel zusammenfällt. Die Nach-
kriegsgeneration wollte und musste nach vorne
schauen, der Blick zurück war oft auch verbun-
den mit persönlicher Familientragödie, oft auch
verbunden mit Migration, hier ein anderes Wort
fürHeimatverlust. Ein ähnlicher Trend zeitigt sich
in derArbeitswelt von heute, dieMobilität erwar-
tet, mit der oft Heimatverlust zusammengeht.
Dies ist ein Trend, der sich in derArchitektur ge-
nauso zeigt wie in der Ernährung. DieMenschen
wollen wieder Häuser, die ihrer Identität eine
Hülle geben und mehr sind als nur Baumarktar-
chitektur, die energieeffizient warm hält, vor Re-
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gen schützt und scheinbar modern-individuell
daherkommt. Die Menschen wollen wieder Mit-
tel zum Leben (Lebensmittel) statt Sattmachern!
Die ökologische Landwirtschaftsbewegung ver-
steht sich somit aus Verfassers Sicht auch als Re-
naissance einer Retrospektive, so, wie auch Bau-
en undAnbauen (im Sinne vonLebensmitteln) in
der Vergangenheit eng miteinander harmonier-
ten.
Identität ist auch solch ein Lebensmittel, und wo
anderswird siemikrokosmischer determiniert als
imMuseum selbst. Viel zu wenig bemerkten wir
in unserer Sozialisierungserfahrung in den letz-
ten Dekaden, dass Identität oft und vielmehr ein
gesellschaftliches Phänomen ist –was per sewie-
der auf eine kulturlandschaftliche Synapse unse-
rer Sozialisierung abstellt – und somit Sicherheit
irgendwann zu einer Gegenbewegung zur Glo-
balisierung führenmuss. Die Beliebigkeit des in-
dividuell Besonderenwechselt hinsichtlich eines
kollektiven Alleinstellungsverständnisses, wel-
ches insofern kulturlandschaftlich bestimmt ist,
als es dasKondensat einer tausendjährigen Inter-
aktion mit der Natur, bezogen auf eine spezielle
Region, darstellt. Das mag absehbar die Bayern-
und Skandinavierhäuser aus unsererKulturland-
schaft entfernen und den Blick auf heimatliche
Natur und damit Architektur lenken. Sprache
geht somit Landschaft einher und erzählt – durch
deren Häuser – bildhaft dreidimensional Ge-
schichte einer Region. Architektur ist somit arti-
fizielle, aber dennoch archaische Erhebung, ma-
krokosmischer Dialekt einer Landschaft. Man
bedenke, dass die ersten Häuser Grubenhäuser
waren, ihr Pendant in der Bergwelt die Höhlen.
Fachwerkhäuserwurdenmit Lehmaus der näch-
sten Grube ausgefacht, das Holz schlug man im
angrenzenden Wald.
EinHeimatmuseummuss darummikrokosmische
Herberge und Schutzraum für denmaterialisier-
ten Dialekt einer Landschaft sein. Hier ist Ge-
schichte nicht austauschbar, sondern unverwech-
selbar: Der Mikrokosmos im Museum als
Plädoyer für die ganzpersönlicheGeschichte, auf-
geschichtet über viele Zeiten, Stories, die zur Hi-
storywurden. EinMuseumbedient nicht nur die
Zeit sondern auch den Raum, wenn es die Kul-
turlandschaft mit einbezieht.
Zurückkommend auf das Gebiet um das Stetti-
ner Haff muss festgestellt werden, dass dieses
heute nicht durch seine besonderen kulturellen

Sehenswürdigkeiten und touristischen, in ein be-
sonderes Naturerlebnis eingebetteten Attraktio-
nen bekannt ist, sondern vor allemdurchArbeits-
losigkeit und Abwanderung. Und zwar die
Abwanderung gerade der Klientel jener Berufs-
gruppen, die für die damalige, kulturelle Inwert-
setzung des Gebietes standen.

Doch geradederDeutschland-Tourismus hat eine
besondere kulturelle Note. Während – bewusst
etwas plakativ formuliert – der südlich reisende
Urlauber vor allemgeistige Entspannungbei Son-
ne, Meer und Wind sucht, will der in Deutsch-
land verbleibende oder nach Deutschland fern-
reisende Urlauber oftmals auch ein kulturell
qualitätsvoll in Szene gesetztesAmbiente erleben.
Hierweist eine kurzeAnalyse des kulturellenAn-
gebotes imUntersuchungsgebiet auf ein wesent-
liches Desiderat hin.
Kulturelle Attraktionen im Besprechungsgebiet
stehen oft für sich alleine, haben kaum eine An-
bindung an die Kulturlandschaft, aus der sie sich
ja eigentlich entwickelt haben sollten. Der Ein-
druck eines kulturlandschaftlich homogen ent-
wickelten Gebietes kann beim Touristen damit
schwerlich entstehen. EinMuseumkann aber ge-
rade Landschaftsbezug befördern, quasi eineArt
Ur-laube für den Urlauber.
Es mutet geradezu tragisch an, wenn man 8000
Jahre Siedlungs- undKulturgeschichte inHeimat-
museen auf einen ausgestellten Hobel, Fischer-
netze und ein besticktes Kissen reduziert sieht.1

Darüber hinaus tritt das Besprechungsgebiet in
Wettbewerb mit unmittelbar nächstgelegenen
und etablierten Urlauberzentren wie den Inseln
Usedom und Rügen. So befinden sich auf Use-
dom neben den reichsten Gemeinden Deutsch-
lands an der Seeseite auch die ärmsten am Stetti-
ner Haff. Das Stettiner Haffgebiet kann sich nur
behaupten,wenn es die Verantwortlichen verste-
hen, die Besonderheiten des Untersuchungsge-
bietes herausarbeiten zu lassen, sie entsprechend
ins Bild zu setzen, zu vernetzen und zu bewer-
ben. Dies wirkt jedoch schnell aufgesetzt, wenn
man an der kulturlandschaftlichen Symptomatik2 ei-
ner Region vorbei agiert.
Des Weiteren gehört das Umland des Haffes zu
einer schützenswertenLandschaft.Ausdieser Tat-
sache entwickelten sich Nationalparkkonzepte,
deren Umsetzung in der Vergangenheit proble-
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3 s. Domzal in diesem Band.

4 Ellmers, 1993, S. 271-277.

5 s. auch Beitrag zu frühmittel-
alterl. Siedlungen in diesem
Band.

Abb. 1 + 2

Links die maritim-topogra-
fische Situation in

vorindustrieller Zeit mit
Randow und Uecker.

Rechts die gleiche Situation
nach der Industrialisierung
mit dem zum größten Teil

verlandeten, Eggesiner See.

matisch war, da Synergien von Natur- und Kul-
turtourismuswenig hinterfragtwerden.Aus die-
ser Problemstellung ergab sich die Idee des Ver-
fassers, eine neueArt vonMuseumzu entwickeln,
welche unterschiedlicheAspekte einermaritimen
Kulturlandschaft – auf ein spezielles Thema aus-
gerichtet – zusammenführt.
Eine einschlägige Studie wurde vom Landkreis
Uecker-Randowundder Stadt Eggesin finanziert,
erste praktische SchrittewurdenmitHilfe des La-
gomar-Netzwerkes unternommen.

Maritime Kulturlandschaft als Aspekt eines
Museums

Landschaft, die uns umgibt, ist durch menschli-
chen Einfluss schon seit Jahrhunderten aus dem
Naturzustand zurKulturlandschaftmutiert. Jene
Qualitäten zu entdecken, die bestimmte Kultur-
landschaften hervorbrachten, darf also als eine
besondereHerausforderung verstandenwerden,
da diese Qualitäten, wenn auch versteckt, allge-
genwärtig sind.3 Wenn wir die Auseinanderset-
zung mit der Natur als einen Rhythmus verste-
hen, so prägte der Naturrhythmus vom Werden
und Vergehen auch den Lebensrhythmus des
Menschen an der Küste; und folgt man z.B. sei-
nen kultischen Hinterlassenschaften, hat dieser
Rhythmus eine andere Ausprägung erfahren als
im urbanen und ländlichen Binnenraum.

Man darf davon ausgehen, dass jene Interaktion
zwischen Mensch und Meer eine andere war als
bei den landseitig ausgerichteten Kulturen.
So war der Rhythmus der ländlich-agrarisch ge-
prägten Kulturlandschaft durch die Gleichför-
migkeit der Bodenbearbeitung und deren jahres-
zeitlichen Zyklus geprägt.
DenmaritimenRhythmus dagegen prägten – ne-
ben dem plötzlichen Einfluss des Fremden4 – die
besonderenklimatischenBedingungen anderKü-
ste (z.B. Golfstrom), die Veränderung der Land-
schaft durchTransgression undRegression sowie
die saisonal bedingten Fischfangperioden.
Die Menschen mussten anpassungsfähiger sein
und fanden sich so ständig im Grenzbereich un-
terschiedlicher kultureller Einflüsse und sich oft-
mals kurzfristigwandelnder geographischerRäu-
me. Seehandelsorte undHafenstädte alsmultikul-
turelle Räume5 sind durch die Jahrhunderte be-
redte Zeugnisse der bemerkten differenzierten
Interaktion in der Lagune. Das prägte eine ein-
zigartige maritime Kulturlandschaft.
Diese definiert sich gerade durch ihreVielschich-
tigkeit, die aber dann doch einen beispiellosen,
einzigartigen Charakter einer Landschaft nach-
zeichnet, den wir mit einer kulturlandschaftlichen
Symptomatik, die durch denAustausch mit ande-
ren Landschaftsformen bestimmt wird, kenn-
zeichnen.
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6 s. für das Frühmittelalter
Springmann in diesem Band.

7 s. Beitrag Kellner, Dorka,
Valentien in diesem Band.

Abb. 3
Die EMMA, heutiges Expo-
nat des Deutschen Schiff-
fahrtsmuseums Bremerha-
ven, wurde 1929 in Pölitz
(heute Police) bei Stettin ge-
fertigt und fuhr den größten
Teil ihrer Dienstzeit im Stet-
tiner Haff.

Die Intensität der Interaktion determiniert die
Spezialität und Verschiedenheit von Kulturland-
schaften gleichermaßen.
Die Kohärenz von Natur und Kultur als Bedin-
gungsfaktoren wirkt im Besprechungsgebiet
nachhaltiger als im Binnenraum. Die Besonder-
heit der Interaktion darfman auch als Bewegung
verstehen, Bewegung von Menschen, die sich
über die Grenzen von Kulturlandschaften aus-
tauschten. Wie darf man sich diesen Austausch
am Haff vorstellen, wo der Mensch eine beson-
dere Rolle einnahm und wo das Meer das Medi-
um dieses Austausches, ein Verkehrsweg ersten
Rangeswar, der diesenAustausch zwischenKul-
turlandschaften erst ermöglichte?6

Wirtschaftsfaktor Kulturtourismus

DieGeschichte zeigt auf, dass es immer struktur-
schwache und strukturstarkeRegionen gab. Letz-
terewarenwegen ihrer oftmals besonderen infra-
strukturellen Bedeutung, ihrer Lage anwichtigen
Umschlagplätzen des Handels, der wirtschaftli-
che Kern des Landes. Nun befindet sich ein Kern
unbenommenmenschlicher Einflussnahme inder
Regel in der Mitte. Auch wenn Politiker dieser
biologischen Perspektive gerne trotzen und zu-
mindestwirtschaftlicheKerne in die geografische
Peripherie ohne entsprechendes Umland – quasi
die Zellhülle – verlegen wollen, scheint ihre Per-
spektive auch wirtschaftlichen Gesetzmäßigkei-
ten zu widersprechen. Zwar schaffen sie Auto-
bahnverbindungen und so genannte Logistik-
center, doch nach Jahren und so manchem eher
verflossenen als eingeflossenen Millionenbetrag
stehen sie enttäuscht da, so klug als wie zuvor
und traurig, dass sich die Zellhülle um den im-
plantierten Kern nicht entwickelte.
Dem steht nur scheinbar entgegen, dass auch so
genannte Randbereiche in früherer Zeit einewirt-
schaftliche Bedeutung hatten und ihre Bewohner
ernährten. Um in einem weiteren Bild zu spre-
chen, kann man ja eigentlich nur das entwickeln,
was irgendwann schon einmal aufgewickelt war.
Diese Regionen industriell beleben zuwollen, hat
den Erfahrungen zufolge wenigAussicht auf Er-
folg. Ist die Verarmung dieser peripheren Regio-
nen damit ohne Alternative? Vielleicht heißt es
hier ein Stück in die Vergangenheit zu schauen,
um ein Stück Zukunft vorweg nehmen zu kön-
nen.

Die sich aus der kulturlandschaftlichen Anspra-
che determinierende touristischeAmbition kann
einwesentlicher Tragpfeiler einer auchwirtschaft-
lichen Belebung sein. Tourismus – und das ist
längst kein Geheimnis mehr – ist einer der boo-
mendenwirtschaftlichenMärkte.7Doch auchdie-
ser Markt will sinnträchtig entwickelt werden,
wenn er sich die Kulturlandschaft erschließen
will.
Dies kann nur geschehen, indem das genutzt
wird, was schon vorhanden ist. Also in erster Li-
nie das, was sich aus einer Jahrhunderte langen
Interaktion als Kondensat einer entsprechenden
kulturlandschaftlichen Filtrierung ergabundwas
noch seinenmateriellen und immateriellenNach-
lass findet. DieMöglichkeit der Teilhabe des Tou-
risten an solch einer Interaktionserfahrung, re-
spektive an der Entwicklung einer geschlossenen
homogenen Kulturlandschaft, kann zu einer
spannenden Kulturreise für ihn werden, die Tei-
le seines Urlaubes nachhaltig ausfüllt. Bei dieser
Reise ist punktuell quasi in einer Vorortschau zu
eruieren,welche besonderen Informationen inder
Landschaft auszumachen sind. LetztenEndes also
herauszuarbeiten,welcheBesonderheitenundAt-
traktionen an einzelnen Orten – eingebunden in
ein holistisches System für das ganze Haff – an-
zutreffen sind.

Verkehr als Bindeglied von Tourismus und
Kulturlandschaft

Abgelegene Räume wie das Besprechungsgebiet
sind nur durchVerkehrwirtschaftlich zu beleben
und touristisch nutzbar. Diese Besonderheit ver-
schärft sich noch in Haffgebieten, da eine größe-
re Wasserfläche – das Haff – die Orte in der Kul-
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Abb. 4
Großfinowmaßkahn RUTH
auf der jährlichen Segelre-
gatta für historische Las-

tensegler auf dem
Müggelsee bei Berlin.

turlandschaft trennt. Insofern ist Verkehr – re-
spektive der seegetragene – das Bestimmungsele-
ment, Orte und Konzepte wirtschaftlich mitein-
ander zu verbinden. In diesemKontext steht auch
der Tourismus als existentiellerWirtschaftszweig
imHaffgebiet. Daraus entwickelte sich eine ganz
besondere kulturlandschaftliche Symptomatik,
die durch seegetragenenVerkehr undNahrungs-
erwerb geprägt war. Dieser Tatsache ist es ge-
schuldet, dass sich neben der bestimmenden Fi-
scherei eine ganz besondere Art der „Transport-
kultur“ in den Haffen, so auch im Stettiner Haff,
entwickelte. Als Verkörperung für diese Kultur
steht der Haffkahn (s. Abb. 3).

Exempel Kahnschifferei

Wenn auch ein schwieriges Unterfangen, so ver-
suchte man doch, auch diese entlegenen Kultur-
räume wirtschaftlich zu entwickeln. Besonders
imZuge der Industrialisierung bekamder seege-
tragene Verkehr seine besondere wirtschaftliche
Dimension – verbundenmit demLandschaftsge-
brauch durch die Nutzung des Raseneisenerzes
unddessenVerhüttungundder Erschließungvon
Tonlagerstätten für die Ziegelproduktion.Die da-
mit einhergehende Infrastrukturwar notwendig,
um die aus der Landschaft entnommenen Pro-
dukte ins Binnenland und über See abzuführen
–dieVernetzungvonSee-,Haff-, Fluss- undLand-
verkehr machte diesen Transport besonders effi-
zient.
Das Studium dieser Verkehrseigenheiten macht
auf eine besondere Problematik aufmerksam, da
See- undBinnenraumganzunterschiedliche Sym-
ptomatiken inder infrastrukturellenErschließung
zeitigen – denn genau diese beiden Räume wer-
dendurchHaffe verbunden. Insofern haltenHaf-
fe kulturlandschaftlich so genannte „Zwitterfunk-
tionen“ als Verbindungssysteme vor, da in
früherer Zeit Landtransport viel zu aufwändig
schien. Bei den alten, heute oftmals nochüblichen
Fischereitechniken ähnelte die Tuckerfischerei im
Haff – als eine Form der Schleppnetzfischerei –
eher den Techniken, die auf See ausgeübt wer-
den; das SetzenvonAalreusendagegenweist eher
auf binnenländische Fischereitechnikenhin.Noch
prägnanter sinddieVerkehrskonzepte, die die er-
worbenen Rohstoffe und daraus gewonnenen
Veredelungsprodukte wie Holz, Ziegel und Ra-
seneisenerz über See und über Flüsse in den Bin-

nenraumverbrachten.Dies prägte ganz besonde-
re Schiffstypen, die anfänglich teilweise wie die
Seefahrzeuge gesegeltwerden konnten, aber den-
noch wie ihre Pendants in der Binnenfahrt flach
gehend und in der Größe den zu bereisenden
Flüssen angepasst waren. In der Regel wurden
sie getreidelt oder später geschleppt.

Das Museumskonzept – von der Attraktion zur
Information

Auf diese ganz besondereNote einer kulturland-
schaftlichen Symptomatik weisen heute kaum
noch Informationen hin, und wenn, sind diese
wenig anschaulich. Aber gerade dieses oben be-
schriebeneNetzwerk vonProduktion undTrans-
port war bestimmend für das Besprechungsge-
biet. In dieses Netzwerk war der größte Teil der
Bevölkerungmit eingebunden.AusOrtenwieEg-
gesin und Liepgarten rekrutierten sich viele Be-
treiber von Kähnen. Die Transportunternehmen
waren als Familienbetriebe organisiert, d. h. Frau-
en fuhren auf den Schiffen mit, was eine beson-
dere soziale Facette hervorbringt. In Liepgarten
bestritt zurWende vom19. zum20. Jh. jederDrit-
te seinen Lebensunterhaltmit derKahnschifferei.
Eine Befragungsaktion im Rahmen der Recher-
che zu einer Monografie machte auf die z. T. ver-
legten Informationen aufmerksam.
Vielen Menschen in der Region sind eine Kahn-
schiffertradition und die Besonderheiten dieser
für die eigene Familiengeschichte nicht bewusst.
Dennoch sind diese Traditionen für die kultur-
landschaftliche Bestimmung des Stettiner Haffes
eminent, auch was die generelle Veranschauli-
chungder BedeutungvonVerkehrskonzepten für
das Besprechungsgebiet angeht. Kahnschifferei
als Museumskonzept eignet sich somit vorzüg-
lich, die Verbindung zu den dem Haff nachge-
ordneten Räumen zu versinnbildlichen und In-
teraktionen mit anderen Landschaften erlebbar
zu machen. Verkehrskonzepte erlebbar zu ma-
chen, ist mit herkömmlicher Geschichtsvermitt-
lung via statischer Informationsdarstellung nur
begrenzt möglich – Bewegung determiniert Ver-
kehr. Die Darstellung dynamischer Prozesse mit
statischenMethoden stößt durchdie unterschied-
lich bedienten Ebenen an ihreGrenzen.Dies deu-
tet auf die Notwendigkeit einesMenschen bewe-
genden, museal mobilen Konzeptes hin. Was ist
damit gemeint?
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Abb. 5
Die Möglichkeit, virtuell an
Bord zu gehen und sein
Schiff fest im Griff zu
haben, macht den wirk-
lichen Nimbus des
Seefahrenden aus - ein
Mythos, dem sich auch im
Deutschen Technikmuseum
Berlin keiner entziehen
möchte.
Dort kann man als Steuer-
mann/-frau sein Schiff in die
Elbe-Mündung navigieren.

DiemusealeAufarbeitung vonKahnschifferei als
Schwerpunkt kann zum einen die Entwicklung
des Haffes als durch Kahnschifferei industriell
belebten Raum aufzeigen, zum anderen die ge-
nerelle BedeutungvonVerkehr, respektive Schiff-
fahrt und Schiffbau für den Besprechungsraum
allgemein vorhalten.
DieseAufarbeitungmussmit Tourismusangebo-
ten sinnträchtig vernetzt sein. Für die Mobilität
zwischen den Attraktionen spielt der Verkehr in
dem hier bemerkten, ganzheitlichen Konzept als
Verbindungselement von Regionen und Orten
eine wichtige Rolle. Insofern weist die museale
Umsetzung des Konzeptes – eingebettet in eine
touristische Strategie – imFalle dermusealenAuf-
arbeitungderKahnschifferei schonper se auf eine
gewisse Synergie hin, die man nutzen sollte. Die
Darstellung von Verkehrskonzepten in der Ver-
gangenheit kann somit den Besuchern und Ein-
heimischendie Entwicklung eines ganzenNatur-
raumes zu einemunverwechselbarenKulturraum
aufzeigen.Dies beinhaltet durchausChancen, die
Verschneidungsmechanismen von Natur und
Kultur als museales Konzept gemeinhin aufzu-
arbeiten. Damit ergeben sich zwangsläufig und
allgemein Schnittstellen zu anderen touristischen
Konzepten des Naturtourismus.
Die Darstellung von Verkehr und die Nutzung
des diesem innewohnendenKonzeptes bieten da-
mit exzellenteMöglichkeiten, das Besprechungs-
gebiet im Rahmen eines ganzheitlichen corporate
design zu entwickeln. Hier sind nachfolgende
Aspekte eines solchenKonzeptes zu erfassen und
zu veranschaulichen:

1. Die Besonderheit des Fahrtgebietes
(Natur- Kulturlandschaft, respektive Wasser-
transport)

2. Die Verbindung von See- und Binnenraum
3. Die Bedeutung von Bewegung als Konzept.

Letzter zuvorderst: Aspekt Nr. 3: Bewegung als
Konzept. Gerade bezüglich des dritten Aspektes
dürfen touristische Inwertsetzungen von Schiff-
fahrt und Schiffbau alsmusealesKonzept denBe-
zug zur Bewegung trotz der am Ort dargestell-
ten Informationen nicht vermissen lassen. D. h.
die Informationmuss beweglich oderwenigstens
z. T. beweglich dargestellt undvermitteltwerden.
Statische Informationsweitergabemittels konser-
vativer Posterausstellung ist ganz allein für die

Darstellung dynamischer Prozesse, wie schon
w.o. anfänglich erwähnt, nicht ausreichend.
Dieser Tatsache tragen Museen des Verkehrs oft
dadurch Rechnung, dass sich der Besucher im
Rahmen von so genannten Eventisierungskonzep-
ten (Eisenbahnmuseen bieten einen kleinenAus-
flugmit einer Draisine an, Luftfahrtmuseen inte-
grieren Flugsimulatoren in die Ausstellungen)
gedanklich oder tatsächlich – quasi mit Ortsver-
änderung – bewegen kann. So bietenMuseen ne-
bendemOrt derAufbewahrung – der Sammlung
vonmateriellen Hinterlassenschaften – und orts-
verbundenerDarstellungder InformationdieVer-
bindung der Information mit Bewegungskonzep-
ten an.
Schifffahrtsmuseen haben oftMuseumsschiffe in
ihreAusstellungskonzepte „verankert“ oder pfle-
gen enge Beziehungen zu Traditionsschifffahrts-
Gesellschaften. Statische Information erfährt so-
mit noch eine dynamische Komponente – man
versucht, die Besucher wenigstens aufs Schiff als
Ort der Bewegung zu bringen; manchmal auch
via innovativer Informationstechnologie, wie
Abb. 5 zeigt.

108



Museum für Kahnschiffbau

8 Deren Vorsitzender Herr Rö-
per sieht denAufbau einesHaff-
kahnmseums und die Nutzung
eines Kahnes als museal beweg-
liche Einrichtung in Eggesin als
sinnvolle Ergänzung der Berli-
ner Aktivitäten.

Abb. 6 + 7 (oben u. links)
Wichtig ist eine gemeinsa-
me Verkaufsstrategie der

drei Säulen des Museums in
Form eines Corporate Design.

Abb. 8
Jetziger Zustand Bahnhofs-

gebäude
(nach Nicolai Schütz).

Eine Steigerung ist, mit Geschichte quasi unter-
wegs zu sein: Eine solche in Hinsicht auf die
Kahnschifferei wohlbekannte und mit entspre-
chenderReputation verseheneGesellschaft ist die
Berlin-Brandenburgische Schiffahrtsgesellschaft zur
Erhaltung und Förderung historischer Binnenschiff-
fahrt e.V., die mit dem Berliner Maßkahn RENA-
TEANGELIKAein schwimmendes Museum be-
reedert.8

Mit dieser ehrenamtlichenPerspektive unddurch
die Einbindung des in Ueckermünde beheimate-
ten und von dem ehemaligen Kahnschiffer Hans
Albert van der Heyden geleiteten Clubs der Fah-
rensleute, könnte auch für die Eggesiner Einrich-
tung eine so genannte „Verheimatung“ des Mu-
seums gegeben sein. Aus diesen Gremien
herleitbare externe, ehrenamtliche Expertise ist
essentiell für das hier besprocheneMuseumskon-
zept.
Das dem Verkehr innewohnende Fundament –
die Bewegung – wird somit auch in der Umset-
zung des Konzeptes genutzt, man verlässt also
eine gewisse Verbindungsebene nicht. Dieses
Konzept soll in der Erarbeitung eines Haffkahn-
museums in Eggesin Grundlage der Überlegung
sein. So wird neben einer starren, statischen mu-
sealen Vorortperspektive – bis dato vorgesehen
in einemauszubauendenBahnhofsgebäude inEg-
gesin selbst – ein mobiles Museumskonzept in
Form eines von einem Dampfschlepper gezoge-
nenHaffkahnes als schwimmendesMuseument-
wickelt. Dies ermöglicht es, eine politisch getrenn-
te, aber ehemals homogen entwickelte maritime
Kulturlandschaft gemeinsam mit Polen konzep-
tionell und wertschöpfend zu entwickeln.

Weiter sollen in der Landschaft befindliche Infor-
mationen zur Verkehrsgeschichte in das Muse-
umskonzept alsAußenbereichsdarstellungen in-
tegriert werden.

Dazu sollenWasserfahrzeuge unterschiedlichster
Provenienz – die alsWracks im Besprechungsge-
biet durchVerfasser bereits inventarisiert und be-
arbeitet worden sind –, Navigationszeichen so-
wie historische Wasserwege in einen logistisch
erlebbarenKontext zumHaffmuseum in Eggesin
gebracht werden und z.B. durch Beschilderung,
Führungen, PDA-Anwendungen, Boottrips etc.
erlebbar gemachtwerden.Mit derUniversität Ro-
stock, Institut für Informatik, unddem IT Science-
center in Putbus ist eine PDA-unterstützendeGui-
detour zu diesen Außenbereichen als eigenstän-
diges Projekt geplant – quasi als ein Museum in
der Landschaft, zu demman nur durch Bewegung
gelangt.

Dies ermöglicht auch Aspekt Nr. 2: Die Bedeu-
tungderKahnschifferei undderOrte andenFlüs-
sen für dieVerbindungvonBinnen- undSeeraum.
Eine Exemplifikation dieses Kontextes bietet sich
für Eggesin topografisch geradezu an. Die Nut-
zungdes avisierten Bahnhofsgebäudes direkt am
Fluss mit museal-didaktischer Ausweisung der
infrastrukturellen Verknüpfung des Bahntrans-
portes bietet dafür eine gute Möglichkeit. Dar-
über hinaus war Eggesin in Vergangenheit Etap-
pe und damit Mittler für den Kahntransport von
ZiegeleiproduktenundRaseneisenerz zudenVer-
hüttungsbetrieben in Torgelow und weiter die
Uecker stromaufwärts (s. Abb. 1 + 2).
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Abb. 9 + 10
Ehemalige Bahnhofsge-
bäude a und b.

Abb. 11
Vernetzung der Museums-
Determinanten.

Durch die Haffverbindung zur Oder ist die Ver-
sorgung Berlins mit Ziegeln aus dem Bespre-
chungsgebiet darstellbar.Nicht umsonst vermerkt
man in der Geschichte den Ausspruch: Berlin ist
auf dem Kahn gebaut (Abb. 12 b + c). Insofern ist
der regionale Verkehr – als museales Produkt in
Eggesin verortet – auch in größere Zusammen-
hänge, zumindest in logistischerHinsicht, einzu-
betten.DieVernetzungvonBinnen- und Seeraum
wird somit für den Besprechungsraum exempla-
risch.
Diese Mittlerfunktion als die Besonderheit des
Fahrtgebietes lässt sich dann auch auf das Haff-
gebiet alsNatur- undKulturraumgleichermaßen
beziehen. Es vermittelteWarentransport zwischen
See- und Binnenraum. Diese Lagunen und
Strandseen sind Relikte der nacheiszeitlichen
Ausgleichsbewegungundverlanden zunehmend.

Viele dieser Räume sindheute kaumnoch als ehe-
malige, der Küste nachgeordnete Wasserfläche
bemerkbar. Auch hinsichtlich des Stettiner Haff-
gebietes sind diese Verlandungsbewegungen er-
fasst. Der ehemalige, nacheiszeitliche Haffstau-
see, der sich bis in die Gegend um Löcknitz
erstreckte, ist z. T. bewusst melioriiert worden.
Am Eggesiner See, unweit des Museums befind-
lich und per Wanderweg zu erreichen, ist diese
Landschaftssituation leicht vomMuseumaus per
Kamera-Liveschaltung darstellbar (Abb. 2). Wo
man noch bis in die Frühe Neuzeit im Schriftgut
Wasserverkehr und Fischerei vermerkt, ist heute
sumpfige und trockengelegte Landschaft. Diese
interessanten Veränderungen des Naturraumes
und deren Einfluss auf die Besiedelung sindmu-
seal-didaktisch ein spannender Exkurs, welcher
die Frage vonNatur- versus Kulturraum als heu-
tigen Re- und Diskurs in einer Retrospektive ge-
führt begreift – und auf die heutige Naturpark-
diskussion bezogen natürlich auch vice versa. Da
dieNaturlandschaft hinsichtlichBegradigungvon
Flüssen und Küstenverläufen etc. eine nachhalti-
ge Veränderung erfuhr, zeigt dies für das Thema
Kahnschiffbau in einemkulturlandschaftlich ori-
entierten Museum weitreichende Synergien auf
(s. Abb. 1 + 2). Die enge Verbindung von Natur-
undKulturraumwirdbeispielhaft undderenDar-
stellung schafft dem Besucher die Möglichkeit,
über die Landschaft ganzheitlich zu reflektieren.
Das schafft ganz automatisch Schnittstellen zu
anderen Angeboten naturlandschaftlicher Art,
wie z.B. derNutzungvonNaturlehrpfaden. Schü-
lern der Umgebung wird die Bedeutung fach-
übergreifender Diskurse vermittelt.

Wracks zwischen Ufersaum und Schifffahrts-
weg – Exponate in der Landschaft als personi-
fizierte Geschichte?

„Noch kündet Sachgut, künden Worte“ schrieb
1962 Wolfgang Rudolph, als er auf die traditio-
nelle Frachtsegelei und Schifffahrt an der deut-
schenOstseeküste zu sprechen kam.Heute, nach
über 40 JahrenunddemVerschwindendieser fah-
renden Sachzeugnisse und dem Aussterben der
Menschen, die mit diesen Fahrzeugen ihr Leben
verbinden, sind nur noch wenige Überreste „in
Rohrplan und Modder“, wie Rudolph 1994 titel-
te, beredtes Zeugnis dieser Zeit.

110



Museum für Kahnschiffbau

Abb. 12a
Die Hafentopografie vieler
Häfen am Stettiner Haff ist
viele Jahrhunderte genauso

durch den Haffkahn
geprägt worden, wie die Sil-
houette derselben, wie wir
es hier an einem Beispiel

von Ueckermünde besehen.

Abb. 12 b + c
Eine der wenigen Überreste
der hölzernen Fertigungsart

der Haffkähne als
Kaffenkahn.

Als mit Ziegeln vollbe-
ladenes Wrack abgeborgen
und im Dt. Technikmuseum

Berlin ausgestellt.

Er, der in seinen Monographien und Aufsätze,
sich dieses Kulturgutes mit großer Sachkenntnis
annimmt. Arbeiten die von einer jetzt fast „aus-
gestorbenen maritimen Kulturlandschaft, deren
Typus auf den Bau und die Nutzung verschie-
denster traditioneller hölzerner und eiserner
Boots- und Schiffstypen ausgerichtetwar, berich-
ten, sind irgendwanndie einzigen Informationen
die uns bleiben, wennwir nicht selbst technische
Denkmale aus dieser Zeit erhalten können – ein
bis dato absolutesDesiderat und en gros auch die
Motivation dieser Museumskonzeption.
Diese Fahrzeuge manifestieren in ihrer Gegen-
ständlichkeit über schriftliche Aufzeichnungen
hinaus Informationen über eine Region, die sich
über Jahrhunderte entwickelte, die aus der Inter-
aktion vonMensch undMeer ihre Ursprünglich-
keit, ihre Eigenart und Traditionen nahm. Diese
Fahrzeuge sind unverzichtbares Kulturgut und
selbst als Wrack Bestandteil unserer maritimen
Kulturlandschaft.
Sie gehören nicht nur zumGestern, sondern auch
zum Heute und würden demMuseum – als Au-
ßenobjekte eingebettet in eine unverwechselbare
Naturlandschaft – eine besondere Charakteristik
und Authentizität verleihen, indem man Objek-
te in ihrem geschichtlichen Umfeld belässt und
sie dennoch museal vernetzt.
Darüber hinaus sinduns diese Fahrzeuge Schlüs-
sel für das Gespräch mit Gewährsleuten, die mit
diesen Wracken zum Teil ihre Lebensgeschichte
verbinden. Sie sind somit auchZugang zu imma-
teriellem Museumsgut, indirekt narrative Quel-
len, die Sachkultur persönlich machen, Wracke
zwischenUfersaumund Schifffahrtsweg aus der
Anonymität bringen. Zu vielen der erwähnten
Fahrzeuge hatWolfgangRudolph eineGeschich-
te aufgezeichnet und sie – als Mitglied der Aka-
demie derWissenschaften – in einermehrere hun-
dertObjekteumfassendenWrackkarteizusammen-
geführt. Aus dieser lassen sich auch für das Stet-
tiner Haff hinsichtlich der musealen Inwertset-
zung dieser Quellengruppe wertvolle Informa-
tionen recherchieren. Viel zu wenige von der
Kartei erfasste Fahrzeuge fanden Eingang in ein
Museumsinventar, als restaurierter Zeitzeuge im
musealen Dienst, wie z.B. ein Schleppkahn, der
jetzt der schwimmenden Museumsflotte des
Deutschen Schiffahrtsmuseums zugehörig ist (s.
Abb. 3), oder der im Technikmuseum Berlin be-
findliche Kaffenkahn (s. Abb. 12b)

Museum und Denkmalschutz

MaritimeArchäologie konzentrierte sich bis dato
zumeist auf die typologische Einordnung von
Schiffsfunden. Die Fertigungsart der Fahrzeuge
unddieKonzentration auf bestimmteZeitstellun-
gen umreißen aber nur einen Gesichtspunkt der
archäologischen Interpretation der maritimen
Kulturlandschaft. Auch im Zusammenhang mit
demMuseumsaufbau steht das wracke Schiff im
Mittelpunkt der Betrachtungen. Besprochen und
bildlich präsentiert wird allerdings eine Fund-
gruppe, die zwar neuerdings ins Blickfeld derÖf-
fentlichkeit gerät – jedoch nicht durch spektaku-
läre archäologische Untersuchungsergebnisse
verbundenmit abenteuerlichemTauchgang, son-
dern vielmehr durch das Problem ihrer Entsor-
gung imZugeder Flurbereinigung. Insofern trägt
unser Museumskonzept auch zum Erhalt dieser
wichtigen Fundgruppe bei.
Zwar ist ihnen nicht so schnell beizukommen,
„eingewachsen“ in unsere maritime Kulturland-
schaft haben sie Jahrzehnte überdauert, die vor
sich hin modernden Haffkähne, alten Schlepper,
die Stromquatzen undLieker im Schilf undMod-
der. Oft als Wiedernutzung mit Bedacht veran-
kert, geflutet, alsMolenkopf undAnlegermit qua-
simultifunktioneller Bedeutung, oder einfachnur
abgestellt und vergessen. Was fangen wir mit ih-
nen an?Wohin führt der Streit zwischenWasser-
bauern,ArchäologenundSchifffahrtsämtern,Na-
turschützern, Volkskundlern undHistorikern um
den Erhalt dieser wichtigen Zeitzeugen bespro-
chener Interaktion und Meilensteine bemerkter
heimatlicher Identität. Darüber hinausmacht der
Schrottpreis und „Pflege des öffentlichen Rau-
mes“ viele berufliche oder „ehrenamtliche“ Ent-
sorger erfinderisch.
Diese Zeitzeugen findet man allerorts an unserer
Küste. DieWiederverwendung – oder sollte man
schreiben: Zweckentfremdung? – der Kähne
kennt ganz unterschiedliche Facetten. Mal dien-
ten sie als Bunkerraum, andernorts als Zuchtbek-
ken für Fische, wie die in Seedorf unter Wasser
liegendeGarnpolt.Auch alsViehtränke zerschnit-
ten und an Land geholt nutzte man die ausran-
gierten Kähne, und nicht zuletzt immer wieder
als Bollwerke.
Nachfolgend sollen als eineArt tour d’horizon der
so genannteAußenbereich anhand ausgewählter
Beispiele dargestellt unddieObjekte alsMedium
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Abb. 13 a + b
Das virtuelle, digitalisierte
Arrangement kann den
materiellen Rest in seiner
historischen Dimension
abbilden und somit einen
spannenden Exkurs von
Gegenwart und Vergangen-
heit offerieren - besonders
für Kinder.

Abb. 14
Einer der drei Schleppkähne
ist die Péniche von Willi van
der Heyden aus Uecker-
münde. Sie schützt den
Seglerhafen vor Zinnowitz
im Achterwasser vor den
heranrollenden Wogen.

der Geschichte in Verbindung mit Einzelschick-
salen exemplifiziert werden. Diese Objekte las-
sen sich perWasserwanderweg auch vomMuse-
umsgebäude Eggesin aus erkunden. ImMuseum
selbst kann der informative Bezug zu diesen Ob-
jekten hergestelltwerden,wie unten beschrieben.
Sowärenwichtigemuseale Zeugnisse in derVor-
ortperspektive erlebbar. Einmit EU-Geldern ent-
wickelterWasserwanderwegweist diese nachfol-
gend beschriebenenOrte als historischeDenkmä-
ler nicht weiter aus. Ein Wasserwanderrastplatz
befindet sich aber in unmittelbarer Nähe des avi-
siertenHaffkahnmuseums (s.Abb. 10 f). Per PDA
lassen sich auchweitereObjekte in der Landschaft
für das Museum sinnvoll vernetzen (Abb. 13 a +
b). Dies könnte durchaus den polnischen Bereich
des Haffes mit einschließen.

Beispiel 1: Der Schiffsfriedhof von Liepgarten

FährtmanperKanu, gebuchter Floßtour oder auf
demDeich mit dem Fahrrad vom Eggesiner Mu-
seumsgebäudeUecker abwärts, so führt der Fluss
zu einem Altarm seines ursprünglich mäander-
förmigenLaufes - zumsogenannten „Schiffsfried-
hof“ in der Nähe des schon oben thematisierten
Kahnschifferdorfes Liepgarten.Auchwennheut-
zutage vondieserVergangenheit desDorfes kaum
Kulturgut zeugt – die Heimatstube berichtet en
gros über die Landwirtschaft undWohnkultur in
alten Tagen – ist durchschnittlich jeder dritte Ein-
wohner Liepgartens vor demKriege in derKahn-
schifferei tätig gewesen. Unweit Liepgartens be-
fanden sich noch zu meiner Kinderzeit, in den
80er Jahren, zwei Breslauer Maßkähne und eine
Péniche, die vonder für denUeckermünderRaum
so prägenden Kahnschifferei erzählen könnten.

Beide Breslauer Maßkähne sind der Verschrot-
tung Ende der 80er Jahre anheim gefallen, und
die Péniche vonWilli van der Heyden fristet seit
dem Beginn der 80er Jahre, wie aus der Abb. 14
ersichtlich, ihr zweites Leben als Hafenbollwerk
in Zinnowitz, zusammen mit der WALTER des
Kahnschiffers Karl Goldmann.
Heydens eigene Péniche und die seines Bruders
sindEndedes 1.Weltkrieges ursprünglich als Re-
parationsleistung für Belgien an deutscher Ost-
seeküste aufgelegt worden. Die belgischen Auf-
traggeberwaren aber sehr kritisch, und so ist nicht
alles gen Belgien gegangen, was als deutsche Re-
paration vom Stapel lief. Firmen kauften diese
kassiertenGefäße auf undverkauften sie an deut-
sche Schifferweiter. Die Péniche auf dem Schiffs-
friedhof, die ich noch in meiner Kindheit als
Schwimmbassin mit meinen damaligen Freun-
den genutzt habe, war 1923 in Tondern (Schles-
wig-Holstein) gebaut worden und 1929 vonWil-
li van der Heyden von der Stralsunder Ein- und
Auskaufsgesellschaft aus dritter Hand erworben
worden. Ein Jahr später kaufte Hans Albert sei-
ne Péniche. Nur insgesamt acht Fahrzeuge die-
ses Typs verblieben in Deutschland. Zum Ende
desZweitenWeltkriegswurde das FahrzeugWil-
li van der Heydens auf der Peene mit einer La-
dung Fliegerbekleidung an Bord von der nahe
rückenden Front überrascht. Das Nachbarschiff
hatte Holzpantinen für die Konzentrationslager
geladen. Da beide Schiffsladungen wegen des
Vormarsches der Russen ihren Bestimmungsort
nicht mehr erreichen konnten, dienten die Panti-
nen schließlich als Brennholz um den Schiffsin-
nenraum zu heizen. Die Fliegerbekleidung wur-
de als Tauschobjekt gegen Lebensmittel verwen-
det, da die Schiffer in der Peene festsaßen, weil
fast alle Brücken gesprengt waren.
Im Jahre 1965wurde die Kahnschifferei auchmit
diesem Fahrzeug eingestellt. Es lag dann eine
Zeitlang ander Pier imUeckermünderHafen, bis
es ein Sturm fast auf die Dalben drückte und das
Schiff beinahe Leck kam. Hierauf versenkte man
es neben zwei weiteren Kähnen im Altarm der
Uecker: Man drehte einfach die Seeventile auf.
Ein Schiff mit fast 250 t Fassungsvermögen zum
Sinken zubringen, ist nicht einfach, undderKahn
wollte wohl Partout nicht zum alten Eisen gehö-
ren. Noch ehe er ganz auf dem Schlick aufsaß,
hattenKinder das vertäute Schiff losgemacht, und
eines Morgens wunderten sich die van der Hey-
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Abb. 15
Nur Vor- und Achterpartie
schauen aus demWasser,
das bizarre Bild setzt sich

unter Wasser fort.
(Foto A. Duerst)

Abb. 16

dens, als das Schiff dwars vor der Ueckerbrücke
zu liegen kam; niemand war an Deck. Der zwei-
te Versuch war erfolgreicher, und unter Bewa-
chung wurde das Schiff letztendlich erfolgreich
auf Grund gesetzt.
Heute sind die verbliebenen Reste von fünf Fahr-
zeugen ganz unterschiedlicher Provenienz imAl-
tarm zu finden. Ende der 80er Jahrewurden zwei
Kähne aus dem Altarm abgeborgen und ver-
schrottet,mit denen eine bewegteGeschichte ver-
bunden ist.
Ich war vor acht Jahren bei Artur Schramm zu
Gast, um ihn nach seinem alten Breslauer Maß-
kahn zu befragen, den sein Schwiegervater Paul
Gerhard bis 1960 gefahren und den er dann Ar-
tur Schrammüberlassen hatte. Bis 1965war auch
Artur Schramm mit dem Kahn unterwegs, bis er
dann1966auch imAltarmaufGrundgesetztwurde.
Die Klassifizierung inMaßen kannte in der DDR
sechs Kategorien. An der Bezifferung ist heute
nochdasMaß zu schlussfolgern (s.a.Abb. 16):Mit
einer 1 vor der Registriernummer waren kleine-
re Fahrzeuge erfasst, die untermaßig waren: z.B.
kleinere Schuten wie die 1991 von Werftbesitzer
Bikowski aus dem Altarm abgeborgene Schute,
die ihre Reinkarnation als Sandfahrer finden soll-
te, um das Baggergut einer bei Grambin in der
Zarnow entstehenden Marina abtransportieren
zu können. Sie lag lange Jahre herrenlos in der
Zarow (s. Abb. 17 + 18).
Mit 2 waren die Finow- und Großfinowkähne
klassifiziert. Erstere waren 40 m lang und 4,65 m
breit, letztere 42 m lang und 5,10 m breit. Mittel-
kähne liefen unter derKategorie 3, unter der dann
die Saalemaß- (54 x 6,20m) und Berlinermaßkäh-
ne (50 x 6,40 m) geführt wurden. Die oben schon
erwähntenOdermaßkähne (56 x 8,20m), vormals
Breslauermaß, machten die Kategorie 4 aus, der
Plauermaßkahn mit 67 x 8,20 m bekam die Kate-
gorie 5 und das Europamaß die Kategorie 6.
Artur Schramm berichtete damals, dass sein
Schwiegervater PaulGerhard seinen Schleppkahn
in Hamburg als neues Schiff gekauft hatte. Vor-
her segelten er und sein Bruder Max auf einem
pommerschen Haffkahn. Schramm war als Ma-
trose der Reichsmarine in Swinemünde statio-
niert, als er seine spätere Frau, die Tochter von
Paul Gerhard, kennen lernte, die dort in Stellung
war. Bevor Schramm auf der GORCH FOCK se-
gelte, war er als Rekrut auf dem Schulschiff
SCHLESWIG-HOLSTEIN.9 Aus der Fahrenszeit

der Gebrüder Gerhard wusste er nicht mehr all-
zu viel zu berichten. „Das, was der Lademarkt so
hergab, wurde verschifft“, berichtete er.
Mit Flugzeuginstrumenten anBord auf demWeg
von Brandenburg nach Hamburg kam auch das
Ende für diesen Kahn. Nach der Kapitulation er-
weckte das immer gut gepflegte Schiff das Inter-
esse der russischen Besatzungsarmee, nach de-
ren Anweisung alle erhaltenen Kähne mit der
Mannschaft nach Swinemünde verlegt wurden.
Dort wurden jene Fahrzeuge ausgewählt, die als
Reparation an die Sowjetunion gehen sollten.
Auch auf denKahn derGebhards kamendie rus-
sischen Inspizienten, doch Max Gebhard wusste
die drohende Verschiffung gegen Osten zu ver-
hindern. Immer wenn die Kommission an Bord
kam, drehteMax amSeeventil desKahnes –Was-
ser strömte ein. Das Urteil der Russen „Nix gut“
verschonte den Kahn vor der Reise nach Russ-
land. Der Kahn kam wieder mit den beiden Brü-
dern als Auftragnehmer der Binnenreederei in
Fahrt. Einen eigenenNamenhatte das Schiff nicht,
PAUL GEBHARD war auf einem Holzschild zu
lesen (s. Abb. 19). Anfang der 50er Jahre wurde
Max Gebhard krank, Artur Schramm ließ sich
überreden, für ihn einzusteigen.
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9 Eröffnung des II. WKWester-
platte.

Abb. 17 + 18
Schon längst aufgegeben
und im Schlamm des Al-
tarmes der Uecker ver-
graben, wurde diese Schute
gehoben, um sie wieder als
Sandfahrer in Fahrt zu brin-
gen. Das Vorhaben scheit-
erte - das Schiff lag viele
Jahre in der Zarow bei
Grambin.

Abb. 19
P. Gerhards gedeckter Bres-
lauer Maßkahn, der später
von seinem Schwiegersohn
A. Schramm übernommen
wurde, im März 1965 im
Dresdner Hafen bei der Vor-
bereitung zur Übernahme
von Ladung.

Abb. 20 (rechts)
Die ERNAder Mietzners im
Hafen von Greifswald.

Gerhard und Schramm, die ihrenKahn selbst vor
derVerschiffung in die Sowjetunion bewahrt hat-
ten, fuhrenReparationsgut zuden russischen See-
schiffen nach Stettin. Artur Schramm berichtet:
„Einmal haben wir wohl verpackte Schreibmaschinen
geladen. Vorsichtig verstauten wir die Ersten in den
Greiferarm des Ladekranes. Der Ladekahn hebt zum
Seeschiff über. Kurz über der Ladeluke stoppt der Kran
und öffnet seinen Arm. Die Schreibmaschinen fallen
in das russische Schiff.“
Artur Schramm fuhr mit Paul Gerhard bis zum
Ableben des Schiffers im Jahre 1954 und über-
nahm den Kahn dann in Eigenregie, mit einem
Bootsmann und Lehrling als Mannschaft. Einer
dieser Lehrlinge, Siegfried Lorenz, fährt später
ein Lotsenboot in Rostock. Bis 1964 ist der Eigner
mit unterschiedlichster Ladung imOberlandund
anderKüstemit seinem580 t fassendenKahnun-
terwegs, vor allemSchüttgut undBaumaterialien
werden transportiert.Mit der BezeichnungA, die
ihn als Deckskahn ausweist, wird auch empfind-
lichere Ladungwie Getreide verschifft. Die Klas-
se musste 1965 wieder erneuert werden, wenn
auch der in Kompositbauweise gefertigte Kahn
(Komposit meint hier den hölzernen Boden, ver-
bundenmit eisernen Seitenwänden) noch im gu-
ten Zustand war. Auch hatte das Finanzamt ge-
genüber den privaten Schiffern immer höhere
Forderungen, und so beschloss Artur Schramm
mit seiner Frau, den Kahn stillzulegen. Die Epi-
sode der letzten Fahrt ist mit den in Rüdersdorf
durchpolitischeHäftlinge geladenenZementsäk-
ken, damals „Goldstaub“, wie Schrammmeinte,
verbunden. Das Zählwerk setzte aus, und
Schramm hatte nach der Auslieferung noch eini-
ge Säcke über. Zur Freude der Ueckermünder
Stadtverwaltung, die aber dann dochwegen Pla-
nungsmängelnmehrereAnläufe brauchte, umdie
„wertvollen Säcke“ auch abzuholen.

Das Schiff sollte an die Binnenreederei verkauft
werden, die 15000Mark bot. Immerhin hatteGeb-
hard denKahnneu für nichtmehr als 22000Mark
erstanden. Doch Schramms Frau war zu seinem
Kummer mit dieser stolzen Summe nicht zufrie-
den. Als Schubeinheit wäre das Schiff außerdem
weiter in Fahrt geblieben. Für eine deutlich ge-
ringere Summe ging es aber schließlich als klas-
senloses Gefäß an den Rat der Stadt Ueckermün-
de, die es als Lagerschiff für Strandkörbe einset-
zen wollte. Nach der ersten Saison war die Hälf-
te der Bespannungder Strandkörbe durchgefault
– mehr Schaden, als wenn die Körbe über den
Winter imFreien gestanden hätten. DasDeck des
Kahnes war einfach zu reparaturbedürftig und
ließ Wasser in den Laderaum gelangen. Der Rat
der Stadt verbrachte den Kahn daraufhin in den
Altarm, wo er Ende der 80er Jahre freigeholt und
nachfolgend verschrottet wurde. Ein Stück Kul-
turgut war verloren.
Das gleiche Schicksal traf die ERNA von Eigner
ArturMietzner aus Liepgarten (Abb. 20). Ich traf
mich mit seiner zweiten Frau Gerda Mietzner in
Ueckermünde, die mich in der Zeit um die Jahr-
tausendwende erstaunt empfing. Ihre Frage: „Wer
mag sich denn heute noch dafür interessieren?“
ließ ich damals im Raum stehen.
GerdaMietzner stammt selbst aus einer Schiffer-
familie. ImKrieg lernte sie ihren erstenMannPaul
Ehlert kennen.DieKahnschifferwurden generell
nicht zumWehrdienst eingezogen,waren sie doch
für den Transport von Kriegsmaterial ein wichti-
ger Faktor. Ehlert und Gerda Mietzners späterer
MannArturMietznerwaren eng befreundet. Bei-
de stammten aus demKahnschifferdorf Liepgar-
ten. Das Schiff vonArturMietzner, benannt nach
seiner ersten Frau, war vor demKrieg ein Decks-
kahn, nach dem Krieg wurde er offen gefahren.
Die Ladekapazität betrug 544 t.
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Abb. 21
Einer der Flüchtlingskähne:
Die ERNAvor der Pier des

Ueckermünder Hafens.

Nun ist in diesem Beitrag schon über ganz unter-
schiedliche Fahrtbereiche nebst den beförderten
Gütern berichtet worden, doch diese Fahrzeuge
stehen auch für eine ganz besondere Fracht:Men-
schen, und zwarMenschen auf der Flucht vor der
nahen Front. So ist die ERNA von Mietzner mit
einer ganz speziellen Mission in Verbindung zu
bringen, die in den Apriltagen 1945 auch meine
Großmuttermit ihrerwenigeWochen alten Toch-
ter, meiner Mutter, an die Pier des Ueckermün-
der Hafens trieb. Die Front rückte schnell näher
und alle Evakuierungsplänewurden zumSchluss
Hals über Kopf in die Tat umgesetzt. Der Land-
verkehr kam immer mehr zum Erliegen, die Al-
ternative war die Flucht über das Wasser. Johan-
nes Freitag, der lange Jahre dem Kreiskranken-
haus inUeckermünde als behandelnderArzt vor-
stand, empfingmich im Jahre 1999. Er erwies sich
als profunderKenner einer ganz besonderenEva-
kuierung: der des Ueckermünder Krankenhau-
ses in den letztenKriegstagen des II.Weltkrieges.
Am 27. April 1945 war amMittag die Verladung
der Patienten in Ueckermünde auf zwei Kähnen
unter Leitung des Chefarztes Dr. Krüger abge-
schlossen. Die Ufer waren umsäumt von Men-
schen, die auf anderen Kähnen und dem Damp-
ferUECKERMÜNDEZuflucht fanden.DieKähne
gehörten zu zwei Schleppzügen, die den Befehl
erhalten hatten, inRichtungRügen aufzubrechen.
Einer der Kähnewar die ERNA(s.Abb. 21). Zwei
Schlepper der Firma C. Köhn (der Reeder ist zu
dieser Zeit schon durch sowjetische Stoßtruppen
erschossen worden) brachten den Zug in Fahrt.
Einen Tag später, am 28. April, erreicht die Rote
Armee die menschenleere Pier Ueckermündes,
die Stadt ist eingenommen!
Zu diesem Zeitpunkt hat der erste Zug – beste-
hend aus der FRIEDA mit Chefarzt Dr. Krüger,
den Kranken und der Eignerfamilie Ladwig, der
ERNAvon Ehlert und dem Schiff von FritzHeid-
schmidt – Stralsundpassiert,wo schonGeschütz-
donner grollt. Doch es muss auch noch einen
Kahn in diesem Zug gegeben haben, der ERNA
hieß, und zwar das Schiff von Artur Mietzner.
Gerda Lickstedt, die ich als Tochter der Ehlerts
nochmals dazu befragt habe, meint sich zu erin-
nern. Das besagte Schiff auf dem Schiffsfriedhof
des Altarmes war also höchstwahrscheinlich an
dieser Evakuierungsfahrt beteiligt.
Einige der Kähne des zweiten Zuges verblieben
wahrscheinlich in Stralsund.

Johannes Freitag befragte in seiner Recherche
mehrere Zeitzeugen, die damals zum Teil noch
junge Mädchen waren. Auch Gerda Mietzner ist
mit ihrem Mann Paul Ehlert (ein entfernter Ver-
wandter des ebenfalls Ehlert heißenden Eigners
der ERNA) und dem Kahn auf der Flucht. In ei-
ner BuchtwirdGerdaMietznermit demStoßboot
von Bord gebracht und durch ihren Mann tags-
über in den Büschen versteckt. Wenige Tage spä-
ter kommt sein Freund Artur Mietzner, der spä-
tere zweite Ehemann Gerda Mietzners, mit
seinem Schiff vorbei und nimmt die Ehlerts in
Schlepp nach Ueckermünde. Wo war Mietzner
zuvor gewesen, in welcher Bucht lagen die Eh-
lerts – GerdaMietzner zerbrach sich denKopf, es
wollte ihr nicht einfallen.Gewährsleute dieser be-
wegenden Zeit sind kaum noch zu finden und
wer hätte gedacht, dass diese Episoden mit
Frachtfahrzeugen wie Kähnen verbunden ist.
Fakt ist: Die evakuierten Krankenhausinsassen
kamen am 2. oder 3. Mai in ihrem Bestimmungs-
ort Martinshafen – ein ehemaligen Kreideum-
schlagsplatz im Jasmunder Bodden – anundwur-
den dann weiter auf dem Landweg in ein leer
stehendes Gutshaus inNeuhof verbracht, wo sie,
auf Strohsäcken liegend, erstmal notdürftig ver-
sorgtwurden.Doch viele starben und sind auf ei-
nemnahegelegenenFriedhof begraben.DieKreu-
ze stehen heute noch als Mahnmal und
Erinnerung an diese Flucht. Wenige Tage später
hatte sich die Lage entspannt und aufAnweisung
der Besatzer wurden die mithilfe der Kähne ge-
flüchteten Ueckermünder wieder in Richtung
Ueckermünde in Marsch, in Fußmarsch gesetzt.
Am zersprengten Rügendamm kampieren sie
und werden von den auf dem Rückweg befind-
lichenUeckermünderKähnenwieder aufgenom-
men, die im Schleppzug die Flüchtlinge bis an
den Ueckerkopf bringen.
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Abb. 22
Die ALTENBURG -
quasi von der Natur in
Szene gesetzt.
(Foto: A. Duerst)

10 Gesellschaft für Sport und
Technik der DDR.

Abb. 23
Die ST. PETER UND PAUL
alias ALTENBURG im „un-
sichtbaren” Schlepp eines
Fischkutters bei Filmauf-
nahmen für die tschechisch-
ungarische Koproduktion
„Die Abenteuer des Grafen
Benovski” 1974 vor dem
Ueckerkopf.

Die ERNA war mit den ins Ungewisse zurück-
kehrenden Flüchtlingen besetzt, die laut Kom-
mandanten-Beschluss am Molenkopf abgesetzt
werden mussten. Das Schiff selbst soll dann mit
den Eignern – wie z.B. auch das Schiff von Fritz
Heidschmidt undA. Ladwig – nach Eichstade im
Hafen von Swinemünde verbracht worden sein,
wo es als Reparationsleistung von den Besatzern
kassiert wurde. Aus Freitags Zeitzeugenbefra-
gungen zudiesen dramatischenTagen ergibt sich
jedoch kein klares Bild mehr – die Aussagen dif-
ferieren erheblich.
Die ERNA ist Freitags Kenntnisstand folgend
nach Russland gegangen. In der ERNA von Ar-
tur Mietzner, die nach Kenntnisstand von Hans
Albert vanderHeydendenKrankentransport be-
sorgte, badete ich abermitmeinenKlassenkame-
raden vergnüglich in den 80er Jahren. NachAus-
sage vonErnstHeidschmidt,Geschichtslehrer am
Ueckermünder Gymnasium und Bürgermeister
des Kahnschifferdorfes Liepgarten, ist der Kahn
seinesOnkels von Swinemündemitsamt der Eig-
nerfamilie Fritz Heidschmidt aus Swinemünde
zurückgekehrt.Heidschmidts hölzernes Schiff sei
außerdem der letzte Neubau eines Kahnes auf
der Stöckerwerft in Ueckermünde gewesen.
Auch weniger alte Fahrzeuge liegen im Altarm,
dazu gehört eine Kategorie von Fahrzeugen, die
in meiner Kinderzeit die Silhouette des Uecker-
münder Hafens prägte – die 17-Meter-Kutter der
ehemaligen FPGUeckermünde. Zwei Fahrzeuge
liegen imArm, worunter ein Fahrzeug mit einer
ganz besonderen Geschichte ist:
Ursprünglich hatte Günther Sarnow, der früher
auchmit den Schiffen derWeißen Flotte verkehr-
te und manchen Menschen der Region noch als
Schiffsführer derWeißen Flotte in Erinnerung ist,
die ALTENBURG als Wohnschiff gekauft. Das
Schiff istwahrscheinlich in Barth gebautworden.
Das Fahrzeug war genau 17,60 m lang. Sarnow
war nicht nur lange Jahre für dieWeiße Flotte un-
terwegs, er hat sich auch intensiv mit der Fahr-
gastschifffahrt im Ueckermünder Revier befasst.
Doch Sarnowkamnoch zu anderenEhren. Er ver-
half als Kapitän dem Grafen Benovski im Jahre
1709 zur Flucht, und zwarmit derALTENBURG.
Er hat Beweise, und zwar Fotomaterial. Schnapp-
schüsse aus dem18. Jahrhundert? fragte ichmich
damals.

Eine tschechisch-ungarische Koproduktion er-
suchte um Hilfe bei der DEFA, der Filmgesell-
schaft der DDR, die wiederum wandte sich 1974
an Sarnow, der schon lange um ein Nutzungs-
konzept für sein Schiff rang. Es dauerte nicht lan-
ge, und aus der ALTENBURG wurde ein Zwei-
master unter Segeln (s. Abb. 23). Jedoch bekam
sie nur einen historischenLook verpasst, unddas
Schiff segelte nicht aus eigenerKraft. DerGraf sei
mit der flotten „Jacht“ nicht nur einmal geflüch-
tet, beschrieb Sarnow mir. Mehrmals wurde die
Szenewiederholt. Sarnow hat den Grafen als im-
mer heiteren, „angeheiterten“Menschen in Erin-
nerung. Ihn selbst machten die Maskenbildner
zumHaudegen.Auchdas ist eineGeschichte, die
mit den sonst auf derOstsee vorrangig vonKarls-
hagen aus fischenden 17-Meter-Kuttern und mit
Ueckermünde verbunden ist. Filmkultur schaff-
te ein besondereArtMaritimerKulturlandschaft.
Zwar sah ich das Schiff noch selbst am Kohlen-
kai des Ueckermünder Hafens liegen, aber seine
Gnadenfrist konnte der Fernsehauftritt nur kurz
verlängern: Unmittelbar nach den Dreharbeiten
wurde das Schiff von der DEFA abgeriggt, und
Sarnow schenkte es 1974 der GST,10 die Jugend-
arbeit mit dem Schiff plante.
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Abb. 24 + 25
DER KLEINE FRITZ kam

nie richtig in Fahrt.
Schnell fand er seinen Platz
im Altarm der Uecker und

ist langsam in den Ufer-
saum eingewachsen.

Abb. 26 (links oben)
Die ALTENBURG auf dem
Schiffsfriedhof in Uecker-
münde. Wo endet Kultur-
landschaft und wo beginnt

Naturlandschaft?

Abb. 27 (links)
Ein besonderes Naturerleb-

nis wird durch das PDA
auch zu einem ein-

prägsamen historischen
Exkurs. Ein Museum in der

Landschaft.
(Fotos: A. Duerst)

Doch das Vorhaben wurde nie in die Tat umge-
setzt und die ALTENBURG verschwand im Al-
tarm der Uecker. Als wir sie porträtieren, hatte
die Natur schon vom Schiff Besitz ergriffen. Eine
Eberesche, an der ein Hopfenbusch hinaufrankt,
verschafft uns einen einmaligen Eindruck davon,
wie sich einDenkmal dermaritimenKulturland-
schaft über die Jahre verändert und quasi zum
Naturdenkmal wird. Neben der ALTENBURG
liegt DER KLEINE FRITZ.

Von der unspektakulären, viel zu kurzen Ge-
schichte dieses Schiffes berichtete mir Sarnow
ebenfalls: Im Jahre 1963 verlangte es demRat der
Stadt nach einem neuen Schiff. Das 1905 in Ro-
stock gebaute DampfschiffWALTER, das 1955 in
Barth zumMotorschiff umgebaut wurde, wurde
daraufhin 1963 in Barth erworben und kam als
UECKERMÜNDE – noch mit traditionellem
„Dampferschnitt“ – für denRat der Stadt in Fahrt.
Sarnowwurde Schiffsführer, unddas Schiff präg-
tewie kein zweites über lange Jahre und über die
Wendehinaus dasHafenbildUeckermündes.Un-
erklärlich bleibt, warum ein derart traditionelles
Fahrzeug für die Stadt und seineMenschen nicht
erhalten bleiben konnte; es fährt jetzt in Kiel.
Nur wenige wissen allerdings, dass der Kauf der
WALTER an eine Option gebunden war, an der
die Stadt nicht vorbeikam. Das Schiff konnte nur
zusammen mit DER KLEINE FRITZ erworben
werden.Man einigte sich, unddas Schiff kammit
der WALTER nach Ueckermünde. Zuerst sah es
danach aus, dass man aus dieser Crux das beste
machte. Ueckermünde konnte durchaus ein wei-
teres Schiff verkraften. Mit einemUmbauplan (s.
Abb. 28) sollte das Fahrzeug mehr Passagieren
Platz bieten.Auchder Bürgermeister sei dafür ge-
wesen, erzählt Sarnow. Doch dieses Konzept
konnte er wohl letztlich seinen Stadtvätern nicht
plausibelmachen.DERKLEINEFRITZ, nicht ein-
mal richtig in Fahrt gekommen, fand so sein
Schicksal imAltarm, wo sich die Natur ihn lang-
sam, so scheint es uns zumindest, zurückholt. Tief
eingewachsen präsentiert sich uns das Schiff heu-
te. Als Kind konnte ich noch den Namen an der
Bordwand erkennen, seine traurige Geschichte
bliebmir aber lange verborgen.Das Beispiel zeigt
auf,wie spannend, vielschichtig undwichtig eine
museale Präsentation dieser Fahrzeuge ist.

Außenbereich Beispiel 2

Fährt man die Uecker bis zu ihrer Mündung, be-
findet sich rechter Hand der kleine, idyllische Fi-
schereihafen Neuendorf. Dort findet man unter
einer Steinpackung den hölzernen, in Komposit-
bauweise gefertigtenKahn vonLudwig Bold, der
seineWiedergeburt alsMole vor derZufahrtNeu-
endorfs fand. Als Dreimast-Segelkahn im Fi-
nowmaß gefertigt, kam er auf 40 m Länge und
4,65 m Breite und passte somit gut in die Schleu-
sen des Finowkanals, nach dem ihm in Stettin die
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Abb. 28
Veränderungspläne sollten
dem Schiff DER KLEINE
FRITZ für die Hafftouristik
der Stadt Ueckermünde zu
einem Umbau verhelfen.
Querelen in der Stadtver-
waltung ließen das Projekt
scheitern.

Abb. 29
Nicht motorisierter Kahn
mit Stoßbooten.

Masten abgenommen wurden und man ihn
stromaufwärts schleppte. Die Masten wurden in
Stettin zwischengelagert, bis das Schiff wieder
stromabwärts vorbeikam. Ein spezieller Galgen
im Stettiner Hafen besorgte das Auf- undAbrig-
gen. Die alten Haffkähne mit ihrer besonderen
Stevenform und ihrem überdimensionierten Ru-
der dominierten als Silhouette nicht nurdasOder-
haff (s. a. Abb. 12b + c). In jedem der Haffgewäs-
ser tauchte das Fahrzeug für die kleine
Frachtsegelei – je in spezieller Variante – auf: Der
Kurenkahn im Kurischen Haff, die preußische
Lomme im Frischen Haff und eben der pommer-
sche Haffkahn – dieser Haff übergreifende Kon-
text zeitigt besondere Synergien zu unseremPro-
jekt LAGOMAR. Gefahren wurde mit den
Kähnen vor allemMassengut. Die hölzernen Ste-
venkähne, die in Rieth ansässig waren, wie der
hier beschriebene von Ludwig Bold, waren vor
dem Krieg hauptsächlich im Holztransport aus
den dichten Wäldern um Rieth tätig. Es existier-
te eine regelrechte „Holzlinie“ von Rieth zu den
Sägewerken, insbesondere insAchterwasser. Riet-
her Kahnschiffer verkehrten vom Bollwerk in
Rieth vorrangig nachLaatzig (pol. Laska) amUfer
derDievenow (heuteDzwina). Die damals segel-
betriebenen Kähne brauchten günstigen Wind,
um sie am Bollwerk mithilfe der immer mitge-
führten Stoßboote vonder Pier frei zu bekommen
und sie dann aus dem engen Revier der Riether
Bucht freizusegeln (Abb. 29).
Der Ausspruch „Grüß mi min Ricksch, ick för
nachLaatsch“ gibt Kunde vondemVersegeln des
Holzes in Richtung Wolin. Auch bis nach Berlin
war man unterwegs, und nicht nur auf der Wol-
ga wurde getreidelt, wie das bekannte Bild „Die

Abb. 30 Hans Bold hat den Kahn seines Vaters auf
einem Kapitänsbild bewahrt. Die Masten der segeln-
den Holzkähne erforderten große Galgen zumAuf-
richten derselben, auf der Oderfahrt wurden sie in
Stettin gelegt und deponiert. Die Takelage war zwar
technisch einfach, die Bedienung forderte aber den
„ganzen Seemann”.

Wolgatreidler“ von Ilja Repin diese besondere
Fortbewegung der Schiffe in einer Szene festhält.
Auch die Oder hinauf wurden mit Pferden und
Manneskraft die Schiffe gezogen. Die Kahnschif-
ferei war eine beschwerlicheArbeit, die trotz der
hier beschriebenen Erschwernisse immer noch
lohnender erschien als der Transport über Land.
DieHolzkähnewaren natürlich pflegeaufwändi-
ger als die dann aus Stahlplatten vernieteten Ei-
senkähne, die dazu noch preiswerter produziert
wurden und schneller segelten. Die Holzkähne
kamen langsamausderMode. Insbesondere nach
dem II. Weltkrieg kamen die Holzkähne kaum
wieder in Fahrt.Auch der Haffkahn von Ludwig
Bold wurde zunächst einmal an der Eggesiner
Brücke verankert, da Bold altersbedingt aufhör-
te. Recht verwundert war sein Sohn dann den-
noch, als der Kahn seiner Familie Ende der 50er
Jahre plötzlich nicht mehr an der Eggesiner Pier
aufzufindenwar. Erwar ohne Einverständnis der
Bolds in Neuendorf als Bollwerk mit Steinen be-
laden und versenkt worden.
Der Kahn hat neuerdings sein Grab unter einem
Berg großer Feldsteine gefunden, aus denen die
neueMole entstand. Einige Teile des Schanddecks
sieht man noch neben den Steinen herausragen.
Ist der Kahn auch nicht mehr zu erkennen, hat
Hans Bold die Erinnerung an den Kahn dennoch
in einemKapitänsbild bewahrt. Über seinerCouch
im Wohnzimmer ist das Schiff unter vollen Se-
geln unterwegs – ein raresAbbild dieser Katego-
rie von Bildern, die selten Motive der kleinen
Frachtsegelei zum Bildinhalt hat ( Abb. 30).
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Abb. 31
Der Haffkahn von Ludwig
Bold erlebte seine ´Wieder-
geburt´ als Mole vor dem

idyllischen Hafen von Neu-
endorf bei Ueckermünde.

Im Zuge von Befestigungs-
maßnahmen verschwand er
unter einer Lage von Gra-
nitsteinen, die den Hafen

besser schützen sollen. Vorn
im Bild sieht man noch Teile

des Schandecks.

11 s. auch Springmann&Schrei-
er in diesem Band zum Reeder-
konsortium der KLUCZ NIE-
DAMIR.

Fazit:
Diese kleinen, mitunter sehr persönlichen Ge-
schichten, gebunden an konkrete Hinterlassen-
schaften und vernetzt mit einschlägigen Objek-
ten und darüber hinaus mit einer Erkundungs-
tour viaGPS-orientierten PDAverbunden, lassen
den Besucher Geschichte einprägsam wieder –
oder erstmals – entdecken. Das erwähnte Kapi-
tänsbild im Eggesiner Museumshaus beispiels-
weise, verknüpftmit einer PDA-Tour, lässt diew.
o. besprochene Vernetzung desMuseumsgebäu-
des mit seinen Außenobjekten transparent wer-
den. In einer Vorortperspektive könnten Muse-
umsmacherumdiesesObjektweitereGeschichten,
so z. B. zur interessanten Neuendorfer Fischerei,
via PDA-Guide erlebbar machen.
In Hinsicht auf die Transnationalität soll insbe-
sondere der infahrtgebrachte Schleppzug Syner-
gien für ein deutsch-polnisches Konzept vorhal-
ten.DiesesKonzept ergibt sich ausder Landschaft
selbst, da der Schleppzug als zurückgelassenes
Objekt wieder in Wert gesetzt wird und somit
auch für die in der Landschaft belassenen, muse-
al zu vernetzenden Objekte steht.

Erlebnisorientierte Museumsangebote wie das
Freilichtmuseum Ukranenland und das Wolin-
Vineta-Jomsbork-Festival sprechen für die Bedeu-
tung kulturellerAngebote. Diese gehören durch-
aus zu einemabwechslungsreichenUrlaub in der
Region. Ein besonderes Augenmerk richten die
erwähnten Institutionen insbesondere auf dieAt-
traktivität ihrer Einrichtungen fürKinder und ju-
gendliche Besucher. So werden beispielsweise
Projektwochen als Klassenausflüge angeboten.
Ein auf erlebnisorientierteGeschichtsvermittlung
ausgerichtetes Konzept lässt sich teilweise auch
mit demAufbau einesHaffkahnmuseums zusam-
menbringen und wirtschaftlich führen.

Die museale Inwertsetzung einer mobilen
Schleppeinheit (Dampfschlepper, Kahn)

Durch die Infahrtbringung der oben schon er-
wähnten musealen Schleppeinheit wäre ein wei-
terer Bezug zur Landschaft gegeben, da dieser
mit wechselnden Ausstellungen im Sommer an
unterschiedlichen Orten im Haff seine Besucher
hat. Die Ausstellungen auf dem Kahn könnten
durch ein gemeindeübergreifendes, binationales
Konsortium getragen werden,11 welches eine
ganzheitliche Inwertsetzung und damit eine ent-
sprechendeWirtschaftlichkeit dieser schwimmen-
denMuseumskomponente Eggesins garantieren
würde (s. Abb. 7). Das Haffkahnmuseum in Eg-
gesin könnte die Touren aktiv bewerben und da-
mit auch auf die Attraktivität anderer Orte am
Haff hinweisen, ähnlichwie es die erwähnte PDA-
Tour erlaubt.
Bei einem besonderen Haffkahnfest könnte im
Sommer die museale Schleppverbindung in Eg-
gesin präsent sein unddie engeVerknüpfungder
Stadt als Initiatormit demmobilenMuseumdar-
stellen.Auch inUeckermündewäre solch ein Fest
denkbar.Hier könnten auch andere Schiffseinhei-
tenmusealer Einrichtungen undVereine teilneh-
men. Der Dampfschlepper für sich bietet schon
einen unverwechselbaren Eindruck davon, wie
Wasserkraft in FortbewegungmittelsWärmeum-
gesetzt werden kann. Dampfmaschinenbetrieb –
und das zeigen solche Ereignisse wie die Flens-
burger Dampferparade, die Beliebtheit des
Dampfschleppers STETTIN bei Sailtreffen, aber
auch der besondere Charme und die damit ver-
bundene Attraktivität von Dampflokomotiven –
bietet für sich schon einen Fokus, der für die Ver-
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12 s. Band 2 der Lagomar Reihe
als Symposiumsband zu Repli-
ken von Wasserfahrzeugen.

Abb. 32
Von den am Ort gelassenen
Objekten geht oft eine
besondere Faszination aus.
Mithin eine Faszination, die
ein in Szene gesetztes
Arrangement im Museum
nicht leisten kann.

marktung des Museumskonzeptes in ganzheitli-
cher Hinsicht genutzt werden kann, völlig unbe-
nommen der verschiedensten pädagogisch-di-
daktischenMöglichkeiten für den Unterricht der
angrenzenden Schulen.
In diesemRahmen lassen sich auchwissenschaft-
licheVeranstaltungenwie Symposienmit einbin-
den, da die Belebung von Regionen durch diese
Art von Schifffahrt für die Haffe immer noch ein
wissenschaftlichesForschungsdesideratdarstellt.12

Die mobile Schleppeinheit selbst wiederum ist
auf ihrer Tournee der Imagewerber für die Regi-
on und speziell für das Museum in Eggesin. Die
Stadt kann sich somit leicht als das Zentrum für
Kahnschifffahrtsgeschichte mit einem weiten
Freundeskreis des Museums darstellen. Dazu ist
es erforderlich, einen wissenschaftlichen und or-
ganisatorischen Beirat zu nominieren, der diese
Aktivitäten koordiniert und für den Forschungs-
raumHaffwissenschaftliche Fragestellungenver-
folgt.
Durch solch einen Förderverein lässt sich sicher-
lich auchdiemobile Schleppeinheit betreiben, die
imWinter an der Pier amMuseum festmacht und
dann keiner besonderen Angestelltensituation –
über das imHaffkahnmuseumverfügbare Perso-
nal von 2-3 Personen hinaus – bedarf.
DieMobilität der Schleppeinheit ist also eine sai-
sonale Unternehmung, das mit den deutsch-pol-
nischen Gemeinden gemeinsam geplant werden
muss. Das erhöht die Vernetzung Eggesins im
Haffgebiet und ist dem Ziel zuträglich, kultur-
landschaftliche Belange stärker gemeinsamandie
Öffentlichkeit zu bringen. Eine deutsch-polnische
Tourneeadministration, die dasAusstellungskon-
sortium unterstützt, wäre somit vorzuhalten (s.
Abb. 7).
Nachfolgend sollen beispielhaft zweiObjekte aus
der besprochenen Kulturlandschaft am Stettiner
Haff, die sich für solch eine Infahrtbringung ei-
nermusealen Schleppeinheit eignenkönnten, vor-
gestelltwerden.AndereAlternativen,wie der Er-
werb derartiger Fahrzeuge, sind darüber hinaus
zu prüfen.
Ein Haffkahn in Rieth und ein Dampfschlepper
inMönkebudehabendieVerschrottungsaktionen
der 80er Jahre überlebt. In einer studentischen
Vorstudie in Zusammenarbeit mit Wolfgang
Schubert, Direktor des Museums Ukranenland,
HistorischeWerkstätten, und Prof. Michael Rud-
nik, Lehrstuhl für Innenarchitektur der FH Wis-

mar,wurdenunter LeitungdesVerfassers folgen-
de Fragestellungen untersucht:

1. Wie kannman die beschriebene Schleppein-
heit museal inwertsetzen?

2. Wie kann man die Schleppeinheit auch als
museale Einheit manifestieren?

3. Welche Möglichkeiten bietet eine mobile
Ausstellungsvariante – quasi als bewegli-
chesMuseum – für die Imagewerbung einer
Region Stettiner Haff über Ländergrenzen
hinweg?

4.Worin bestehen die Visionen, diese Einheit in
die erlebnisorientierte Merkwelt der Besu-
cher zu rücken (Stichwort Eventisierung)?

5. Wie kann man diese Schleppeinheit in ein
museales Hafenszenario integrieren?

Der Schleppdampfer ELLA

Als Schleppdampfer ist ein derzeit im Rohrplan
unweit des Hafens von Mönkebude aufgelegtes
Schiff avisiert. DerHeizkessel, dieDampfmaschi-
ne und die Schraubenwelle sind noch in situ an-
zutreffen, ansonsten ist das Schiff entkernt. In ei-
ner vom Ukranenland und dem Verfasser in
Auftrag gegebenen Inspektion beschreibt der
Sachverständige für TraditionsschifffahrtDr. Ingo
Heidbrink das Schiff als ein wertvolles Ge-
schichtsdenkmal,welches durchdenZustand sei-
nerHülle augenscheinlich guteMöglichkeiten für
eine Rekonstruktion bietet.
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Abb. 33
Familie Klempin mit ihrer

ELLA posiert vor dem
Aufrichten eines Strom-

mastes. Der Schlepp-
dampfer fuhr bis zu seiner

Außerdienststellung als
Auftragnehmer der VEB
Binnenreederei der DDR.

Abb. 34
Die Dampfmaschine steht

noch auf ihrem Fundament.
Ihre zwei Zylinder machten

die ELLA 120 PS stark.

Abb. 35
Vier Zentner Brikett wur-
den pro Stunde verfeuert.

DieserDampfschlepper ist eine derwenigenHin-
terlassenschaften seinerArt. Das Schiff ist imBei-
sein des Verfassers durch den damaligen Bürger-
meister der Stadt Eggesin, DennisGutgesell, vom
ehemaligen Besitzer für eine geplante Rekon-
struktion abgekauft worden. Damit sind die Be-
sitzverhältnisse geklärt.

Betriebsgeschichte

Der Schlepper ist 1911 in Brandenburg vom Sta-
pel gelaufen und fuhr als Oberländer Schleppzü-
ge zwischen Hohensaaten und Niegripp an der
Elbe. Der Typ Schleppdampfer steht generell für
die Bewegung von unmotorisierten, nach dem II.
Weltkrieg ausschließlich geschleppten Kähnen –
im Küstenrevier als Pommer und im Binnenre-
vier alsOberländer. Insbesondere die Schleppree-
derei Köhn aus Stettin bereederte bis 1945 meh-
rereSchlepperdiesesTyps.VordemII.WKwurden
diese Fahrzeuge in der Regel von großen Reede-
reien betrieben, nach demKrieg fuhren sie in Pri-
vathand als Einzelunternehmen für dieDeutsche
Binnenreederei und wurden nach bewegten La-
sten bezahlt. Der ehemalige Besitzer Erwin En-
gelke übernahm die ELLA1965 von Franz Klem-
pin nach einem Maschinenschaden, überführte
das Schiff in seinen Heimatort Mönkebude.
Die 2–Zylinder-Dampfmaschine hatte eine Kraft
von 120 PS und beförderte sieben bis acht Kähne
mit einer Gesamtladung von ca. 2500 t. (s. Abb.
41). Das brachte einen Umsatz von ca. 1300Mark
pro Lastzug. Ab 1967 bezahlte die Binnenreede-
rei stundenweise ja nach PS Zahl – bei der ELLA
waren dies 35 Mark pro Stunde. Das Schiff wur-
de vondrei Besatzungsmitgliedern betrieben, die
alle auf demSchiffwohnten.NebenErwin Engel-
ke lebte auch die Frau des Schiffseigners auf dem
Schiff – allerdings separat in der Vorpik. Der
Schiffseigner, der selbst als Maschinist und Hei-
zer fuhr, wohnte mit Engelke im Achterschiff.

Bergung und Rekonstruktion

Um die Bergungsaufwendungen realistisch ein-
schätzen und planen zu können, wurdenmehre-
re durch Verfasser organisierte Begehungen und
Messungen vorgenommen. Letztendlich wurde
ein Kostenangebot mit der entsprechend den Be-
dingungen vorzuhaltendenBergetechnologie bei
der inUeckermünde ansässigenWasserbaufirma

Bohlen & Doyen in Auftrag gegeben. Die Auf-
wendungenhinsichtlich derRekonstruktionwur-
den mit dem Verein zur Förderung der histori-
schen Binnenschiffahrt in Berlin und der
Gesellschaft Weltkulturerbe der Hansestadt Lü-
beck e.V. erörtert. Insbesondere erstgenannter hat
weitreichende Expertise in der Rekonstruktion
von historischen Binnenfahrzeugen und beree-
dert sowohl Kähne als auch Schlepper. Zweitge-
nannte restaurierte eine historischeWerftbarkasse.
Mit Hilfe von interessierten Freiwilligen wurde
die Bergung unter Leitung des Verfassers vorbe-
reitet undLeckstellen verschweißt. Esmüsste das
Schiff in See verholt, bei Hochwasser frei ge-
schleppt und 150mweiter nachMönkebude ver-
bracht werden. Der Bürgermeister Mönkebudes,
Detlev Schulz, würde seiner Aussagen nach bei
entsprechender Einbeziehung diese Verfahrens-
weise unterstützen. Ebenfalls ist in dieser Hin-
sicht vom Verfasser ein Gespräch mit dem Ord-
nungsamt geführt worden. Nach Aussage des
Wasserschifffahrtsamtes Stralsund muss durch
eine einschlägige Expertise die Schwimmfähig-
keit festgestellt und die Verholung vom Mönke-
buder Hafen nach Eggesin beim Amt beantragt
werden.
In einerweiteren RecherchewurdenMöglichkei-
ten eruiert, den Schlepper kostengünstig in Eg-
gesin zu rekonstruieren. Verfasser organisierte
mit dem Geschäftsführer der in Torgelow ansäs-
sigen Weiterbildungsgesellschaft für metallver-
arbeitendeGewerke,Dr. Illig, einenVororttermin.
Dieser bewertete die Einbeziehung der Rekon-
struktion des Schleppers in Eggesin in seinen
Lehrbetrieb als möglich. So würden seiner Aus-
sage nach im Rahmen dieses Betriebes Schweiß-
arbeiten kostenlos ausgeführt und auch entspre-
chende Materialien nachgegossen werden
können. Nachfolgend wurden durch den Sach-
verständigen Reiner Weiß, Rostock, die Dampf-
maschine und der Heizkessel begutachtet. Weiß
ist einschlägig ausgewiesen und betreute ver-
schiedene Rekonstruktionsprojekte von Dampf-
maschinen für diverse Museen. Seiner Aussage
nach wären die Rudimente der Maschine durch-
aus nutzbar; fehlende Teile ließen sich nachgie-
ßen. Der Heizkessel müsste allerdings komplett
ersetzt werden. Diese Kostenwürden sich auf ca.
20 000 Euro belaufen. Eine Firma könnte er ent-
sprechendvermitteln. Für konservatorischeMaß-
nahmen könnte man für die finanzielle Absiche-
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Abb. 36
Ein gutes Beispiel bietet die
Rekonstruktion der Dampf-
maschine des Schleppers im
Deutschen Technikmuseum
Berlin.

Abb. 37
Mit seiner Länge von 42 m
ragt der Großfinowkahn der
Familie Luck in den Teufels-
graben von Rieth.
Er lädt heute mit seinem be-
plankten Deck zu Mond-
scheinfesten ein.

Abb. 38
Viele der Haffkähne fuhren
auch landwirtschaftliche
Güter in den Haffraum.
Hier sieht man Haffkähne
vor dem im Hintergrund
des Bildes befindlichen Ge-
treidespeicher Ueckermün-
des.

rung auch an Sponsoren herantreten, wie es die
erfolgreichenBemühungendes Polnischen Schiff-
fahrtsmuseums in Gdansk aufzeigen, das mit ei-
nem Farbmittelhersteller erfolgreich zusammen-
arbeitet. Die Konjunktur der Gießereiwerke in
Torgelow und Ueckermünde macht hinsichtlich
der ideellen Unterstützung dieses Vorhabens
durch die Geschäftsführung auch Hoffnung auf
finanzielle Unterstützung derselben.
II. Alternative: In jedem Fall präferiert der Ver-
fasser, einen authentischen Schleppzug aus den
20er Jahren als mobile Ausstellungsvariante zu
entwickeln. Diese Schleppzüge sind ausschließ-
lich mit Dampfschleppern bewegt worden. Soll-
tendie rekonstruktivenAufwendungendemAuf-
traggeber zu hoch erscheinen, so ist der käufliche
Erwerb eines solchen Fahrzeuges in Erwägung
zu ziehen.Momentan bietet dieDeutsche Binnen-
reederei in Berlin einenDampfschlepper zumVer-
kauf an, der als Alternative zur Restauration der
ELLA in Frage kommt.

Der Haffkahn

Als schwimmende museale Einrichtung könnte
ein Großfinowkahn rekonstruiert werden. Eine
Alternative wäre der ehemalige Haffkahn von

Paul Luck, der sich derzeit auf dem Gelände des
Riether Schlosses amAuslauf des Teufelsgrabens,
der in den Riether See mündet, befindet. Das
Schiff liegt im Schlamm auf und ist geflutet. Eine
Begutachtung des Kahnes, was durch die Besit-
zer des Schlosses möglich gemacht wurde, ergab
nachAuspumpen desGefäßes durch die Freiwil-
lige Feuerwehr des Ortes, dass der Zustand der
Hülle eine Bergung undRekonstruktionmöglich
macht (Abb. 37).

Allerdings sindnachweislich dieser Expertise un-
terhalb derWasserlinie Löcher in dieAußenhaut
gebrannt worden, um das Schiff zum Sinken zu
bringen (s. Abb. 42 + 43). Mindestens sechs die-
ser faustgroßen Löcher befinden sich auf jeder
Seite des Schiffes.
Der 42m langeKahn ist imAuftrag vonPaul Luck
1927 auf der Pommernwerft in Swinemünde ganz
aus vernietetem Eisen, d. h. ohne den sonst übli-
chen hölzernen Boden, gefertigt worden. Die
SchanzderVerladeluken istmit demSchanzkleid
der Außenhaut durch Beton nivelliert worden.
Auf die nun ebene Fläche wurde ein hölzerner
Bohlenboden als Stehfläche aufgelegt. Dieser
diente bei Festen als Tanzfläche. Im Jahre 1999 be-
fragt, gab die Besitzerin des Schlosses Rieth – zu
deren Eigentumm. W. auch der Kahn zählt – an,
sich die Nutzung des Kahnes als schwimmendes
Museum vorstellen zu können. Dieses Angebot
wurde später leider schriftlich dementiert. Die ge-
nauen Eigentumsverhältnisse sind mir nicht be-
kannt. Die Einordnung als technisches Denkmal,
als einer der letzten Zeitzeugen dieserArt im Be-
sprechungsgebiet, erscheint mir notwendig und
sinnvoll. Diese Einordnung istm.W. aber bis dato
- genauso wie die der ELLA - ausgeblieben.
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Abb. 39 (links)
Der Kahn der Familie Luck

in einer Schleuse.

Abb. 40
Tausende von frisch ge-
brannten Ziegelsteinen

mussten mit der Hand ver-
laden werden. War der

Kahn nicht abgedeckt, und
es regnete während der

Fahrt, so konnte das Schiff
schnell sinken, denn die
Steine sogen sich wie ein

Schwamm voll.

Der Besitzer Paul Luck starb bereits 1976, seine
Frau Lilo Luck verkaufte den Kahn angeblich an
die Staatssicherheit der DDR, die Vorbesitzer des
Riether Schlosses war.

Betriebsgeschichte

DerKahn ist schonvonneuerer Bauart,wennman
ihn mit den älteren, um die Jahrhundertwende
gebauten Kähnen vergleicht. Ende der 20er Jah-
re baute man ohne „Schnick und kein Schick“,
wieHansAlbert v. d.Heyden bei einer Befragung
zur Formenvielfalt der Haffkähne bemerkte.
Das Schiff ist schon ohne Masten konzipiert ge-
wesen, d. h. als reiner Schleppkahn gebaut wor-
den. Die Kimmung von Vor- und Achterpiek ist
kaummerklich gearbeitet, er scheint in derDecks-
linie schnurgerade gefertigt.
Die Geschichte der Eignerfamilie Luck ist exem-
plarisch für das Lebenmit und auf solchen Schif-
fen. Lilo Luck, berichtetewährend einer vomVer-
fasser unternommenen Befragungsaktion aus
ihrer Erinnerung: Sie stammt selbst aus einer
Kahnschifferfamilie; so war es für sie ganz nor-
mal, mit ihrem Mann auf dem Kahn zu fahren.
Sind in der Seeschifffahrt Frauen an Bord ein sel-
tenes und auch eigenes Thema, sowaren dieMit-
hilfe der Frauen und das familiäre Zusammenle-
ben auf den Kähnen im Oberland und auf dem
Haff Normalität und sind seit 1587 archivalisch
nachgewiesen.
Der Kahn wurde von ihrem Mann aus erster
Hand erworben. Paul Luck war stolz auf sein
Schiff. Doch dann kam der Krieg. Lilo Luck be-
stätigt dem Verfasser die Aussage der anderen
Kahnschiffer, dass ihrMannwegenVersorgungs-
dienstleistungen nicht zum Militärdienst einge-
zogen wurde.

Das trifft für Paul Luck allerdings nur bedingt zu.
Hitler wollte nach England übersetzen, und das
auch mit umgebauten Kähnen, die dazu requi-
riertwurden. Luckwurde 1943mit 32 Jahren ein-
gezogen, um einen Kahn gen England zu führen.
Zu seinem Glück gab Dönitz nie das Signal zur
Abfahrt, und so blieb der Krieg für Luck schon
1944 mit seiner Wiederkehr nur ein kurzes Inter-
mezzo. In Lötzwar dann zwischenden gespreng-
ten Brücken auch für Paul Luck der Krieg an der
zweiten Front zu Ende. Im Jahre 1946 heiratete er
seine Frau.
GefahrenwurdennebenZuckerrübenBriketts für
dasKraftwerk in Peenemünde, das jetztMuseum
ist, außerdem Ziegelsteine von den vielen Bren-
nereien rundumdasHaff.AnderVerladungnah-
mendieKahnschiffer zumeist nicht teil. Lilo Luck
erinnert sich andie Beladungen inBernshof. Straf-
gefangene beluden die Kähne mit der Hand. In
einer langen Reihe aufgestellt, warfen sich die
Stauer des Strafvollzugs in Bernshof immer gleich
vier Ziegelsteine auf einmal zu – eine elende
Schufterei.
Tausende Steine verschwanden im Schiffsbauch,
der 273 t aufnehmen konnte (s. Abb. 40). Dann
wurde der Schleppkahn aus demHafen bugsiert
undmit den auf demHaff wartenden Kähnen zu
einem Schleppzug vereinigt. Einen Tag schlepp-
temanvonBernshof bis zurKarniner Brücke.Die
Reisegeschwindigkeit betrug nichtmehr als 3 bis
4 Knoten. „Der Schlepper wurde gleich nachAn-
kunft imZielhafen bezahlt“, bemerkte Lilo Luck.
Im Jahre 1956 kam ihre Tochter zurWelt, undLilo
Luck blieb zu Hause. In dieser Zeit kam schon
immer mehr die Schubschifferei auf.
Paul Luck wollte gern bei seiner Familie bleiben,
sein Kahn lag aber noch bis 1962 als Bunkerschiff
für Getreide in Anklam.
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Abb. 41
Die Schleppzüge hatten
manchmal eine Länge bis zu
500 m. (7-8 Kähne)

Abb. 42 + 43
Mithilfe der Feuerwehr
wurde die Schwimm-
fähigkeit und der Erhal-
tungszustand des Kahnes
von Paul Luck festgestellt.
Die Pfeile markieren he-
rausgebrannte Löcher.

Abb. 44
Ein Groß-Finow Kahn aus
dem Oder-Revier in Um-
nutzung zum Theaterschiff
in Potsdam.

Dawaren die Lucks schon die letzten Kahnschif-
fer im Kahnschifferdorf Rieth, wo zu Zeiten der
schon erwähnten Holzlinie fast jeder dritte Ein-
wohner einen Kahn sein Eigen nannte. Im Jahre
1976 starb bekanntlich Paul Luck. Der Kahn lag
noch eineWeile inUeckermünde, bis er dann aus
Sicherheitsgründen auf die Reede vor dem Riet-
herWerder verbracht wurde. Doch auch hier ha-
ben Jugendliche, diesmal aus Rieth, denKahn als
Abenteuerspielplatz entdeckt. Deshalb war Lilo
Luck zufrieden, als Vertreter der Staatssicherheit,
die damals das Schloss in Rieth als Erholungs-
heim nutzte, den Kahn kauften und als Vergnü-
gungsplatz im Teufelsgraben verankerten.
Eine Anekdote, die Lilo Luck mir erzählte, er-
scheint mir wichtig. Sie zeigt auf, dass sich mari-
timer vom ländlich geprägtenKontext unterschei-
det.Hatte es denAnschein in den vorangegangen
Berichten, Binnen- und Küstenschifffahrt wären
gleichrangig vonKähnendesUeckermünderRau-
mes bedient worden, so berichtet Lilo Luck, dass
ihr Mann immer Angst vor der Stromschifffahrt
gehabt und sich wieder zurück an die Küste ge-
sehnt habe, in deren Haff- und Boddenrevieren
er zu Hause war.
Küsten- undBinnenschifffahrtwaren zwei unter-
schiedliche Metiers, und „ein Pommer blieb ein
Pommer – ein Oberländer ein Oberländer“.
Besonders fürchtete sich Paul Luck vor der Fahrt
stromabwärts,wo ausKostengründender Schlep-
per eingespart wurde, man schmiss einfach die
Leinen los. Um jede Bucht,manchmalmithilfe ei-
nes Lotsen, musste „gezippelt“ werden. Der Be-
griff umschreibt das Bemühen,mit Staaken – lan-
gen Stangen – das noch dazumeist voll beladene
Schiff wieder in Richtung zu bringen.

Bergung und Rekonstruktion

Auch indiesemFalle erscheint dieAbbergung auf
dem Wasserweg die einzig mögliche Lösung. In
dieser Hinsicht wurde wie oben bemerkt unter
Mithilfe der Freiwilligen Feuerwehr Rieth die
Schwimmfähigkeit des Kahnes festgestellt: Nach
dem Auspumpen schwamm das Fahrzeug auf.
Die Schwimmfähigkeit scheint daher nach Schlie-
ßen der faustgroßen Löcher aus Verfassers Sicht
gegeben (Abb. 42 + 43).Wasserstandsmessungen
wurden bei unterschiedlichen Windrichtungen
vorgenommen. Für die im Revier verkehrenden
Schleppereinheiten ist mindestens eine Wasser-

tiefe von 1,50 m erforderlich, die nur bei nördli-
chen Windrichtungen erreicht wird. Dann kann
die Schleppeinheit auf ca. 200 m an das zu ber-
gendeObjekt herangeführtwerden. Eine Schlepp-
trosse muss dann mit einem Beiboot zum Kahn
verbracht werden. Der das Objekt umgebende
Schlammmussdurch einTauchunternehmenver-
spült werden, um so einen kleinen Kanal von ca.
30m freizulegen.Dafür plant das avisierte Tauch-
unternehmen ca. drei Tage Arbeit ein. Der Kahn
sollte dann direkt nach Eggesin zum w. u. be-
schriebenen Werftgelände am Museum verholt
werden.Dort befinden sich noch zu reaktivieren-
de Slippanlagen, mit der das Schiff geslippt wer-
den kann (s. Abb. 54 c).
Gute Erfahrungenmit einemvergleichbarenWie-
deraufbau sammelte der Theaterverein in Pots-
dam, der das dort beheimatete Theaterschiff be-
treibt (Abb. 44).
Dort ist einschlägige Expertise vorhanden, da das
Theaterschiff ebenfalls an Land restauriert wur-
de. Nötige Schweißarbeiten und das erforderli-
che Sandstrahlen sowie die entsprechende Kon-
servierung sind in einem dort befindlichen
Bauprotokoll festgehalten. Auch in diesem Zu-
sammenhang sagte die Weiterbildungsgesell-
schaft der Gießerei in TorgelowHilfe imRahmen
derAusbildungMetall verarbeitender Berufe zu.
Wenn auch das Theaterschiff kein mobiles Kon-
zept zur Bespielung andererOrte außerhalb Pots-
dams vorhält, bietet es dennoch interessanteAn-
sätze für die Innenausstattung, inklusive eines
kleinen Museumscafés.

Ausstellungskonzeption

Angestrebt wird die Nutzung der beiden Bahn-
hofsnebengebäude. Dabei soll das zwischen den
Gebäuden befindlicheVersorgungshaus denEin-
gang und Kassenbereich des Museumskomple-
xes darstellen, von dem aus dann beide Gebäu-
de erreichbar sind (vgl. Entwürfe Abb. 45 + 46).
Nachfolgend sindAuszüge aus Entwürfen zu ei-
ner studentischen Studie des Fachbereichs Innen-
architektur der HochschuleWismar unter fachli-
cher Betreuung durch Prof. Michael Rudnik
abgebildet.NebenVorschlägen zur konzeptionel-
len räumlichenUmnutzung der beiden Gebäude
wurde auch die topographische Einbindung des
Außengeländes mit analysiert und überplant.
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Abb. 45 a - c
Die Verbindung und Er-
schließung der beiden

historischen Gebäude in fu-
turistischer, eigenständiger

Form: im Modell (a),
im Schnitt (b)

und Grundriss (c).
(Sebastian Koch)

Abb. 46 a + b
Der gradlinige Erschlie-
ßungs-Neubau zwischen
der historischen Bausub-

stanz öffnet sich mit einem
Panorama-Fenster vom Café

zum neu erschlossenen
Schiffbauplatz hin
(Nicolai Schütz).

a

b

c

a b
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Abb. 47
Visualisierung des neuen
Erschließungstraktes und
Schnitt durch den gesamten
Museumskomplex
(nach Sarah Philipp).

Abb. 48 (rechts)
Konzept zur Neunutzung.

Die historio-topographische Situation des Museums-
komplexes in Eggesin

DerKomplex besteht aus 2 Teilen: zumeinen den
zum Museumsgebäude umzubauenden zwei-
stöckigen Bahnhofsnebengebäuden, zum ande-
ren dem amHafen gelegenen ehemaligenWerft-
gelände der Firma TUSEK, bis 1990 dem
Meleorations-Kombinat Ueckermünde zugehö-
rig (s. Lageplan Abb. 10 c + d).
Diese Gebäude befinden sich für den Besucher-
verkehr zentral gelegenunmittelbar amSchienen-
übergang und sind als Wohngebäude um 1900
entstanden. Später wurden sie Eigentum der
Deutschen BahnAG, umdann 1991 vonder Stadt
Eggesin käuflich erworben zu werden.

Zwischenbau

Da das Museum zum einen im angesprochenen
KonzeptGeschichte amFluss zentral gelegen ist so-
wie zumanderen imLagomar-ProjektKoordinie-
rungsaufgaben – insbesondere hinsichtlich der
Infahrtbringungdermusealen Schleppeinheit im
Stettiner Haff – übernehmen soll, ist dafür ent-
sprechend eine Koordinierungsstelle einzurich-
ten. Diese sollte in Zusammenarbeitmit denVer-
anstaltern anderer Einrichtungen Informationen
über das KonzeptGeschichte am Fluss und die da-
mit verbundenen Einrichtungen, ihr Profil und
ihre Sonderveranstaltungen bereitstellen. Diese
Koordinierungsstelle ist gleichfalls für die Ein-
bindung und Erlebbarkeit der Außenbereiche –
als in der Landschaft verorteteObjekte –maßgeb-
lich. Eine Zusammenarbeit mit dem Unterneh-
mer desWasserwanderrastplatzes (vgl.Abb. 10 f)

und anderen Einrichtungen wie der in Eggesin/
UeckermündeundLiepgarten beheimatetenAus-
flugsflößerei ist für die InwertsetzungderAußen-
objekte sinnvoller Bestandteil des Museumskon-
zeptes. Da die im Kontext mit der Landschaft
erlebbaren Objekte – wie die im so genannten
Schiffsfriedhof (bei Liepgarten) befindlichen
Wracke – durch PDAinformativ aufbereitet wer-
den sollen, ist eine entsprechende Zusammenar-
beit mit der Universität Rostock, Institut für In-
formatik, anzustreben. Zumal die entsprechende
Software durchdasAninstitut dieser Einrichtung,
das IT Science Center in Putbus, im Rahmen des
Landesforschungsschwerpunktes der Universi-
täten entwickeltwird unddie ausgewiesenenOb-
jekte mit neuer mobiler multi-medialer Techno-
logie informativ erschlossen und auf unkonven-
tionelle Weise in das Museumskonzept eingear-
beitet werden sollen. Infolgedessen ist die Koor-
dinierungsstelle gleichfalls Ansprechpartner für
die Nutzung und Pflege sowie den Verleih der
PDAs.

Museales Leitbild der Bahnhofsstraße 4

In der Bahnhofsstraße 4 sollen die Entwicklung
von der Naturlandschaft zur Kulturlandschaft
mit der Herausbildung des Stettiner Haffes im
Zuge der nacheiszeitlichen Trans- und Regressi-
on, die entstehendenWasserwegeundderenNut-
zung als Grundlage eines seeorientierten Haff-
verkehrs thematisiert werden. Welche Chancen
und Probleme das Haff für die Besiedelung bot
undwie dieMenschen durchWasserwarentrans-
port eine effektive Lösung zur Regionalentwick-
lung des Odermündungsdeltas und der Lagune
vorhielten, sollteGegenstand einerweiterführen-
den Ausstellungskonzeption sein.
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Abb. 49
Themenbezogene
Raumverteilung

(nach Philipp und Fehre).

Abb. 50 + 51
Die `newmedia map´ als

multisensorische Animation.

Dieser geografisch-topografische Rahmen ist
gleichsamdas Fundament dermusealenAusfüh-
rungen zu Schifffahrt und Schiffbau – dezidiert
für die Kahnschifffahrt dargestellt – als logisti-
sches Konzept.
Im weiteren Verlauf sollen die typologische Ent-
wicklung früher hölzerner Kähne und ihr Nach-
weis im Ostseeraum sowie für die Haffe und
Strandseen thematisiert werden.

Da der „Kahn“ (kane, cane) imdeutschenKüsten-
gebiet der Ostsee zu den ältesten urkundlich er-
wähntenVersorgungsfahrzeugen13 gehört und z. B.
mit der Anklamer Zollrolle von 130214 seit dem
hansischen Mittelalter auch ein konkreter Beleg
für das Wort im Besprechungsgebiet vorliegt, so
dass der Kahn durch die Zeit mit seegetragenen
Transaktionen im Raum semantisch verbunden
ist,15 ist ein Bezug zur Transportgeschichte über
das Industriezeitalter hinaus gegeben. Durch die
typologische Entwicklung vom hölzernen Kahn
hin zu den in Fahrt gebrachtenMaßkähnen kann
man auf die entsprechend langen Traditionen in
der Ausstellung durch geeignetes Fotomaterial
aus verschiedenenHäfendesHaffgebietes abstel-
len. Das schafft dann auch die nötige Reputation
für das Museumsprojekt in der Bevölkerung, da
es w. o. thematisiert das historische Identitätsge-
fühl anspricht und darüber hinaus die Zusam-
menarbeitmit Polen im Sinne bilateralerAusstel-
lungskonzepte befördert; denn der Kahn ist eine
Art Symbol für die Entwicklung des Haffraumes
ohne besondere politische Brisanz, und seineGe-
schichte kann transnational vorbehaltlos aufge-
arbeitet unddargestellt werden.Mit demSchiffs-
typ „Kahn“ ist damit auch der Bezug zur
Frühgeschichte unddemMittelalter gegeben, und
Verbindungen zu anderen musealen Einrichtun-
gen wie den Freilichtmuseen in Torgelow (Ukra-
nenland e.V.) und Wolin (Freilichtmuseum Wo-
lin-Vineta-Jomsborg) sind nicht nur organisato-
risch, sondern auch inhaltlich fassbar. Die Infor-
mationen, die in der Landschaft existieren, die
mit ihr verbunden sind und die sich durch das
Studiumder in der Landschaft verorteten Objek-
te ergeben, sind der informative Pool für die im
Rahmen des Museumskonzeptes synthetisierten
Informationen. Somit ist das Zentrum nicht nur
einOrt derAusstellung, sondern erfüllt auch den
sowichtigen gesellschaftlichenAuftrag der Infor-
mationsverortung und Sammlung materieller

und ideeller Hinterlassenschaften. Durch die im
Rahmendes EU-Lagomar-Projektes initiierteDa-
tenbank lagoDATAmar ist es demPersonal des Eg-
gesinerMuseumsmöglich, die Sammlungvon In-
formationen über Schifffahrt und Schiffbau
effizient vorzuhalten und für die Ausstellung
auch mehrsprachig aufzubereiten (s. Kap. 1 in
diesem Band). Der multifunktionale Zwischen-
bau kannnebender PDA-Ausleihe unddemTou-
risten-Lagomar-Büro somit auchRäumlichkeiten
für die Sammlung von Informationen unter-
schiedlichster Art vorhalten (s. Abb. 16).
Der Thematisierung der tief greifenden Umge-
staltung der Landschaft im Zuge der Industriali-
sierung am Beispiel der Errichtung von Hafen-
und Industrieanlagen an den Zuflüssen und am
Haff selbst sowie derweiteren Schiffbarmachung
der Flüsse soll musealer Raum gegeben werden.
Hier bieten die studentischen Entwürfe von der
begehbarenKarte (s.Abb. 50 + 51) bis hin zurmul-
tisensorischenAnimation trotz begrenztemRaum
demBesucher viele Informationen. Diese Karten
bilden auchdenÜbergang vonden aus der Land-
schaft sich entwickelnden Strukturen hin zum
Einfluss des Fremden vor Ort – wie für die Hol-
länderei in TorgelowHoll belegt, welche ihre be-
sondere Herausbildung im Zeitalter der Indus-
trialisierung erfuhr. Hier soll der ineinander
greifende Warentransport – Schiff und Schiene,

oder alternativ die `new media map´
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Abb. 52 + 53
Unterschiedliche Methoden
der Informationsvermitt-
lung sind durch die Studen-
ten untersucht worden.
Die von Schütz entwickelte
`Wunderkiste´ der Informa-
tionen. Die Landschaft
`abgerollt´.

Abb. 54 (rechts)
Die Anlage des immobilen
Komplexes in Eggesin und
seine Erschließung.

13 Der Boomkahn (Baumkahn)
ist ein einbaumähnliches Boot
und seit der Frühgeschichte fass-
bar; s. Dudszus, 1987, S. 149;

14Als „hafcane” 1270 am Oder-
haff als Fischereifahrzeug er-
wähnt, 1286 als Frachtkahn
auch im Malchiner Zolltarif;
Rudolph, 1969, S. 85.

Abb. 55
Informationen über einen
ehemaligen Schiffbauplatz
könnten einen interessanten
Bezug zum heutigen Werft-
platz der Rekonstruktionen
aufzeigen.

See- und Binnenraum – erfahrbar werden, und
zwar anhand der aus der Landschaft gewonne-
nen Güter (landwirtschaftliche Produkte, Rasen-
eisenerz, Ziegelsteine) und der Versegelung der-
selben.
Dies ist die Überleitung zum zweiten Ausstel-
lungskonzept, das demSchiffbau vorbehalten ist,
so das Kuratorium nicht die Einrichtung einer
Ausstellungseinheit auf demWerftgelände plant.

Museales Leitbild der Bahnhofsstraße 5

Im oberen Stockwerk des Gebäudes soll die ge-
genseitige Bedingung von Industrie und Schiff-
bau, verbunden mit der Veränderung der Topo-
grafie Eggesins, herausgestellt werden. Die
Umschlagsituation von Kahn und Pferdefuhr-
werk und die Verbringung der Produkte zu den
Industriestandorten soll animiertwerden, so dies
nicht direkt amHafen anhand von nachempfun-
denen Verladesituationen geschehen kann. Dort
wären das Heranschaffen von Steinen mithilfe
von Loren, die Einladung der Steine in das Schiff
sowie die mit dem Seetransport der Steine ver-
bundenenGefahren ein interessantes Kapitel der
weitergehenden Museumskonzeption. Hier
könnten einige Schicksale gesunkener „Stein-
transporter“ durchmultimediale Technik und an-
hand vonUnterwasserfilmendargestelltwerden.

Werftgelände

Auf dem ehemaligenWerftgelände sollen die im
Rahmender Infahrtbringungdermobilenmusea-
len Schleppeinheit erworbenenWasserfahrzeuge
(Schlepper, Großfinowkahn) geslippt und restau-
riert werden (s. Abb. 54 c + d).
Das Gelände eignet sich besonders, da sich hier
eine der größten Slipanlagen des Landkreises be-
fand, welche extra für das Slippen von Prahmen
in den 70er Jahren entstand, aber dennoch kaum
genutzt wurde, da der technische Stützpunkt
nach Ueckermünde verlegt wurde.
Der Museumsplatz umfasst das historische Am-
biente, welches durch das entstehende Museum
quasi nur wieder in Wert gesetzt werden muss.
Mit diesem Gelände sind auch gleichzeitig die
maritimen Wurzeln Eggesins verbunden.
Mit der Bootswerft Röwe (Christian Röwe, spä-
ter Reinhold Röwe) fertigte und überholte eines
der renommiertenKahnschiffbauzentren der Re-

a
b

c

d

a Haus Albrecht
b Haus Röwe
c Slipanlage
d Bootsbauplatz
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Abb. 56
Die schematische Darstel-
lung von Hans Albert van
der Heyden zeigt den Auf-
bau eines hölzernen Haff-
kahns, der noch gesegelt

wurde.

gion von ca. 1840 bis 1955 vorrangig hölzerne
Kähne. Das Werftgelände befand sich vis-à-vis
und damit in unmittelbarer Nähe zum Sägewerk
Wendt, zu dem seit den ersten Dekaden des vo-
rigen Jahrhunderts Holz von Ueckermünde ge-
flößt wurde.
Das Wohnhaus der Familie Röwe befindet sich –
in sanierungsbedürftigem Zustand – noch auf
demWerftgelände. Neben der Werft befand sich
seitMitte des 19. Jahrhunderts das Betriebsgelän-
de derWasserbaufirmaAlbrecht, die insbesonde-
re für die Tiefhaltung der Wasserstraßen der Re-
gion verantwortlichwar.Anfänglichwirtschaftete
ErnstAlbrecht leitend imUnternehmen. Seit dem
1. Weltkrieg leitete sein Sohn Max Albrecht das
Unternehmen, das unter dem Namen „Modder-
leusch“ in der Region mit der Flussbaggerei in
Verbindung gebracht wurde und als privatwirt-
schaftliches Unternehmen bis in die 70er Jahre
mehr als 20 Mitarbeiter beschäftigte. Das wäh-
rend dieser Zeit gebaute Wohnhaus ist in ähnli-
cher baulicher Erhaltungssituationwie dasHaus
Röwe auf dem Gelände befindlich (s. Abb. 54).
Das Unternehmen wurde durch Max Albrechts
SohnDietrich nicht langeweitergeführt und ging
in den 70er Jahren imMeliorationskombinat auf.
Die ehemals auf dem Gelände des Meliorations-
kombinates befindlichen Baracken der polytech-
nischenAusbildung sind bis auf das Betonfunda-
ment nicht mehr vorhanden.
Dennoch könntemanbeide vorhergenanntenGe-
bäude für denMuseumsbetrieb derWerftwieder
beleben und entsprechend rekonstruieren.Die in
den 70er Jahren auf demdurch dasMeliorations-
kombinat erworbenenRöweschenBootsbauplatz
entstandene Slipanlage steht nach einer Schrott-
gewinnungsaktion im Jahre 2004 leider nur noch
teilweise. Eine Vorortuntersuchung hat ergeben,
dass die vier Schienenstränge mindestens 15 m
in das Strombett reichen. Sie sind von einer ca.
1,5mdicken Schlammschicht überzogen, die sich
durch die allgemeine Sedimentierung des Fluss-
laufes erklärt. Diese Sedimentierung müsste vor
derWiedernutzungder Slipanlage zumindest teil-
weise abgetragen werden.
Die auf dem Gelände vorzufindende Betonplat-
te erlaubt mit ihrer Länge von ca. 80 m die Re-
konstruktion beider Museumsfahrzeuge, die ne-
beneinander auf Pallungen aufgelegt werden
können.
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Resümee

Wegender unverwechselbaren, von unterschied-
lichenKulturen geprägtenGeschichte des Bespre-
chungsraumes kann nur ein kulturlandschaftli-
cherAnsatz in Formeines gemeinsamendeutsch-
polnischen corporate designder richtigeAnsatz für
eine museale Aufbereitung der Haffgebietsge-
schichte sein. Einige Schlaglichter aus der beweg-
tenGeschichte des Besprechungszeitraumes soll-
ten dies verdeutlichen: Unbenommen bleibt
darüber hinausdiewichtigeRolle undBedeutung
diesesGebietes für dieMigration undMission im
Rahmengermanischer Landflucht zu nennen; die
slawische Besiedelung; die Begründung von See-
handelsorten wie Vineta und Usedom; die Chri-
stianisierung – verbunden mit Namen wie Otto
vonBamberg – agrarische LandnahmedurchMe-
liorationsvorhaben (Hinter- und Gegensee); An-
siedelung von Fremden, z.B. der Hugenotten;
Stettin als pommersche Residenzstadt; Uecker-
münde alsGrenz-, Versammlungs- undVerhand-
lungsort, Ort vonVersorgungskapazitäten für die
V-Waffen-Entwicklung und zuguterletzt als
Kahnschifferort, dessen Silhouette geprägt war
durch die Masten von Kähnen. Für das gewähl-
teMuseumskonzept spricht außerdemdie Tatsa-
che, dass dieser effiziente und durch seine Flexi-
bilität transnationale Ansatz ermöglicht,
beweglichen Museumsraum zu entwickeln, mit
der Darstellung der einzelnen Gemeinden und
wechselnden Ausstellungen unter Einbringung
von „Eventisierungen“ imRahmender Erlebbar-
keit von Geschichte lässt sich diese Chance auch
wirtschaftlich umsetzen.
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Abb. 57
Die ANNA, hier im Pulk
mit weiteren Dampfschlep-
pern, ist eine der letzten
maritimen Kleinode merki-
scher Schifffahrtsgeschichte.
Sie wurde 1911 auf der
Werft „Fritz Bettin´s Söhne”
in Tangermünde gebaut
und schleppte Lastkähne
mit Heu, Holz, Ziegelstein
und anderem Baumaterial
nach Berlin.

Abb. 58
Die Reste des Schiffskörpers
sind 1998 im mecklenburgi-
schen Malchow aufgefun-
den worden und auf der
Traditionswerft „Schiffs-
werft Bolle” im Auftrag der
Eignerfamilie Brodthagen
vollständig restauriert und
rekonstruiert worden.
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