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VORWORT
VORWORT

Die sudliche Ostseekiiste Deutschlands, Polens und
der Baltischen Staaten stellt eine tiber Jahrtausende, vom
Meer kreierte Landschaft dar, die insbesondere durch
ihre Haff-Landschaften einzigartig in Europa ist. Diese,
vom Meerwasser und der Stréomung mit Landbriicken
von der offenen See abgeschotteten Flachwassergebie-
te, bilden fiir die Schifffahrt eine besondere Zone zwi-
schen Binnen- und Seeschifffahrt. In allen drei Haffen,
dem Kurischen Haff im Norden, dem Frischen Haff in
der Mitte und dem Stettiner Haff im Siiden, entstanden
spezifische Schiffs- und Bootstypen. Sie wurden geprigt
durch die geografischen, kulturellen und sozialen Ge-
gebenheiten der angrenzenden Regionen und ihrer Be-
wohner. Da diese sehr verschieden waren, unterschie-
den sich auch die Fahrzeuge dieser Regionen.

Im Fokus dieser Veroffentlichung ist das Pommersche
Stettiner Haff an der Odermiindung. Die hier im 19. und
20. Jh. existierenden Segelkihne prigten das Bild der
Gewisser und Hifen fiir etwa einhundert Jahre und wa-
ren kultureller Bestandteil ihrer Identitit.

Verglichen mit der viele Jahrhunderte bestehenden
Schifffahrtsgeschichte in Mitteleuropa ist die Phase der
Haffkihne eine sehr kurze Episode. Der Autor ist der
Entstehungsgeschichte, dem wandelnden Aussehen und
den zugrunde liegenden Randbedingungen nachgegan-
gen und mochte diese der Leserschaft niher bringen.

Wie bei allen geschichtlichen Themen, ist die sich
stindig vergroflernde zeitliche Distanz zum Ereignis das
grofite Problem des Forschers. Zeugen, Artefakte und
Quellen verschwinden, sterben aus oder losen sich phy-
sisch buchstiblich in Staub auf. Die katastrophalen krie-
gerischen Ereignisse des 20. Jh. haben auch hier viel
verloren gehen lassen und die folgenden sozialistischen
wie kapitalistischen Epochen bedrohen oder bedrohten
jeweils auf eigene Weise das Bewahren noch existieren-
der Uberbleibsel.

Das Zusammenfihren auffindbaren Quellenmate-
rials und dessen Umsetzung in bildhafte Ergebnisse
moge vielen Nachfahren, Liebhabern und Interessierten
der Pommerschen Frachtschifffahrt Vergniigen und Er-

kenntnis schenken.

Michael Sohn, im Dezember 2021
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DIE ZEITLICHE UND
REGIONALE VERBREITUNG

Von der Industrialisierung bis zum Ende
des Zweiten Weltkrieg

Das Aufkommen der dreimastigen Kihne im Stettiner
Haff hingt unmittelbar mit der beginnenden Industri-
alisierung in Pommern und Preuf3en zusammen. Diese
verlangte nach 1850 in diversen Wirtschaftszweigen ein
Massentransportmittel, das die Entfernungen der Haff-
und Boddenlandschaft zwischen Darf3 und Stettin in
akzeptablem Zeit- und Kostenrahmen bewiltigen konn-
te. Die Eisenbahn war gerade erst dabei ihren Kinder-
schuhen zu entwachsen. In dem von Gewissern zerglie-
derten Gebiet um die Inseln Usedom, Wollin und Riigen
war sie infrastrukturell auf Jahrzehnte im Nachteil.

Frachtschifffahrt gab es in dieser Region schon seit
jeher, jedoch waren die Fahrzeuge und Kapazititen
den geringen Transportanforderungen der vorindustri-
ellen, handwerklichen und biuerlichen Wirtschaft an-
gepasst und keine spezifischen Entwicklungen der Re-
gion. Der wirtschaftliche Aufschwung in Deutschland
nach der 48er Revolution, die Einigung Preuflens, bis
hin zum Kaiserreich und die technologische Revolution
durch Dampfmaschine und Eisenproduktion sowie die
dadurch entstehenden Grofdstidte waren auch hier die
Triebkraft der Entwicklung.

Diese, fiir den Transport allgemein geltenden Bedin-
gungen, trafen am Pommerschen Haff auf spezifische
geografische Umstinde. Die zu verbindenden Orte, an
denen sich Lieferanten und Abnehmer entwickelten,
waren durch zum Teil weite und lange Wasserflichen
getrennt. Eine unverinderte Weiterverwendung der her-
kommlichen Binnenfahrzeuge wire riskant und unwirt-
schaftlich gewesen. Notwendige Anpassungen mussten
erfolgen, um als Schiffer weiter erfolgreich zu sein. Die
sich ergebenden Entwicklungsphasen und Varianten
der Haffkihne entsprechen dem Auf- und Niedergehen
einzelner Wirtschaftszweige und der parallel stattfin-
denden Umwilzung im Binnen- und Seeschiffbau vom
Holz zu Eisen und Stahl sowie vom Segel- zum Maschi-

nenantrieb.

1. Fabrtgebiete der Pommerschen Haffkédbne, Grafik: M. Sobn
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2. Karte von Stettin mit markiertem Dreiminutenkanal (Oder-
Dunzig-Kanal), Zustand vor Bau des neuen Freibafens, 1883,
Archiv: M. Sobn

Das Ende des zweiten Weltkriegs mit der Besetzung
und Teilung Pommerns und die darauf folgende Verge-
sellschaftung der Privatwirtschaft, brachte das abrup-
te Ende dieser gerade einhundertjihrigen Entwicklung.
Den schon weitgehend mit motorisierten Kihnen aus-
gestatteten Schiffern war die Wirtschaftsgrundlage ent-
zogen, von Verlusten durch Reparationen, Beschlagnah-
me und Flucht ganz abgesehen. Um 1960 unterschied
sich ein Motorkahn auf der Oder nicht mehr von einem
auf dem Haff. Die charakteristische Eigenart der Take-

lung und der Bauweise waren verschwunden.

Das Revier - Zwischen Stettiner Haff und
DarB im 19. und 20. Jh.

Das Fahrtgebiet der Haffkihne unterteilte sich in ein
Kiisten- und ein Binnenrevier. Fir die Kahnschiffer be-
deutete dies Fahren mit mehreren Masten oder mit ei-
nem, bzw. keinem Mast. Gewisserbezogen gab es eine
klare Trennstelle, das war der im Schifferjargon ge-
nannte ,Dreiminutenkanal“’ in Stettin. 1881 mit dem

Ausbau des Hafens entstanden, war hier ein Masten-

1 W. Rudolph, Segelboote der Deutschen Ostseekiiste, S. 93, 1969
Der Dreiminutenkanal beifst eigentlich Oder-Dunzig-Kanal, bzw.
seit 1949 Grodzki-Kanal

8

kran vorhanden, der das Herausnehmen und Einsetzen
der Masten ermoglichte. Diese lagerten dann auf der
Kanalboschung bis zur Riickkehr.

Landschaftlich war dabei der Ubergang nicht so
scharf. Die dreimastigen Kihne fuhren zB. relativ weit
die Peene oder Ucker hinauf ins Binnenland. Wihrend-
dessen die Bergfahrt auf der Oder schon ab Stettin nur
noch einmastig oder geschleppt erfolgte.?

»Sein eigentliches Verkebrsgebiet waren und sind das
Stettiner Halff, der Peeneflufs und Peenestrom, die riigen-
schen Binnengewdisser und die Bodden bis Ribnitz in

Mecklenburg. 3

3. Blick von der Hakenterasse nach Nord-Ost auf die Einfabrt
zum Oder-Dunzig-Kanal (Dreiminutenkanal) Ansichiskarte
um 1930, Archiv: M. Sobn

2 Vgl. Tabelle der Wasserstrassen, Anhang, S. 274

3 Vgl. Hans Szymanski, Deutsche Segelschiffe in: Verdffentl. d. Ins-
tituts f. Meereskunde. Reibe B, Heft 10, S. 145, Berlin, 1934



DAS GEWERBE UND DIE
MENSCHEN - FRACHTEN
UND ROUTEN

Die Existenzberechtigung der Haffkihne ergab sich
aus den wirtschaftlichen Transportbediirfnissen ab
1850 in Pommern. Dem Transportmittel Kahn entspre-
chend resultieren diese aus Industrien mit Massengiiter-
produktion. Es ist deshalb nur schliissig diese hier einer

kurzen Betrachtung zu unterziehen.
Die Baustoffindustrie

Die Baustoffindustrie in Pommern zihlte zu den
mafdgeblichen Nutznief3ern aber auch Triebkriften der
nach der Reichsgriindung intensiv einsetzenden Indus-

trialisierung. Jegliche gewerbliche Ansiedlung beno6tig-

DAs GEWERBE UND DIE MENSCHEN

te bauliche Infrastruktur, sowohl fiir die Produktion
selbst, als auch die anzusiedelnden Arbeitskrifte. Tech-
nologisch 1483t sich dabei eine Teilung in die Ton basier-
te Ziegelindustrie und die Kalk und Kreide basierte Ze-

mentindustrie ziehen.

Die Ziegelindustrie

Die Ansiedlungen in Vorpommern um das Haff her-
um waren sowohl durch die natiirlichen Lagerstitten als
auch die Nihe zu Umschlagplitzen gegeben, insbeson-
dere bei Gewisserzugang.

LZundchst ist das Gewerbe, da es ein sebr geringwertiges
und in 6konomischer Hinsicht nur selten versandfibiges
Robmaterial verarbeitet, sebr eng an die Gewinnungssidit-

ten desselben gebunden. Die Eigenschaften des Massengu-

4. Umgebung von Ueckermiinde mit rot markierten Ziegeleibe-
trieben, Messtischblatt von 1911, Archiv: M. Sobn




DAS AUSSEHEN UND DIE TECHNIK

Hauptmasse der Rekonstruktion:

tiber Alles (inkl. Klappkaffe): 42,0 m
Lédnge am Boden: 375m
Breite AufSen: 5,0m
Breite am Boden: 3,8m
Seitenhohe: 2,1m
Héhe Vormast: 170 m
Héhe Grofsmast: 24,0 m
Héhe Hinnenmast: 18,3 m

Fiir die vorliegende Rekonstruktion eines Haffkabns
in Kaffenbauart ist eine Bauweise obne Deck und Ver-
schalung gewcdiblt worden. Diese ist jedoch nach Belieben
analog eines Oderkabns ergdnzbar. Insgesamt waren die
Halffkdihbne deutlich stabiler gebaut als ibre oberlindi-
schen Geschwister. Dies zeigt sich an der engeren Anord-
nung der Bodenhdlzer (Soblen/Bladen) und des auf den
Soblen aufliegenden Kielschweins. Im Vergleich zur Oder-
kabn - Rekonstruktion ist die Beplankung nur zwischen
Brubne und zweitem Bordgang geklinkert. Die restlichen,
um zwei auf sieben erbébten Planken, waren kraweel an-
einander gesetzt. Um die doch gewaltige Segelfliiche bei
geringem Tiefgang auch nutzen zu kénnen, fubren die
gréfSeren Kdbne zwei Seitenschwerter pro Seite.”%

Bei der Weiterentwicklung des Reko-Entwurfs von
2013 ist das eiserne Ankerspill gegen eine iltere, hol-
zerne Variante, analog dem Rostocker Modell, ersetzt

worden.

Die Stevenkahn-Form, ab ca. 1890 - ca.
1920

Der Sprung vom Kaffenkahn zum Stevenkahn, mit
dem von Seeschiffen entlehnten Klippersteven und ei-
nem Pommerschen Ruder am Spitzheck, erscheint sehr
grof3. Gleichzeitig zeigen die erhaltenen Innungsmo-
delle aus dieser Zeit auch einen Wechsel vom geknick-
ten Kaffenkahn-Querschnitt zum glatten, mit leichter

68 M. Sobn, Kaffenkdiibne, Hennigsdorf 2013, S. 109
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211. Rekonstruktionsentwurf des ,Schonerkabns” nach der
Beschreibung von Wilbelm Pretzner 1874, Grafik: M. Sobn

Lehnung im Unterwasserbereich, kraweel beplankten
Rumpfquerschnitt. Solch mehrfache Verinderungen ei-
nes ,Designs” zur gleichen Zeit sind im handwerklichen
Schiffbau eher ungewohnlich. Im Holzschiffbau war
eher eine schrittweise evolutionire Weiterentwicklung
die Regel. Die wenigen Jahrzehnte in der 2. Hilfte des
19. Jahrhunderts sind allerdings ein sehr kurzer Zeit-
raum fir evolutionidre Verinderungen.

Nur ein einziger verbaler Hinweis ist fiir eine Zwi-

schenform in den Quellen bisher auffindbar gewesen.
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212. Stevenkdibne im Hafen von Wolgast bei der Ladungsiibernabme vom Frachtdampfer, Ausschnitt aus Postkarte, gelaufen

1905, Sammliung: M. Sobn

Auf S. 76-78 dieses Buches ist hieraus im Zusammen-
hang mit der Ueckermiinder Pretzner-Werft bereits zi-
tiert worden. Leider enthalten textliche Quellen immer
einem Interpretationsspielraum, da sie mit ihrer Be-
griffswahl nicht absolut eindeutig sind.

Das als ScHONERKAHN bezeichnete Fahrzeug von 1874
wird mit folgenden Eigenschaften vom Erbauer Wilhelm
Pretzner beschrieben:

- drei Masten

- gedeckte Bauweise

- Spiegel am Heck fiir ein Steuerrad

- Steven am Bug

- flacher breiter Kahnboden

- Linge 38,44 m

- Breite 6,25 m

Was an den Masten fiir Segel gefahren wurden bleibt
unklar. Die entscheidenden Merkmale jedoch, Spiegel
am Heck und Steven am Bug, sind aufdergewohnlich
und wiirden zu einer Ubergangsform vom Kaffenkahn

zum Stevenkahn passen.
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DAs AUSSEHEN UND DIE TECHNIK

Angenommen, diese Interpretation der Aussagen
Meister Pretzners entsprechen einigermaflen der Rea-
litat, so wire hiermit die Verwendung eines Vorstevens
schon ca. 20 Jahre friiher, als bisher vermutet, nachge-

wiesen. Uberlieferte Abbildungen und Modelle von Ste-

213. Stevenkabn HULDA vor Breege 1910, Schiffer Rudolf Beese
aus Polchowy/Riigen, Originalfoto bei L. Beese, Sajfsnitz (1958)

venkihnen mit Spitzheck sind nicht ilter als 1890 da-

tiert.

Quellen und Bauweise
Die Stevenkihne erscheinen in der Riickschau auf
die Epoche der Pommerschen Segelkihne wie die Stars

unter ihren Verwandten. Obwohl sie offensichtlich die
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kiirzeste Zeit in den etwa einhundert Jahren existierten,
reprisentieren sie mit der formalen Anlehnung an die
Grof3segler ganz besonders den Stolz ihrer Besitzer und
Schiffer. Zahlreiche Kahnportrits und Laienmodelle in
Museen und Heimatstuben legen davon Zeugnis ab.
Demgegeniiber ist die Anzahl authentischer, zeitgenos-

sischer Artefakte eher gering. Sowohl Fotos als auch In-

DAs AUSSEHEN UND DIE TECHNIK

nungsmodelle von Stevenkihnen aus der Zeit zwischen
1880 und 1920 sind sehr selten. Die Ubernahme des
Klipperstevens nebst Bugspriet und die oft grofsen Ab-
messungen schrinkten ihre Verwendung allein auf die
Haff- und Boddengewisser ein. Fahrten Oder aufwiirts
ins Binnenland waren unmoglich.

Diese Tatsache und das geringe Erscheinen auf Fotos

125
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214. und 215 Stevenkabnmodell BERTHA, im Besiltz von Rai-
ner Réper, Berlin, stammt aus der Familie Winter, Torgelow,
vermutlich der Kabn von Carl Winter, gebaut 1888, 1910 um-
gebaut von Mietzner in Neuwarp, 1942/43 als letzter Steven-
kabn abgewrackt, jetziger Standort: Historischer Hafen Ber-
lin, Fotos: M. Sohn

deuten auf einen zahlenmif3ig niedrigen Anteil am Ge-
samtkahnbestand hin. Es ist davon auszugehen, dass
nach der Kaffenbauweise beide Stevenformen zeitgleich
bei Neubauten verwendet wurden, jedoch die Klipper-
form nach dem 1. Weltkrieg verschwand, bzw. tiberbaut
wurde und nur die konvexe Stevenform weiter existier-
te. Uber die Griinde 1483t sich spekulieren. Es sind dazu
in den Quellen bisher keine Hinweise gefunden wor-
den. Tatsache ist jedoch, dass die Segelkidhne im rei-
nen Kreidetransport zunehmend gegen die motorisier-
te und geschleppte Konkurrenz ins Hintertreffen geriet
und fiir den boomenden Frachtverkehr nach Eroffnung
des Grof3schifffahrtsweges Berlin-Stettin 1914 nur Mol-
lenkdhne in Frage kamen.

Fir die Recherchen zu dieser Publikation waren drei
Innungsmodelle aus Monkebude, Ueckermiinde und
Neuenkirchen/Greifswald die entscheidende Grundla-
ge. Weiterhin sind wenige fotografische Abbildungen
gefunden worden, darunter das etwas unscharfe, aber
trotzdem faszinierende Foto des Kahns von Schiffer
Beese und Postkarten um 1900.

Ein weiteres, sehr interessantes Modell befindet sich
in der Ausstellung der Berlin-Brandenburgischen Schif-
fahrtsgesellschaft im Historischen Hafen Berlin. Dieses,
sehr realistisch und vorbildgetreu anmutende Modell

stammt aus dem Besitz von Willi Winter in Eggesin. Es
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216. Modell eines Stevenkabns namens BERTHA im Haffmuse-

um Ueckermiinde, Begleittext oben, Foto: M. Sobn
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kam mit dem Berliner-Maf3kahn RENA-
TE-ANGELIKA 1980 durch Verkauf in
den Besitz der Schifferfamilie Roper.
Das Modell tragt den Namen BERTHA.
Es gibt keinerlei weitere Unterlagen
oder Angaben zum Modell, weder wann
noch von wem es gebaut wurde. Nur
der Name und die Herkunft lassen die
Vermutung zu, dass es sich um den Ste-
venkahn BERTHA handeln konnte, der
auch auf einem Text zum gleichnamigen
Modell im Ueckermiinder Haffmuseum
beschrieben wird:

,Das im Modell gezeigte Original wurde
1888 erbaut, der Bauort ist unbekannt.
Uberbau wurde 1910 von der Werft Mietz-
ner, Neuwarp ausgefiibrt. Der Kabn war
bis 1940 im Einsatz. Letzter Eigentiimer
war W. Winter aus Torgelow-Holl.”

Zu dieser Beschreibung passt im
1935er und 1939er Register der Grof3-
finow-MafSkahn mit der Stettiner Eich-
nummer 273 (O.Sn 273). Er hat die glei-
chen Bau- und Umbaudaten und gehorte
erst Carl Winter und zuletzt Willi Win-
ter. Auch besafd er kein Deck, wie bei-
de Modelle zeigen. Der Name BERTHA
taucht allerdings nicht im Register auf,
217. und 218. Stevenkabnmodell von Wil-

belm Harder, MafSstab ca. 1:25, 1988 in Mon-
kebude, Fotos: M. Sohn
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statt dessen der Name ILSE. Diese abweichende Anga-
be konnte bisher nicht erklirt werden. Nach einer Notiz
von W. Rudolph soll die BERTHA der letzte Stevenkahn
gewesen sein.

Das Ueckermiinder Modell der BERTHA aus dem Jah-
re 1976 zeigt jedoch deutliche Abweichungen vom Ber-
liner Modell. Wenn beide Modelle sich auf den gleichen
Kahn O.Sn 273 beziehen, so haben die im Museum ge-
nannten Erbauer W. Winter, B. Trolsch und H.-A. van
der Heyden offensichtlich viele Annahmen aus der Er-
innerung zusammengebastelt, die nur bedingt mit dem
Originalschiff tbereinstimmen. So behauptet der Be-
gleittext im Museum, das Originalschiff hitte Mafde von
4275 x 7 m gehabt, bei einer Seitenhohe von 3,90 m.
Allein die Seitenhohe tibertrifft die Uiblichen Werte bei
Grof3-Finow und Berliner Maflkihnen um bis zu 1,50
m, was unrealistisch ist und zwei bis drei zusitzliche
Plankenginge bedeuten wiirde. Das Berliner Modell ist
da niher an der Realitit. Es hat die MafSe 1,22 m Linge
uber die Loten, 0,17 m Breite und 0,09 m Seitenhohe.
Bei einem geschitzten Maf3stab von 1:33, ergidben sich
Originalmaf3e von 40,3 x 5,6 x 2,9 m. Das wire im Be-
reich des tiblichen und stimmt auffallend mit den Ma-
3en im Register fiir den Kahn O.Sn 273 uiberein. Dieser
wird mit einer Linge von 40,36 und Breite von 5,58 m
angegeben. Somit scheint dieses Modell ein recht zuver-
lassiger Zeitzeuge zu sein.

Wilhelm Harder, der auch am Bau des Ueckermiinder
Modells von 1976 beteiligt war, hatte Ende der Achtzi-
ger Jahre ein eigenes grofdes Stevenkahnmodell gebaut.

Der Autor hatte die Gelegenheit es 1988 bei einem Be-

DAs AUSSEHEN UND DIE TECHNIK

219. Stevenkabn im Hafen von Ueckermiinde, Ausschnitt aus
Postkarte der Zwanziger Jabre, Quelle: Haffmuseum Uecker-

miinde
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220. bis 222. Innungsmodell eines Stevenkabns von 1898, ge-
baut vom Schiffszimmermann Karl Rips aus Grambin fiir den
Schifferverein Monkebude, Heimatstube Ménkebude, Fotos: M.
Sobn

such im fast fertigen Zustand zu fotografieren. Es zeigte
eine sehr sorgfiltige Ausfiihrung und die Proportionen
erschienen wahrheitsgemif}, im Vergleich zu weiteren
Modellen Harders.

Leider ist das Modell verschollen, die Nachfahren
konnten keine Aussage zu dessen Verbleib machen. So-
mit sind die schwarz-weif3 Fotos die einzigen Dokumen-
te geblieben. Wilhelm hatte es spiter noch mit Segeln
und einem Langholz-Ladegeschirr erginzt, wie er in ei-
nem Brief von 1988 schrieb.

Die oben schon erwihnten drei Innungsmodelle in
Ueckermiinde, Monkebude und Neuendorf besitzen ei-
nen besonderen Charme. Wie bei solchen Modellen iib-
lich, wurden die Proportionen von Linge, Breite und
Hohe zugunsten der zeremoniellen Verwendung in un-
terschiedlichem Maf3stab verkleinert. Das bedeutet, sie
erscheinen verkiirzt und gedrungener im Vergleich zu
den Originalvorbildern. Nichtsdestoweniger ist ihre De-
tailausfihrung sehr sorgfiltig und von Sachkunde ge-

zeichnet. Das verleiht ihnen ihren grof3en Wert als his-

torische Sachzeugen. Im Falle des wohl ilteren Modells
mit dem Namen KARL aus Monkebude belegt dessen
Herkunft, die Erbauung im Jahr 1898 durch den Gram-
biner Schiffszimmermann Karl Rips, die qualifizierte
Autorenschaft. Bei ihm fallen einige interessante De-
tails der Kahnausstattung auf. Sie zeigen, dass wir es
hier mit einer Ubergangsphase zwischen der Vorgin-
gerform in Kaffenbauweise und den spiteren Mollen-
kihnen der zwanziger Jahre zu tun haben.

Auf dem Vorschiff, dem Schoff, befindet sich ein alter-

timliches, holzernes Bratspill zum Hieven des Ankers.
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Es ist ein einfaches Gerit der vorindustriellen Zeit aus
handwerklicher Herstellung und typisch fiir die kleine-
ren Segelschiffe seit dem Mittelalter. Mit der Entwick-
lung der Eisen- und Stahlindustrie wurden sie durch
Spille mit gusseisernen Zahnridern und Rahmen abge-
16st, die mit ihrer mechanischen Untersetzung deutlich
leichter zu Bedienen waren. Bei den Binnenkihnen wa-
ren sie schon seit den 1870er Jahren iiblich.

Das Achterschiff prigt die Bude, wie sie ebenfalls auf
den Kaffenkdhnen noch ublich war. In den Jahren nach

1900 wich sie einem kleinen Niedergang und Oberlicht,

das den Zugang zur komplett unter Deck liegenden
Schifferbude ermoglichte. Im Gegensatz dazu besteht
das Deck des Laderaums schon aus einem modernen
Tafeldeck. Es folgte dem traditionellen Bretterdeck und
verbreitete sich erst nach 1918 bei Binnen- und Haff-
kidhnen. Das oft dargestellte Wasserfass unter dem
Helmholz fehlt. Auch sind noch keine weiteren Spills
im Heckbereich wie bei anderen Kihnen dargestellt.
Der Rumpf weist im Querschnitt eine abgerundete
Lehnung auf und besteht aus sieben Plankengingen.

Letzteres ist bemerkenswert, da es mit dem Berliner
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224

Modell iibereinstimmt. In schriftlichen Beschreibungen
wie bei Rudolph werden maximal sechs Plankengin-
ge erwihnt. Da solche Modelle eher zur Vereinfachung,
sprich Reduzierung neigen, ist diese Anzahl durchaus
glaubwiirdig.

Beim zweiten Innungsmodell in Ueckermiinde ist ge-
nau dies der Fall. Dessen Rumpf besteht aus nur finf
breiten Plankengingen. Hier liegt eine Vereinfachung
des Modellbauers nahe, da in der Realitit kaum solch
breite Planken zu finden und verarbeitbar waren. Das
Modell trigt den Namen GENERAL DE WETT und ist
nicht genau datiert. Allerdings gab es einen holzernen
Kahn mit diesem ungewohnlichen Namen, der 1897 er-
baut wurde. Er maf$ 39,40 x 5,68 m und gehorte im Jah-
re 1935 dem Eggesiner Schiffer Johannes Grunow. H.-A.

van der Heyden schreibt zu diesem Modell in seiner
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Veroffentlichung von 2004%: , Das Schiffsmodell ein ge-
deckter Stevenkabn, war beim Vorstand (der Ueckermiin-
der Schiffervereinigung, Anm. d. A.) und Erbauer des
Modells Herrn Karl Bauer in Ueckermiinde Ueckerstrajfse
118 in Verwabrung. Im Jabre 1963 bat Herr Dr. Wolfgang
Rudolph (Akademie der Wissenschaft Berlin) das Modell
von der Tochter Bauer iibernommen und dem Volkskun-
demuseum in Berlin iibergeben. Das Exponat wurde dort
registriert unter der Inventar-Nr. 345/65. Nach mebreren
Schreiben und persénlichen Besuchen zur Riickgabe nach
Ueckermiinde konnte lediglich eine Leibgabe auf unbe-
stimmte Zeit erwirkt werden.”

Auch dieses Modell zeigt ein interessantes Deckslay-
out. Auf der Schoff steht ein Spill, das schon eiserne Ri-

69 H.-A. van der Heyden, Vorpommersche Schifffabrts-Geschich-
ten, GEROS Verlag, 2004, S. 62
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der und Kurbeln enthilt, jedoch noch einen holzernes
Rahmengeriist besitzt. Diese Ubergangsform war auch
auf Kustenseglern verbreitet und ist auf Fotos und wei-
teren Modellen erkennbar. Der Kliiverbaum stiitzt sich
wie beim Moénkebuder Modell gegen einen Knecht. Al-
lerdings verlduft beim GENERAL DE WETT eine Nagel-
bank vor dem Knecht quer iiber den Kliiverbaum von
Bord zu Bord. Eine interessante Losung, die noch nicht
anderswo bisher entdeckt wurde.

Den Laderaum schiitzt ein geteiltes Bretterdeck. Im
Bereich des Grofdimast ist es unterbrochen. Jahrzehn-
te spiter taucht diese Decksvariante bei Mollenkihnen
wieder auf. Der flache Bereich um den Grofimast bietet
die Moglichkeit vor dem Mast einen Leuwagen fiir den
Schotblock des Vorsegels zu platzieren, wie er schon

vor dem Vormast angeordnet ist. Achtern befindet sich

223. bis 226 Innungsmodell des gedeckten Stevenkabns GENE-
RAL DE WETT fiir den Ueckermiinder Schifferverein, erbaut
ca. 1900 von Karl Bauer, Dauerleibgabe des Vélkerkundemui-
seums Berlin an das Haffmuseum Ueckermiinde,

Fotos: M. Sobn

hinter dem Deck eine klassische Bude mit Niedergang.
Der Stand dahinter wirkt sehr aufgeraumt, auch hier be-
finden sich noch kein Wasserfass auf Deck oder weitere
Spills. Interessant ist das Pommernruder. Die Ruderfah-
ne wird diagonal durch ein Winkeleisenprofil versteift.
Diese Losung ist eher selten auf Fotos oder Modellen
zu finden, funktional jedoch durchaus nachvollziehbar.
Auffillig an diesem Modell ist auch die Ausfithrung von
Details wie die profilierten Rahmen-/Zierleisten an der
Bude und dem Niedergang. Ein Aufwand, der bei solch

kleinen Modellen selten betrieben wurde. Er spricht

133



DAs AUSSEHEN UND DIE TECHNIK

227

227. Innungsmodell des ebemaligen Schiffervereins Grambin, nach v. d. Heyden ebenfalls gebaut um 1900 von Schiffszimmer-

mann Rips, Privatbesitz, Foto: M. Sobn

fir die Sachkenntnis des Erbauers und
Glaubwiirdigkeit des Modells.

Das dritte Innungsmodell, nach Anga-
be von van der Heyden ebenfalls vom
Grambiner Schiffszimmermann Rips
erbaut”, hat die Jahrzehnte bei den
Nachfahren der Ueckermiinder Schiffer-
familie Ulrich tberlebt. Es diente dem
Grambiner Schifferverein als Zunftzei-
chen. Zum Baujahr gibt es keine Infor-

mationen, es lasst sich aber ebenfalls

die Zeit um 1900 annehmen. Im Ver-
228

gleich zu den beiden vorher beschriebe-

nen Exemplaren ist die Ausfithrung des Rumpfes noch
gedrungener. Der Querschnitt zeigt eine Lehnung der
Bordwand in der unteren Hilfte bei senkrechter Bruh-
ne. Das Deckslayout ist dhnlich aufgeriaumt wie bei den
Vergleichsmodellen, aber statt holzernem Ankerspill
ist hier eine metallische moderne Ausfiihrung auf dem
Schoff installiert. Das Bretterdeck wurde stark stilisiert
und zeigt keine Unterteilung in Segmente mit Sparren.

70 H.-A. van der Heyden, Vorpommersche Schifffabrts-Geschich-
ten, GEROS Verlag, 2004, S. 64
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228. Lebnung der Bordwand beim Innungsmodell des ebema-
ligen Schiffervereins Grambin, um 1900, Privatbesitz, Foto: M.
Sohn

Auch die Bude und das Pommernruder sind vereinfacht
ausgefiihrt. Bei der Takelage fillt neben altersbedingten
Schiden der zu kurze Bugspriet auf, der zudem noch
am Vorsteven endet. Eine solche simplifizierte Ausfiih-
rung kann funktional nicht dem Original entsprechen.
Welcher Kahn hier iiberhaupt als Vorbild Pate stand ist

unklar. Die Modellmafie betragen: Linge tiber Steven
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229. Ausschnitt aus einer Postkarte von Ueckermiinde, neben dem Stevenkabn im Hintergrund ist vorne rechts die Klappkaffe
eines alten Kaffen-Haffkabns zu erkennen, verdffentlicht 1891, Sammliung: M. Sobn

230. Bug eines Stevenkabns, Ausschnitt aus einer Postkarte von Demmin, um 1900, Sammlung: M. Sobn
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0,915 m, Breite 0,235 m, GroSmasthohe 0,685 m.

Von den wenigen verfiigbaren Fotos sind die auf Seite
133 abgebildeten zwei Postkarten mit die Besten. Das
obere Bild 228 von 1891 zeigt die vorderen zwei Drittel
eines Stevenkahns. Auffillig ist der deutliche Sprung
im Verlauf der Bordwandoberkante am Bug. Bei den
Innungsmodellen ist das eher gering oder kaum aus-
gepragt.

Das untere Bild 229 zeigt zwar nur einen kleinen Aus-
schnitt eines Kahns, den Vorsteven mit Bugspriet, je-
doch diesen mit erfreulicher Detailtiefe. Es ist sogar das

Registrierzeichen und ein Name
lesbar, doch findet sich
das Fahrzeug

nicht

i n

den verfug-
baren  Registern.

Sehr gut ist die Abspan-

nung des Bugspriets erkennbar.

Auch das an den Modellen sichtbare

Eisenband, dass mittels Keilen den Bugspriet

am Vorsteven verspannt, ist deutlich dargestellt. Es

ist, wie das Schandeck, der Kopf des Vorstevens und

die Bugsprietspitze weifd gestrichen.

Die Rekonstruktion

Fiir die Rekonstruktion wurde eine Ausstattung ohne
Deck gewihlt. Aus den verwendbaren Fotos und Mo-
dellvorlagen wurde eine Variante synthetisiert, der zwar
kein individuelles Fahrzeug zuzuordnen ist, die jedoch
in dieser Ausfithrung nach 1910 durchaus existiert ha-
ben kann. Sie zeigt Elemente der, auch bei den Mollen-
kihnen, spiter tiblichen Decksausstattung, aber auch
frihere Gerite, wie das holzerne Spill. Sinnfillig fiir
die Belegung der Vorsegel hinterm Bugspriet erscheint
auch die Nagelbank, die vom Ueckermiinder Innungs-
modell ibernommen wurde.

Fir den Rumpfquerschnitt wurde eine Lehnung im

unteren Bereich mit einem doppelten Knick gewihlt.

136

Diese leitet sich aus einer Notiz von Wolfgang Rudolph
zur Baufolge Pommerscher Haffkidhne her:

»INach dem Richten der Steven nagelten die Kabhnbauer
die 10 cm starken Eichenplanken des untersten Bordgan-
ges (Brubn) gegen Randplanke (Kimming) und Scharstii-
cke. [oder Steven, Anm. d. A.]

[...] Die meist fichtenen Planken des zweiten Bordgan-
ges (Deel) bolzte man klinker an die Brubne; man sprach
dann von einer anjesett Deel. Sie erbielt etwas Fall aus der
Lotrechten: die Lebnung. [...] Der dritte Bordgang hiefs an
der Ucker Kaffstiick; er war aus Kiefern- oder Fichtenholz
und zeigte noch Lebnung, wéibrend die vierten bis sechs-
ten eichenen Bordgdnge (Windlatt, tweit Latt, Riesburd)
wieder lotrecht gestellt wurden.””

Die tragenden Verbindungbauteile des Rumpfers sind

alle aus Holz, eiserne Profile und Winkel kommen
noch nicht vor. Nur Bolzen, Spannschrauben,
Beschliage und Nigel sind aus Metall.

Damit steht dieser Stevenkahn

technologisch in der

Tradition der

vVor-

her-
gehenden
Kaffenkihne.
,Den grofsten, aber
seltener gebauten Typ des Halff-
kabnes bildete der in der Gegenwart
nabezu verschwundene Stevenkahn, [...] Die
AufSenbaut hatte die gleiche kantige Bauart wie bei
den Kaffenkdbnen, wie auch ibre Bliitezeit mit der der
Kaffenkdibne zusammentfiel.””?
Zum Belegen von Festmachern an Bug und Heck sind

holzerne Poller vorhanden. Alternativ oder zusitzlich

wurden auch Belegnigel insbesondere am Bug verwen-

71 W. Rudolph, Segelboote der deutschen Ostseekiiste, Berlin,
1969, S. 86-87

72 H. Szymanski, Deutsche Segelschiffe, Berlin, 1934, S. 148



det, die horizontal durch den obern Plankengang und
Auflanger gesteckt wurden. Die dafir typischen quad-
ratischen Blechbeschlige sind auch spiter bei fast al-
len Mollenkihnen zu finden. Allerdings sind diese bei
den historischen Quellen (Fotos und Innungsmodelle)
der Stevenkihne nicht vorhanden, im Gegensatz zu den
neuzeitlichen Modellen in Ueckermiinde und Berlin. In-
sofern sind sie auch in der Rekonstruktion nicht ver-
wendet worden.

Bei der Farbgebung sind die Modelle eher nicht aus-
sagefihig. Hier wurde nur teilweise der Originalzu-
stand berticksichtigt. Dieser war auch je nach Epoche
und Vorliebe des Schiffers verschieden. Im vorliegen-
den Fall lief3 sich der Autor von der farbigen Postkarte
- Abb. 212 - inspirieren. Bis auf das Schandeck und die
Steven- und Ruderschaftkopfe, ist der Rumpf schwarz
geteert. Die Farbgebung der Decksausstattung lehnt
sich an Modelle und Mollenkahnbilder an. Einen Unter-
schied zu den Stevenkihnen ist hier nicht zu vermuten.
Auch hierzu hat sich Szymanski 1934 geiduf3ert:

... Vielfach batten sie naturfarbende, weifs besciumte
oder weifs bemalte Kliisbacken sowie vorn weifs gestriche-
ne Verbolklampen, die beide auch bei den Mollenkdbnen
vorkamen. [...] AufSenbords zeigten sie einen Kien- oder
Koblenteeranstrich, an den Enden waren die beiden obe-

ren Plankengdnge gewbhnlich blank geschrapt und
geolt (auch der Ruderstamm), dieser Teil
wurde oft weifs abgesetzt.””
Erstmals sind bei die-
Haffkahn-
die

sem

typ

231

231. Ansicht der 3D Rekonstruktion eines Stevenkabns um
1910, obne Takelage, Grafik: M. Sobn
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Eichpegel zu sehen. Seit 1900, als Preussen die 1898 in
Briissel fur die Rheinschiffahrt beschlossene Eichord-
nung fiir die 6stlichen Wasserstrassen tibernahm, sind
alle Binnenschiffe nach einheitlichen Vorschriften zu
Vermessen und entsprechend mit den Eichpegeln an

der Bordwand auszustatten. 7#

Hauptmasse der Rekonstruktion:

tiber Alles (inkl. Klippersteven): 43,0 m
Ldnge am Boden: 39,6 m
Breite AufSen: 56m
Breite am Boden: 49 m
Seitenhdhe: 2,9m
Héhe vom Boden Vormast: 19,5m
Héhe vom Boden GrofSmast: 23,8 m
Héhe vom Boden Hinnenmast: 20,5m

Die Mollenkahn-Form, ab ca. 1890 -
ca. 1960

Diese Bauart umfafdt die zahlenmif3ig meisten Kahn-
fahrzeuge und die lingste Epoche der Haffkahnge-
schichte. Schon um 1890-1900 zeigen Fotos diese Form,
die aus den Stevenkihnen durch das Steilerstellen des
Vorstevens entstand. Die Nachteile des Klipperbugs,

der Verzicht auf das Fahrtgebiet oberhalb Stettins,
zwangen die Schiffer zur kompakteren Bau-

weise, die auch hohere Tonnage bei

vergleichbarer Linge und

Breite gestattete.

74  O. Teubert, Die Binnenschiffabrt - Zweiter Teil, Leipzig, 1912,
S. 251 - 255
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232. Segel- und Decksriss eines Stevenkabns um 1910, Grafik: M. Sobn
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