Mit Motor und Snurrewade

Der Haikutter und die danische Seefischerei
Im 19. und 20. Jahrhundert

Teil I: Der Aufstieg der Seefischerei und der Bau seegehender Kutter

Das Land der Fischer

Etwas unterhalb von Skagen,
zwischen Hirtshals und
Hanstholm, an der Nordwest-
kiiste der Danischen Insel
Vendsyssel-Thy, liegt die
Jammerbucht. Rund 100 Kilo-
meter misst sie in der Lange.
Der Ursprung des Namens
liegt auf der
Hand: Nirgends

sonst vor den |, |  BANK
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tem Raum lie- s
gen. Denn hier
oben treffen die
auslaufenden
Strémungen aus
dem Kattegat
auf die Gezei-
tenstrome  der
Nordsee, und
auch der vor-
herrschende
West oder
Nordwest lasst

eine kabbelige

See mit fiesen

Wellen entste- ;
hen. Wenn die- *
se auf die der
Bucht vorgela-
gerten  Sande
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Forth of Moray

schlieBlich. Die hier segeln,
miissen ganz genau wissen,
was sie tun. Und sie brauchen
sehr gute Schiffe.

Das gilt natlrlich nicht nur
fir diese nordwestliche Ecke
Danemarks, sondern fir die
gesamte jutlandische West-
kiste bis runter zu den Nord-
seeinseln Rgmg und Fang.
Nicht einmal 500 Kilometer
Kiste sind das, gemessen an
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Fanggebiete in der Nordsee
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den rund 7300 Kilometern
Gesamtldnge der danischen
Kisten ist das wenig. Aber
die Ostkiste und die aller-
meisten der Inseln des Konig-
reichs liegen im Kattegat, wie
Anholt, Leasg oder Samsg,
und in der Ostsee, wie
Sjeelland, Fyn oder Lolland.
Nicht von ungeféahr heil3t die-
ses Seegebiet in Seglerkreisen
Dénische Sidsee: Hier macht
Segeln SpaR. Es ist jedenfalls
nicht  verwun-
derlich, dass die
staatliche See-
notrettung  in
der 2. Halfte
des 19. Jahr-
hunderts allein
45  Stationen
mit  Rettungs-
booten  oder

LONG FORTIES ESCRERRALEE Raketengeraten
an der Nordsee-
kiste aufbaut.
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des  Kaiser-
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Wilhelm-Ka-
nals im Jahr
1895.  Auler-

dem nimmt die
Seefischerei in
Danemark ra-
sant zu. Schon
immer gab es
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Fischer, die in unmittelbarer
Kistenndhe auf Aale oder Ka-
beljau gingen. Oft fischten
auch die bauerlichen Dorfge-
meinschaften von Land aus.
Mit offenen Booten wurden
die Netze vor der Kuste aus-
gebracht und dann an den
Strand gezogen. Der erste Be-
rufsfischer im modernen Sin-
ne des Wortes wird im 17.
Jahrhundert am Limfjord er-

wéhnt. Aber jetzt, im 19.
Jahrhundert, verlagert sich der
Schwerpunkt ganz klar auf
die See. Und am Ende des
Jahrhunderts ist die Seefische-
rei ein bedeutender Wirt-
schaftszweig — und bleibt es
bis heute: Das kleine Déne-
mark zahlt immer noch zu den
groRen Fischereinationen der
Welt.

Allerdings gibt es zu-
nachst nur unbedeutende
Nordseehafen. Zentrum der
Kutterfischerei auf der
Nordsee ist vielmehr bis
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Funktionsweise der Kurrewade

zum Anfang des 20. Jahr-
hunderts Frederikshavn, we-
nige Kilometer sudlich von
Skagen im Kattegat gelegen.
Dank seines befestigten Ha-
fens hat sich der Ort seit
1818 zu einem wichtigen
Handelsplatz entwickelt,
und die frihe Eisenbahnan-
bindung verstarkt das noch.
Ganz anders als heute, da
gute Gewinne mittels omi-

Quelle? Schiffshistorisches Archiv Flensburg
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ndser Investmentpapiere von
sogenannten Shareholdern in
steuerabzugsfahige Verluste
verwandelt werden, zieht
hier noch wirtschaftliche
Prosperitdt unmittelbar ei-
nen allgemeinen Auf-
schwung nach sich: Schulen
entstehen ebenso wie Thea-
ter, Hotels und Gaststétten
werden erdffnet, Kinstler
siedeln sich an und naturlich
Handwerker aller Art. Und
Werften. Frederikshavn wird
zum Zentrum des danischen
Kutterbaus.

Andere Kistenstadte dran-

gen nach vorn und erleben
eine dhnliche Entwicklung: In
Esbjerg beispielsweise wird
1869 ein Seehafen mit Eisen-
bahnanschluss auf die griine
Wiese respektive den Dinen-
sand gebaut, weil Danemark
im Deutsch-Danischen Krieg
1864 Schleswig und Holstein
verloren hat und daher Uber
keinen konkurrenzféhigen
Nordseehafen mehr verfiigt.
Esbjerg wird bald eine Art
Klondijke fir Seefischer, eine
geschichts- und - glaubhaften
Berichten zufolge - auch
ziemlich kulturlose Pionier-
stadt, in der sich ganz trefflich
das auf See verdiente Geld
wieder ausgeben lasst. Skagen
erhalt 1890 den Eisenbahnan-
schluss, und 1907 den Hafen.
Andere Héfen entstehen neu
oder entwickeln sich weiter.
Bis in den 1. Weltkrieg erlebt
die danische Seefischerei eine
beispiellose Blite, die auch
vom Krieg nicht beeintrach-
tigt wird. Ganz im Gegenteil:
Wahrend die deutschen und
englischen Fischer zur Marine
gehen und Schiffe aller Krieg
fihrenden Staaten auf See
gefahrdet sind, fahren die Fi-
scher des neutralen Danemark
auf die Fanggriinde. Und tra-
gen ihr schwer verdientes
Geld nicht nur in die Hafen-
spelunken, sondern stecken es
auch in den weiteren Ausbau
der Kutterflotte.

Nach dem Krieg gibt es
gute Markte und Preise in
England, aber nicht in Ddane-
mark. Viele Fischer gehen mit
ihren Kuttern in die England-
fischerei, fischen auf der Dog-
gerbank und anderswo. Man-
che bleiben die ganze Saison
Uber vor England, andere las-
sen sich da nieder. Bevorzug-
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ter Hafen der danischen Eng-
landfischer ist Grimsby an der
Mindung des Humber. Erst in
den 30er Jahren normalisiert
sich die Lage in Danemark
wieder.

Im 2. Weltkrieg bleibt Da-
nemark neutral, wird aber
1940 von deutschen Truppen
besetzt. Die Fischer malen
den Dannebrog und den
Schriftzug DANMARK grof
auf die weillen Kutter und
bringen ihr Fanggerat aus, wo
sich Deutsche und Englénder
nicht hintrauen. Trotz Vermi-
nung der Nordsee und gele-
gentlicher Luft- oder U-Boot-
Angriffe: Die Preise sind gut
und die Fischer verdienen or-
dentlich. Das bringt manchem
den Ruf ein, Kriegsgewinnler
oder Kollaborateur zu sein.
Andere bringen ihre Kutter in
Sicherheit, lassen sie an abge-
legenen Orten aufpallen oder
setzen sich nach England ab.
Einige der Kutter werden hier
als Hilfsschiffe der Marine
eingesetzt, den sogenannten
Admiralitatskuttern. Fur die
Landung der Alliierten in der
Normandie sollen rund 800
danische Fischer rekrutiert
worden sein. Wieder anderen
setzen Fluchtlinge nach
Schweden Uber: Viele déani-
sche Juden gelangen an Bord
von Fischkuttern in Sicherheit
und Uberleben so Krieg und
Holocaust.

Nach dem Krieg kommt der

Zur See

Anfang vom Ende der Fischerei
mit kleinen, seegehenden Kut-
tern: GrolRe Trawler pfliigen
den Meeresgrund um, ziehen
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mit jedem Hiev den Jahresfang
eines Kutters an Deck und ver-
nichten nachhaltig die Lebens-
grundlagen der Fische. Die
werden jetzt industriell zu

Fischmehl und -6l verarbeitet,
der Fang von Fischen zum di-
rekten Verzehr verliert an Be-
deutung. Die Fischpreise sin-
ken, auch durch die weltweite
Konkurrenz auf den Markten.

Die Fischer versuchen es noch
mit Aufristung: GroRere Kutter
werden gebaut, &ltere mit stér-
keren Maschinen nachgerustet.
Jetzt gehen auch die kleinen in
die Schleppnetzfischerei. Aber
die ist kostenintensiv und nicht
nachhaltig — die Seefischer wir-
ken mit bei der Uberfischung
der Nordsee und damit bei der

Frederikshavner mit Snurrewadejolle

Zerstorung ihrer eigenen Exis-
tenzgrundlage. Fangquoten der
EWG und spéater der EU limi-
tieren bald die Ertrage, und Ab-
wrackpramien erleichtern den
Fischern den Ausstieg. Spates-
tens in den 70er Jahren ist die
Zeit der kleinen Kutter vorbei,
auch wenn viele bis in die 80er
oder 90er Jahre durchhalten.
Einige wenige tun das sogar bis

Quelle Nielsen, De Danske B'édtyper

heute. Aber der Nachwuchs
geht lieber auf die groRen
Trawler: Die haben Kabinen,
Heizungen und Fernsehgeréte.

Bis in die 2. Halfte des 19.
Jahrhunderts wird in Déne-
mark also vor allem Kistenfi-
scherei betrieben. Mit offenen
oder halb gedeckten Booten



und Jollen rudern oder segeln
die Fischer zu ihren Stellnet-
zen, Reusen oder Schniren.
Fir viele ist das nur ein saiso-
naler Nebenerwerb. Die Boo-
te sind klein, und sie sind alle-
samt in Klinkerbauweise ge-
zimmert. Sie werden nicht
nach Plan gebaut, sondern
nach Erfahrungen. Nicht sel-
ten erledigen Fischer und
Bauern diese Arbeit selbst.
Bootsbauer sind vielfach
Wanderhandwerker.  Schiff-
bauer und regulédre Werften
finden sich nur vereinzelt.

Aber der Bedarf an groRe-
ren, gedeckten und seegangi-
gen Schiffen steigt, und die
déanische Kautterflotte wachst
rasant - in Frederikshavn und
anderswo. Ab 1870 werden in
erster Linie vollige Rundgat-
ter mit angeh&ngtem Ruder
gebaut. Die Kleineren sind
einmastig, als Kutter getakelt.
Bald entstehen groRere Fahr-
zeuge mit 20 und mehr BRT.
Es sind noch reine Segelfahr-
zeuge, getakelt als Ketsch mit
einem eher Kkleinen Be-
sansegel, dazu Grol3, Top,
Fock, Kliver und einem Jager
oder Flieger. Alle sind robuste
Eichenholzschiffe von guter
Seettichtigkeit. Mehr und
mehr entstehen sie nach Be-
rechnungen und Zeichnungen,
der Beruf des Schiffbauers
veréndert sich und erfordert
den Betrieb fester Werften.
Viele Besonderheiten, die
heute als typisch dénisch an-
gesehen werden, entwickeln
sich in dieser Zeit, etwa die
Anordnung der Spanten mit
ihrer dichten Abfolge von
Einzel- und Doppelspanten.
Anders als die offenen Boote
sind diese Kutter vielfach
nicht geklinkert, sondern kar-

weel - auch kraweel genannt -
gebaut. Die Karweelbauweise
wird zum entscheidenden
Merkmal modernen déanischen
Kutterbaus, und der Frede-
rikshavner Kutter zum Proto-

typ.

1886 zeichnet der bekannte
Bootsbauer E.C. Benzon aus
Nykgbing auf Falster einen
neuen Kutter von 30 Bruttore-
gistertonnen. Der l&uft 1889
bei Nikolaj Ohlsen in Frede-
rikshavn vom Stapel und wird
THORA getauft. Das Schiff ist

auslosen: Sie setzen einem
Neubau, der W. KLITGAARD,
eine  14-PS-Dampfmaschine
der Gebr. Houmgller in den
Rumpf und flahren eine
Schraubenwelle durch den
Achtersteven nach aufien. Die
Maschine dient also nicht nur
dem Betrieb der Decksma-
schinen, sondern auch dem
Antrieb des Schiffes, zumin-
dest bei Flaute und am Fang-
platz. Dann geht es Schlag auf
Schlag, und schon Ende der
90er Jahre sind viele Neubau-
ten motorisiert. 1898 bei-

ansicnt aer I\IORDWID

zwar noch ein Rundgatter,
aber schmaler und unter der
Wasserlinie scharfer geschnit-
ten als die typischen Frede-
rikshavner. Obwohl die THO-
RA fortan die j&hrlichen Wett-
segelfahrten unter den Fi-
schern gewinnt, bleiben die
meisten Schiffbauer und Auf-
traggeber erst einmal dem alt-
hergebrachten, volligeren Typ
treu.

Bis Benzon und Ohlsen
1892 eine echte Revolution

spielsweise wird die CIMBRIA
von Ohlsen ausgeliefert: Fast
19 Meter lang und 5 Meter
breit, vermessen mit 35 BRT,
ketsch-getakelt und mit einer
Antriebsmaschine ausgestat-
tet. Das Heck zeigt noch das
typische Frederikshavner
Rundgatt und den Achterste-
ven, allerdings héngt das Ru-
der nicht mehr aul3en an, viel-
mehr ist der Schaft innen
durch das Achterschiff ge-
fuhrt. Unter dem Namen
HANSINE ist das Schiff seit
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kurzem ab Bremerhaven wie-
der in Fahrt.

Und auch die W. KLuLIT-
GAARD fahrt noch, jetzt mit
Anglern und Gasten der Stadt
Frederikshavn. Dieses Schiff ist
nicht nur wegen der friihen Mo-
torisierung historisch hochst
interessant: Der Rumpf ist etwa
20 Meter lang und tiber 5 Meter
breit, zeigt dabei keinen beson-
ders ausgeprégten
Deckssprung. Das Heck ist im

T

-
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tion zu diesem ungewohnli-
chen Schiff nimmt, bleibt sein
Geheimnis.  Mdglicherweise
hat er sich die englischen Fis-
hing Smacks gut angeschaut,
die zu dieser Zeit zu Dutzen-
den vor den danischen Kdsten
auftauchen. Die Englander
segeln schon im Mittelalter
von der Ostkiste aus zu den
Fargern und bis Island auf
Kabeljaufang, und wie alle
seefahrenden Nationen der
Welt entwickeln sie dafiir ge-

1
-

Fishing Smack Brixham Trawler

Bereich der Schandeckel beina-
he eckig, die achterliche Schanz
leicht konvex gebogen. Auch
bei der W. KLITGAARD ist der
Ruderschaft innen durch das
Achterschiff geflihrt. Aber an-
ders als bei der CimMBRIA und
vergleichbaren Schiffen ist die-
ses Achterschiff ein angezim-
merter Uberhang, sozusagen
hinter den Achtersteven ge-
baut.Haekbygget wird man das
spater nennen.

Woher Benzon die Inspira-
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eignete Schiffe. Im 19. Jahr-
hundert ist das die ketschgeta-
kelte Fishing Smack, karweel
gebaut, mit scharf geschnitte-
nem Bug und schlank auslau-
fenden Linien, fur den Fang
mit Langleine oder Schlepp-
netz. In Brixham, dem Zent-
rum der Nordseefischereli, lie-
gen um 1850 bereits 130 sol-
cher Smacks - Brixham Traw-
ler. Viele davon haben ein
weit Uberhangendes, angezim-
mertes Achterschiff. In den
Niederlanden, aber auch in

Quelle: Skaghoernes Englandsfiskeri 1921-1939, Skagen 1987

Deutschland, Schweden und
Dénemark werden in der 2.
Hélfte des 19. Jahrhunderts
solche Smacks aus England
angekauft. Die gelten als wen-
diger und schneller als die
holzernen Ewer oder Frede-
rikshavner, vor allem aber
sind sie billiger als ein heimi-
scher Neubau. Verstandlicher-
weise lassen sich die ortsan-
séssigen Bootsbauer davon
inspirieren, auf den Elmshor-
ner Werften beispielsweise
oder bei Junge in Wewelsfleth
oder eben bei Ohlsen in Fre-
derikshavn.

Mit ithrem angezimmerten
Heck ist die KLITGAARD also
kein Einzelfall. Tatséchlich
werden seit etwa 1880 immer
mehr neue Kutter mit solchen
Uberhédngenden  Achterschif-
fen gebaut. Aus damaliger
Sicht ist das modern und
praktisch. Aus heutiger Sicht
ist das eine Ubergangsform
von den danischen Kuttern
des 19. zu denen des 20. Jahr-
hunderts — und damit zu ei-
nem Kuttertypus, der Uber
Jahrzehnte die Seefischerei in
Danemark bestimmen wird:
zum Haikutter.

Um die Jahrhundertwende
bieten alle seegehenden Kut-
ter ein Logis fir drei bis vier
Mann Besatzung, konnen

Haie in Sicht

weite Fangreisen in die Nord-
see machen und groRere Fan-
ge unter Deck stauen. In der
Bauart sind sie sich allenfalls
ahnlich, erst langsam bildet
sich ein einheitlicher Baustil
heraus: Viele, aber langst



nicht alle Kutter sind karweel
gebaut. Es gibt noch Rundgat-
ter mit angeh&ngtem Ruder
und solche mit innen gefihr-
tem Ruderschaft. Die meisten
der Kutter haben auBen lie-
gende Achtersteven, bei ande-
ren ist hinter dem Steven ein
Uberhang gezimmert, manch-
mal rund bis elliptisch,
manchmal beinahe eckig.
Manche Rimpfe zeigen die
vollige Frederikshavner Form,
andere sind schlank gebaut
und erinnern stark an die eng-
lischen  Fishing

danischen Seefischerei. Bei-
nahe ebenso wichtig dirfte das
Fischen mit der Snurrewade
sein, einer ebenso effizienten
wie schonenden Fangtechnik,
die seit den 1870er Jahren
mehr und mehr und bald sogar
ausschlieflich auf den Kuttern
zum Einsatz kommt. Snurre-
wade ist eine Eindeutschung
des dénischen Wortes snurre-
vod, das ein kreis- oder ring-
formig ausgebrachtes Netz be-
zeichnet. Snurre bedeutet so-
viel wie kreiseln oder einkrei-

den Fangpléatzen noch in aller
Regel unter Segeln, kdnnen
aber am Fangplatz mit Hilfe
ihrer Maschinen und unabhén-
gig vom Wind ihr Netz ausbrin-
gen und auch wieder einholen.
Schnell, laut knatternd und un-
geheuer effizient. Viele Fischer
stehen diesem modernen
Schietkram skeptisch gegen-
uber, auch weil es immer wie-
der Unfélle mit den Hollenma-
schinen gibt. Und viele kénnen
sich die moderne Technik
schlichtweg nicht leisten. Sie

muissen  zuse-

Smacks. Manche
Vorsteven  sind
fast gerade, ande-
re stark konvex
gebogen.  Nicht :
selten ist ein aus- e I
gepragter Decks- i
sprung, aber
manch ein Schiff | = :
ist auch flach
und gerade wie -
eine  Zigarren-
kiste. Alle Kutter
dieser Zeit sind Sl
noch voll bese- | jumseds
gelt, aber bei vie- | ‘=i
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hen, wie die
motorisierten
Kutter die Fan-
grinde  abfi-
schen, und

/B schnell  haben
sie dafir ein

Schmahwort
parat: Die Kut-
ter sind wie
Haie — schnell
und gefréRig.
Das ist nicht
nett gemeint.

Haj  werden
also in Dane-

len stehen schon
Dampf- oder Pet-
roleummaschinen an Deck.
Und einige wenige, wie
W.KLITGAARD oder CIMBRIA
haben sogar eine solche Ma-
schine achtern unter Deck,
zum Antrieb. Kurzum: das
Segelfahrzeug mit Hilfsma-
schine ist erfunden, aber es
hat noch keine einheitliche
Bauart.

Die Motorisierung der Kut-
ter — zundchst zum Antrieb der
Arbeitsmaschinen an Deck,
dann der Beiboote und schliel3-
lich der Kutter selbst — ist
wahrscheinlich die wichtigste
technische Revolution in der

Snurrewade

sen oder sich schnell drehen,
und vod heilst Wade, ein heute
nur noch wenig gebréuchliches
Wort fiir Netz. Snurrevod ist
sicherlich am besten mit dem
Wort Ringwade Ubersetzt, al-
lerdings bezeichnet das im
Deutschen schon eine andere
Fangtechnik. Auf beides, die
Motorisierung der Kutter und
die neue Fangtechnik, wird im
I1. Teil dieses Artikels ausfihr-
lich einzugehen sein.
Entscheidend ist an dieser
Stelle, dass in den 1890er Jah-
ren die ersten motorisierten
Kutter auftauchen. Die ma-
chen zwar die Fahrt zu und von

mark zundchst
alle motorisierten Kutter in
der Snurrewaden-Fischerei
genannt, nicht nur ein speziel-
ler Typus von Fischkuttern.
Alte danische Fischer bestati-
gen ubrigens diese Herkunft
des Begriffs Haikutter; andere
Herleitungen, die immer wie-
der einmal in zu lesen oder
héren sind, erscheinen wenig
plausibel, etwa die, die Schif-
fe seien wegen ihrer Ge-

schwindigkeit unter Segeln
hajer genannt worden.
Die zunehmende wirt-

schaftliche Bedeutung der
Fischerei bewirkt aber auch
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einen rasanten Anstieg des
Kutterbaus — oder umgekehrt.
Jedenfalls sind jetzt kosten-
gunstige Schiffe gefragt,
schnell und motorisiert,
hochseetichtig, fir kleine
Mannschaft und mit mog-
lichst viel Platz zum Arbeiten
und Stauen an und unter
Deck. Kurz nach der Jahr-
hundertwende bis etwa 1915
setzt sich bei den Neubauten
dann ganz klar ein neuer Ty-
pus durch: Ein Kutter zwi-
schen 12 und 18 Metern Lé&n-
ge, mit ausgeprégtem
Deckssprung und scharf ge-
schnittenem Unterwasser-
schiff, vermessen mit 15 bis
30 BRT. Anfangs baut man
gerne unter 20 BRT, weil zur
Fuhrung dann kein Schiffer-
examen gebraucht wird.

Optisches Erkennungs-
merkmal dieses Kuttertypus’
ist ein rundes, weit Uberhén-
gendes Achterschiff, das hin-
ter den Steven gezimmert
wird. Das verbessert beson-
ders bei achterlicher See das
Seeverhalten. Vor allem aber
schafft es Platz zum Arbeiten
an Deck, ohne ein groReres
und also teureres Schiff bauen
lassen zu missen. AuRerdem
werden Schiffe international
von der vorderen Kante des
Vorstevens zur hinteren Kante
des Achterstevens vermessen,
der Uberhang zihlt also nicht
mit. Das hat positive Neben-
effekte fur die Besatzungs-
pflicht, nach Anzahl und Pa-
tenten, und somit letztlich flr
den Ertrag der Reisen.

Das uberhéngende Heck
wird schnell zum typischen
Kennzeichen des hajs — ob-
wohl der entscheidende Un-
terschied zu den Alteren
Rundgattern eigentlich nicht
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in der Bauart des Achterschif-
fes liegt, sondern darin, dass
die Haikutter fast ausnahms-
los karweel gebaut und moto-
risiert sind. Auflerdem sind
sie schmaler und Kkleiner als
die alteren Segelschiffe, ha-
ben aber vielfach mehr Tief-
gang. Altester erhaltener Kut-
ter dieser Bauart dirfte die
heute unter Danischer Flagge
als Sail Training-Schiff fah-
rende JENS KROGH von 1899
sein, gebaut bei H.V. Buhl in
Frederikshavn.

In der deutschen Altschiffs-
szene hat sich der Begriff Hai-
kutter fur Schiffe genau dieser
Rumpfform eingebirgert. Ein-
zige Ausnahme ist die schon
erwahnte HANSINE ex.
CIMBRIA, der Rundgatter von
1898, Als einer der ersten mo-
torisierten Kutter in der Snur-
rewaden-Fischerei ist der Kut-
ter aber ganz sicher haj ge-
nannt worden, und tragt also
diese Bezeichnung auch heute
zu Recht. Andere Bezeichnun-
gen, wie etwa Nordseekutter
oder Snurrewadenkutter haben
sich nicht durchgesetzt.

Der Bau und die Werften

Die Haikutter entstehen zum
groBRten Teil auf den jutlandi-
schen Kleinwerften, zunéchst
in Frederikshavn bei Ohlsen,
Hjorne & Jacobsen, aber auch
in Skagen bei Nipper, Karsten-
sen & Hinrichsen oder in Esb-
jerg bei N.P. Jensen, das lang-
sam zum neuen Zentrum des
Kutterbaus wird. Doch Werf-
ten, in aller Regel kleine Fami-
lienbetriebe mit 10 bis 30 Mit-
arbeitern, gibt es fast Gberall an
den Kiisten, auch auf Sjeelland,
Falster und Bornholm oder den
kleinen Inseln wie Fang. Sol-
che Werften lassen drei bis
vier Kutter im Jahr vom Sta-
pel. Andersen & Ferdinandsen
in Gilleleje beispielsweise bau-
en zwischen 1917 und 1970
insgesamt 220 holzerne Kutter.
Die Brider Sofus und Sgren
Nipper leihen sich 1906 ir-
gendwo 500 Kronen und griin-
den damit — ein Jahr vor dem
Bau des befestigten Hafens —
in Skagen ihre Werft. Bis 1937



bauen sie hier 137 Kutter, bis
zum Jubildumsjahr 1966 wer-
den es insgesamt 209 sein.

Gebaut wird jetzt nicht
mehr nur aus der Erfahrung,
sondern nach exakten Kon-
struktionszeichnungen, auf-
wendig geformten Halbmo-
dellen und genauen Stabili-
tatsberechnungen. Vor Bau-
beginn eines Kutters werden
diese Unterlagen vom Statens
Skibstilsyn, der dénischen
Aufsichtsbehorde, geprift.
Und der fertige Kutter muss
erst abgenommen werden,
bevor er die erste Reise an-
treten darf. Mit dem traditio-
nellen Bau der kleinen Fi-
scherboote hat dieser Entste-

tat und hohem aufrichtenden
Moment. Es gibt mehrere
glaubhafte Berichte (ber
Durchkenterungen in der
stirmischen Nordsee, die die-
se Schiffe ohne substantielle

Skelmose vom 10. 10. 1918
an die Werft der Gebriider
Nipper Uber einen ,Fiske-
kutter fra ca. 28 Tons Brutto*
beispielsweise umfasst den
Kutter samt Po6tt und Pann,

Haikutter im Sturm

Haikutter Bellis

hungsprozess nichts mehr
gemein. Aber es zahlt sich
aus: Die Haikutter sind zwar
anfangs etwas rank, beson-
ders bei leerem Fischraum,
aber von enormer Endstabili-

Schéaden uberstanden haben.

Und die Kutter sind bei
Auslieferung seeklar:  Der
handschriftliche Bauauftrag
des Fischers Martin Jensen

bis hin zu den Bootshaken.
Das Schiff sollte mit einem
Alpha-Motor mit 40 PS und
zwei Petroleumtanks a 500
Liter ausgerlstet werden.
Kosten durfte es mit kom-
pletter Ausristung 38.000
dKr; 1.000 wurden sofort mit
Auftragsvergabe féllig,
10.000 dKr bei Kiellegung
und 27.000 bei Ubergabe.
Als Termin der Fertigstellung
wurde der 01. 04. 1919 fest-
gelegt — der Werft blieben
also nicht einmal 5 Monate
flr Konstruktion, Bau und
Ausristung. Die URDA - die
heute noch unter dem Namen
NORDWIND segelt - war
schon der 55. oder 56. Kut-
terbau der Werft.

Der Haikutter ist gewisser-
mallen der Volkswagen unter
den Kuttern dieser Zeit. Die
meisten entstehen  zwischen
1915 und 1935. Genaue Zahlen
gibt es nicht, aber um 1950 sol-
len insgesamt rund 8.000 Kut-
ter in der Snurrewaden-
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Fischerei fahren, allein in Esb-
jerg zeitweilig 600 bis 800
Stuck, im kleinen Hvide Sande
immerhin 200. 1955 gibt es in
Dénemark insgesamt 7.798 mo-
torisierte Kutter unter 50 Brut-
toregistertonnen und nur 10
Fangschiffe mit grolerer Ton-
nage, 1957 sind es 7.888 bzw.
12. Wie viele davon Haikutter
sind, geht allerdings aus diesen
Quellen nicht hervor.

Es wird die groRe Mehrzahl
gewesen sein. Schon in den
30er Jahren werden aber auch
Kutter mit Kreuzerheck gebaut,
und in den 50er Jahren Uber-
wiegt deren Zahl bei den Neu-
bauten ganz klar. Der angezim-
merte Ubergang verschwindet
in dem Malie, wie die Snurre-
wade vom Schleppnetz ver-
drangt wird. Denn diese Art der
Fischerei braucht groRere, bau-
chigere Schiffe mit héherer La-
dekapazitat und vor allem stér-
keren Maschinen. 1975 sollen
2.500 Haikutter in der Fischerei
fahren, 1999 nur noch 106.
Heute sind es nunmehr einige
wenige.

Segelfahrzeug
mit Hilfsmaschine

Die typischen frihen Haikut-
ter sind Segelfahrzeuge mit
fest eingebauten Hilfsma-
schinen, getakelt zun&chst
wie ihre Vorganger: Die klei-
neren als Kutter mit Grof,
Top, Fock, Kliver und
manchmal auch Jager oder
Flieger, die groReren als
Ketsch mit einem relativ
kleinen Besan. In dem Mal3e,
wie die Maschinen leistungs-
fahiger und zuverlassiger
werden, wird dann das Rigg
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Ausriss: Bauauftrag des Fischers Martin Jensen an die Werft Gebruder Nipper fur die URDA

verkleinert. Zunachst werden
Topsegel und Flieger oder
Jager eingespart, dann die
Flache der anderen Segel
verringert, schlielich die
Masten gekirzt und der cha-
rakteristische, parallel zur
Wasserlinie liegende Kliver-
baum entfernt.

Spétestens ab Mitte der
20er Jahre werden Haikutter
ausschlief’lich als Maschinen-
fahrzeuge mit Hilfsbesegelung
gebaut. Die spart bei glinstigen
Winden etwas Treibstoff und
gewahrt zumindest eine einge-
schrankte Mandvrierfahigkeit
fur den Fall, dass die Maschi-
ne einmal ihren Dienst versa-

Segel- und Spantenriss der DAGMAR AAEN



gen sollte. In erster Linie die-
nen die Masten aber jetzt der
Montage von Ladeb&umen
zum Hieven der Netze, zum
Loschen des Fangs und als
Geratetrager flr die neuartigen
LW-Funkantennen. Dass in
den Papieren dieser Schiffe
dennoch oft weiterhin
»Segelschiff mit Hilfsmaschi-
ne* eingetragen wird, hat al-
lein  zulassungsrechtliche
Griinde.

In Zeiten grolRer Treib-
stoffknappheit werden auch
gelegentlich
Schiffe wieder
aufgetakelt. A-
ber kein einzi-
ger  Haikutter
wird als reines
Segelfahrzeug
gebaut, wie im-
mer mal wieder
zu hoéren ist.
Das ist vielmehr
ein Mythos, den
spatere Eigner
von ihren wie-
der oder gar
erstmals  bese-
gelten Kuttern
in die Welt set-
zen. Vielleicht
auch die Fi-
scher, als sie
den angehenden Freizeitkapi-
tanen ihre Schiffe zu mitunter
stolzen Preisen verkaufen
wollen. Richtig ist, dass die
Rumpfform des Haikutters
noch stark von den reinen Se-
gelfahrzeugen des spaten 19.
Jahrhunderts geprégt ist. Die
Schiffe sind, eine passende
Takelung vorausgesetzt,
schnelle und wendige Segler,
und es gibt heute nicht viele
historische Rumpftypen, die
sich gleichermallen gut fir
eine Besegelung eignen.

Eiche auf Eiche

Die Rumpfe werden in Eiche
auf Eiche gebaut, wobei
Werften wie Nipper in Ska-
gen nur die Stdamme alter da-
nischer Baume und fir die
Spanten nur gewachsene
krumme Holzer nehmen, also
die Spanten nicht einfach aus
breiten Bohlen ségen. Fir ein
Schiff wie die DAGMAR AAEN
werden 30 Eichenholzstamme

Arwed frisch vermahlt

verarbeitet.

Der Kielgang und der
zweite Plankengang sind bei
manchen Kuttern aus Buchen-
holz. Denn Buche ist zwar
lange nicht so haltbar wie Ei-
che, lasst sich aber im Steam-
kasten leichter in die Form
bringen. Im Bereich der Was-
serlinie  wirde das Holz
schnell verrotten, im Kielbe-
reich dagegen, also tief im
salzigen Wasser, hat es beina-
he die gleiche Widerstands-

kraft wie Eiche: Pilze und
Faulnisbakterien mobgen es
wasserdurchtrankt  némlich
ebenso wenig wie trocken.
Mitunter halten diese Buchen-
holzplanken 90 Jahre, wie bei
der schon erwdhnten NORD-
WIND, bei der an Backbord
immer noch der originale
Kielgang erhalten ist.

Decks und Aufbauten wer-
den in der Regel aus schwedi-
schen Weichhdlzern wie der
Kalmar-Fohre gefertigt. Wer
es sich leisten kann, wie der

Esbjerger Reeder Mouritz
Aaen, lasst Oregon Pine
verbauen. Die Auftraggeber
haben oft eigene Vorstellun-
gen und bringen die nicht sel-
ten in die Konstruktion ein.
Aber vor allem pflegt jede
Werft und jede Region ihre
individuelle Handschrift: Die
Esbjerger Kutter haben bei-
spielsweise vielfach einen fast
geraden Vorsteven, sind et-
was bauchiger mit moderatem
Deckssprung, wéhrend die
Kutter aus Skagen, Hirtshals
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und Frederikshavn mit einem
konkav gekrimmten Vorste-
ven, insgesamt schmaler und
mit ausgepragterem Decks-
sprung gebaut werden. Die
achterliche Schanz der Esbjer-
ger wird senkrecht beplankt,
die der Skagener dagegen mit
umlaufenden, gebogenen
Planken. Kutter aus Gilleleje
sind scharf geschnitten mit
groBem Deckssprung, der
GroBmast steht relativ weit
hinten. Allerdings scheinen
diese Regeln auch viele Aus-
nahmen zu kennen: Die DAG-
MAR AAEN von Jensen in Esb-
jerg beispielsweise hat einen
sehr deutlichen Deckssprung.
Manch eine Werft-Handschrift
scheint auch, wenn man sich
die verbliebenen Kutter heute
ansieht, im Laufe der Zeit bei
Reparaturen und Restaurierun-
gen nicht berticksichtigt wor-
den zu sein.

Alle danischen Kutter

werden ab der Jahrhundert-
wende in einem blaustichi-
gen Weil3 gestrichen; Das
halt Rumpf und Fischraum

kuhl, dient also neben der
Konservierung des Holzes
auch der Konservierung der
Fische. Jede Werft hat ihr
eigenes Weil3, an dem — so
wird berichtet — ein geschul-
tes Auge die Herkunft des
Kutters erkennen kann. Dazu
zeigt der typische Haikutter
einen aufgemalten, etwa 8-
10 cm breiten roten Streifen
oberhalb des Schandeckels,
also an der untersten Schanz-
kleidplanke, der vorn und
hinten leicht verschnorkelt
endet. Ahnlich der Gohl bei
klassischen Yachten oder der
coverline bei Arbeitsschiffen
im angloamerikanischen
Sprachraum. Die Fischer
sind der festen Uberzeugung,
dass ein Kutter ohne diesen
Streifen nicht schwimme.

Auf- und Ausbauten

Alle Haikutter haben einen ge-
schiitzten Niedergang zum Vor-
schiff und ein kleines Luk Uber
dem Mannschaftslogis. Uber

Heck des Haikutters NORDWIND mit neuen Planken
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dem Fischraum ist in der Regel
kein grofRer Aufbau, sondern
nur ein Fischluk. Mit Steckbret-
tern werden hier auf See Fisch-
kisten zum Sortieren des Fangs
gesetzt. Auf manch einem der
gréReren Kutter vor allem von
den nordlicheren Werften steht
ein kleines Haus hinter dem
GroBmast. Das sieht aus wie
ein  Toilettenhduschen, dient
aber zum Kochen und als Spei-
sekammer. lhre Notdurft ver-
richten die Fischer nach wie vor
auf der Pitz.

Allgemeiner Standard kurz
nach der Jahrhundertwende ist
ein Ruderhaus, zun&chst eine
schmale und kleine Bude, in die
ziemlich beengt zwei Mann, ein
Kompass und das Steuerrad
passen. Ab den 20er Jahren
sind diese Hauser gréRer und
komfortabler, stehen erhoht auf
der Maschinenraumkappe, der
sogenannten Ruff, daneben der
breite Auspuff. Hinten an Steu-
erbord haben die Ruderhduser
einen groflen Kartentisch, vor
dem Steuerrad Platz fur den
Kompass und seitlich flr Ar-

maturen wie den

Oldruckanzeiger. Im

Laufe der Zeit wer-

den die Ruderhéuser

immer groRer und
zuletzt aus Alumini-

um gebaut. Immer
| mehr Technik halt
darin Einzug: Erst
Funk und Echolot,
dann Radar, spater
Decca- oder Loran
C-Navigator.

Das Leben der Fi-
scher findet im Vor-
schiff statt: vier Ko-
jen mit Schiebetiren
und vier Spinde ge-
wahren jedem ein
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Minimum an Privatsphdre. Ein
wenig Raum flr Familienfotos
oder andere Bilder. Am Schott
zum Fischraum ist ein Tisch
fest montiert, daneben zwei
massive Banke. Der kleine
Kohleofen zum Heizen und
Kochen steht in der Kammer an
backbord. Befeuert wird er mit
Steinkohle, die relativ unemp-
findlich gegen Nasse ist und
daher an Deck auf dem Vor-

zur Mannschaftslogis hin abge-
trennt. Die Bunn gewahrt dem
Schiff auch dann gute Seegan-
gigkeit, wenn noch kein Fisch
geladen ist. Allerdings ist durch
den Sauerstoffmangel beson-
ders im Sommer und bei gutem
Fang der Ausschuss grof3, und
die toten Fische mussen schnell
uber Bord gehen. AuRerdem ist
das Loschen des Fangs aufwen-
dig, denn der Fisch muss ge-

Heck des Haikutters Nordwind mit neuen Planken

schiff gelagert werden kann.
Gekocht wird auf dem Ofen
bzw. im Vorschiff, der Kombu-
se, auch forstue, die Vorstube,
genannt: Dort steht ein Primus,
spater ein Gaskocher, dazu gibt
es ein paar Schapps und Regale
fur Lebensmittel und Geschirr.

Auf den Haikuttern gibt es
zwei Arten von Fischraumen:
Manche haben mittschiffs eine
Biinn, also einen mit Seewasser
durchspiilten Raum. Die Plan-
ken des Schiffes sind nach au-
Ben hundertfach durchbohrt,
grol3 genug, um den Wasser-
austausch zu gewahren, so
klein, dass die lebenden Fische
nicht entkommen koénnen. Mit
zwei dichten Schotten ist die
Blnn zum Maschinenraum und

wissermalien aus der Binn ge-
fischt werden.

Deswegen dichten viele die
Bunn ab bzw. lassen Kutter mit
geschlossenem Fischraum bau-
en, zumal es spéatestens in den
20er Jahren in allen groReren
Seefischereih&fen ginstiges
Brucheis zu kaufen gibt, das zu
Beginn der Reise in den Fisch-
raum geschittet wird und den
Fisch konserviert. Der wird
dann auf Deck sortiert und un-
ter Deck auf Eis gelegt. Damit
er hier nicht beschadigt wird,
werden die Spanten mit flachi-
gen Wegerungen verkleidet.
Aullerdem wird zwischen die
Bodenwrangen Ballastbeton
gegossen, damit das Schiff
auch unbeladen seegéngig ist.
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Der bildet gleichzeitig den Bo-
den des Fischraums.

Von der Biinn zur Kihlung
ist aber keine lineare Entwick-
lung, vielmehr gibt es tber lan-
ge Zeit beides parallel: In den
20er Jahren werden Kutter mit
und ohne Binn gebaut. URDA
und NORDSTJERNEN beispiels-
weise werden bei Nipper 1919
bzw. 1920 ohne Binn gebaut;
die NORDSTJERNEN wird 1922
von 47 auf 54,6 FuR verlangert
und bekommt ihre Binn erst
1937, also nachtraglich.

Im Achterschiff eines Hai-
kutters ist meist eine Behelfs-
werkstatt, mit Schraubstock
und Werkzeugbrett. Der
Raum in dem angezimmerten
Uberhang neben und hinter
dem Steven heilst kawwelrum,
Kabelgatt: Dieser bietet Platz
flr allerlei seltener Gebrauch-
tes, flr Ersatzteile, ausran-
gierte Netze, Farben oder Ole.
Vor allem aber steht im Ma-
schinenraum natlrlich  das
Herz der Haikutter: Der Glih-
kopf-Petroleummotor.

Volker Pesch

Fortsetzung  in PIEKFALL N°
100.Die umfangreichsten Infor-
mationen Uber Haikutter im
deutschsprachigen Raum finden
sich in den Blchern und Aufsét-
zen von Niels Bach. Ein ausfiihr-
liches Literaturverzeichnis kann
beim Autor per e-Mail oder Fax
abgerufen werden.
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MIT MOTOR UND SNURREWADE

Der Haikutter und die danische Seefischerei im 19. und 20. Jahrhundert.
Teil 1I: Motorisierung, Fischereitechnik und der Alltag an Bord der Haikutter.

Die Motorisierung
der danischen Kutter

Die Motorisierung der dani-
schen Fischkutter beginnt
vergleichsweise spéat. Wah-
rend in England schon gro-
Rere und dampfbetriebene

_ Haikutter
Kutter eher die Regel als die
Ausnahme sind und wahrend
Landwirtschaft, Industrie
und Transportschifffahrt
weitgehend motorisiert sind,
fahren die Kutter der dani-
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ANSINE noch unter Segeln

schen Fischer immer noch
ausschlief3lich unter Segeln.
Selbst die schweren Netze
werden bis weit in die
1890er Jahre noch uberwie-
gend mit gesegelten oder
geruderten Jollen ausge-
bracht und dann vom Kut-
terdeck aus Hand (ber Hand
eingeholt.

1889 kauft Schipper Frede-

rik Wilhelmsen aus Frederiks-
havn eine Dampfmaschine
von einem englischen Trawler
und treibt damit eine Winde
zum Einholen der Snurrewade
an. Vereinzelt tun es ihm an-

Gemalde Kreissig, SHAF

dere nach. 1893 wird in Ko-
penhagen der erste DAN-
Petroleummotor gebaut. Im
Grunde ist das eine Kopie der
Motoren von Herbert Akroyd
Stuart, die seit 1891 von Ri-
chard Hornsby & Son in Eng-
land hergestellt werden. Der
DAN wird wiederum von an-
deren danischen Werkstatten
eifrig kopiert oder zumindest
ahnlich nachgebaut, und es
dauert nicht lange, bis die
meisten Winden und Beiboote
von solchen Motoren mit ge-
ringer Leistung angetrieben
werden. Schon um die Jahr-
hundertwende sollen alle
Neubauten motorisiert gewe-
sen und die meisten &lteren
Kutter nachgeriistet sein. Bis
1905 fahrt dann kaum ein
Snurrewadenkutter ohne mo-
torisiertes Beiboot zum Aus-
bringen der Wade und ohne
motorbetriebene Deckswinden.

Doch die Kutter selbst wer-
den zu dieser Zeit Uberwie-
gend noch gesegelt. Allerdings
stellen die Fischer und Kon-
strukteure schon kreative Ver-
suche an, mit den Hilfsmaschi-
nen fir Vortrieb zu sorgen,
wenigstens in der Flaute oder
am Fangplatz. Zum Beispiel
tber lange Wellen, die Uber
dem Schandeckel achteraus
gefuhrt werden. Andere expe-
rimentieren mit Ritzeln und
Ketten, mit denen ein am Ach-
terschiff neben dem Steven
fest montierter Propeller ge-
dreht wird: Diese ,,Fahrrad-
schraube/cykleskruen®  dirfte



im letzten Jahrzehnt des 19.
Jahrhunderts die erste fest in-
stallierte Antriebsschraube an
einem Fischkutter sein. An-
geblich soll ein Kutter damit
satte vier Knoten schaffen.

1892 lauft die im ersten
Teil bereits beschriebene W.
KLITGAARD mit ihrer 14-PS-
Dampfmaschine vom Stapel.
Das besondere daran ist nicht
nur die frihe Antriebsmaschi-
ne als solche, sondern vor al-
lem die Fuhrung der Schrau-
benwelle durch den Achter-
steven — unter der Wasserli-
nie. Bis zu diesem Zeitpunkt

'

Die Fahrradschraube — Cykleskruen YAV

war das undenkbar. Erst die
mehr oder minder dichte Wel-
lendurchfihrung bringt den
entscheidenden Durchbruch
fir die Motorisierung der
Kutter. Jetzt wird es moglich,
wirksame Antriebsmaschinen
unter Deck ins Achterschiff
zu bauen.

Der erste serienreife Petro-
leummotor fir diesen Zweck
kommt 1901 von Alpha in Fre-
derikshavn: Ein stehender Mo-
tor, bei dem das Fundament
durch aul’en neben dem Zylin-
der liegende Stahlséulen mit

dem Zylinderkopf verbunden
ist. Sehr eigenwillig in der
Konstruktion, aber enorm zu-
verlassig, simpel und wesent-
lich bedienungsfreundlicher als
jede Dampfmaschine. Bis 1939
stellt Alpha Motoren nach die-
sem Prinzip her, insgesamt et-
wa 3.900 Stiick. Auch andere
Motorenschmieden ziehen
nach: Tuxham in Kopenhagen
beispielsweise oder Houmgller
& Gamma in Frederikshavn,
dazu Hundested oder Skania,
spater Grenaa Motorfabrik,
Bukh & Callesen; Auch
schwedische Motoren von
Muktell und Lysekil kommen
im Laufe der
Zeit auf dani-
schen Kuttern
zum Einsatz.

Die  fri-
hen  Petro-
leummotore
sind Einzy-
linder-Vier-
takter mit
Gluhkopf
und leisten
nur  wenig.
Im Vergleich
Rudolph

Diesels
Verbrennungsmaschinen
mussen sie aber eine gerin-
gere Kompression aufbauen,
weil das Petroleum zuerst in
eine ungekihlte Vorkammer
— den Glihkopf — gespritzt
und dadurch erhitzt und ver-
gast wird. Zusammen mit
der Luft wird es dann im Zy-
linder komprimiert und ent-
zlindet. Der Petroleummotor
benotigt keine elektrischen
Glihkerzen, der Glihkopf
wird vielmehr mit einer Lo6t-
lampe vorgeheizt und bleibt
dann wéhrend des Laufs auf
der Innenseite gliihend. Der

Zeichnung: Chr. Nielsen, DanskeBadtyper

geringe Innendruck und der
langsame Lauf aller bewegten
Teile bewirken eine hohe Zu-
verlassigkeit und lange Le-
bensdauer.

Die Weiterentwicklung
verlauft rasant, zumal die
neuen, heck-gebauten und
mit Motoren ausgeristeten
Kutter sich schnell als her-
ausragende Fischereifahr-
zeuge bewahren. Der Durch-
bruch des Petroleummotors
und der des neuen Kutter-
typs bedingen und befdérdern
einander. Schon 1906 sind
samtliche von Frederikshavn
und Skagen ausgehenden
Kutter mit Antriebsmotoren
ausgerustet, und man kann
davon ausgehen, dass es in
den anderen Nordseehéafen
Danemarks nicht anders aus-
sieht. Damit sind die Déanen
den deutschen Seefischern
voraus: Noch 1909 haben
beispielsweise von (ber 110
Finkenwarder Ewern und
Kuttern gerade mal sieben
einen Hilfsmotor. 1908 leis-
ten die Antriebsmaschinen
im Durchschnitt 6-12 PS,
und die Kutter sind noch auf
ihre Segel angewiesen. Um
1920 leisten die Maschinen
schon 40-50 PS, und kaum
ein Haikutter fuhrt noch die
volle Besegelung. Neubau-
ten werden mit groRerem
Steuerhaus und Notbesege-
lung ausgeliefert. Die
Hauptmaschine treibt auch
die Winden und Maschinen
an Deck an. Der Viertakt-
Glihkopfmotor ist Standard,
trotz des hohen Verbrauchs
von rund 200 | Petroleum in
24 Stunden.

Schon ab 1910 baut Tux-
ham in Kopenhagen auch
Zweitakt-Petroleummotore.
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Tegning Nr.

G | U h-
kopfmotoren
sogar  erst
1994 aus.

Dass  bei-
spielsweise die
Nipper-Werft
in Skagen
1919 in die
URDA, den im
ersten Teil be-
reits erwahn-
ten Kutterneu-
bau von 26,5
BRT und 43,5
Full  Lé&nge,
einen Zwei-Zy-
linder-Gluh-
kopf-Viertakt-
motor, Typ Al-
pha 30 BI, ein-

Zeitakt-Dieselmotor

Weniger bewegte Teile ver-
sprechen eine hohere Zuver-
lassigkeit. Aber der Zweitak-
ter ist dennoch der kompli-
ziertere Motor, weil Ansau-
gen, Mischen, Einspritzen,
hoch Verdichten, Entziinden
und Auspuffen ohne Ventil-
steuerung, also nur mit dem
Kolben als Pumpe synchro-
nisiert werden missen. Wirkli-
che Marktreife erlangt der
Tuxham, wie der Motor bald
genannt wird, daher erst um
die Mitte der 20er Jahre. Aber
fortan baut Tuxham dann sol-
che nahezu unverwdistlichen
und daher langst legendéaren
Kuttermotore als Ein- und
Zwei-Zylinder mit 10 bis 150
PS — und das bis 1963. Hun-
dested, ein anderer Hersteller,
liefert die letzten Zweitakt-
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setzt, ist also
eine ganz nor-
male Entschei-
dung. Bei 390
Umdrehungen
in der Minute
leistet er 40 PS
und wiegt Gber 3 Tonnen. Das
Ungetlim ist 2,40 m lang, 1,14
m breit, und 1,45 m hoch.
Laut erstem Messbrief der

- Aus dem Schiffshistorischen Archiv, Flensburg

URDA vom 16. April 1919 ist
sie ein Fiskerfartgj med Brand
0g M/S URDA, also ein Ma-
schinenfahrzeug mit Hilfsbe-
segelung.

Ab Mitte oder Ende der
20er Jahre bauen die Werften
oft Zweitakter in vergleichba-
re Schiffe ein, von Tuxham
oder Alliance, und spatestens
in den 40ern solche mit dop-
pelter Leistung. Der typische
Snurrewadenfischer bleibt
jedenfalls dem Gluhkopfmo-
tor treu. Erst in den 50er und
60er Jahren tauschen viele die
alten Aggregate gegen Vier-
takt-Dieselmaschinen mit 110
PS oder mehr aus, etwa von
Gardner oder Ford, weil die
Langsamléaufer sich fir die
Schleppnetzfischerei weniger
eignen. Auch die sind noch
echte Schiffsmaschinen, keine
marinisierten LKW-Motoren
wie die von Henschel, MAN,
Perkins, Volvo oder Merce-
des, wie sie heute viele der
verbliebenen Kutter antreiben.
Die klingen jetzt wie Panzer
oder mittelschwere LKW,
nicht mehr wie danische Hai-
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kutter.

Die Entwicklung
der Snurrewade

Bis in die zweite Halfte des
19. Jahrhunderts wird vor
den Kisten Dé&nemarks von
kleinen Booten aus mit Reu-
sen, Stellnetzen oder Lang-
leinen gefischt. Letztere
werden mit 30 bis 100 An-
gelschnuren und -haken vom
fahrenden Boot ausgelegt
und vor Anker liegend wie-

einem fahrenden Boot in
weitem Bogen ausgelegt. An
deren Ende wird ein sackfor-
miges Netz befestigt und
ausgebracht, daran wieder-
um eine zweite lange Leine,
die symmetrisch zur ersten
ausgelegt wird, bis das Boot
wieder bei der Boje ange-
kommen ist. Das Boot wird
an den Anker gelegt und das
Netz an den beiden Leinen
zunéchst langsam zum Boot
hin eingezogen. Die Leinen
streifen dabei (Uber den
Grund und scheuchen die
Fische auf. Nach einiger

4. Tandbalisgsser.
0. Hansfedder,
O, Beyler.

D, Arme.

der eingeholt. Von Land aus
fischen die Dorfgemein-
schaften mit Land- oder
Zugwaden. Das sind grolie,
ringférmig ausgebrachte
Netze, die von den Méannern
selbst oder auch von Pferden
zum Strand hin gezogen
werden. Im Jahr 1848 ver-
bindet der Viehtreiber und
Gelegenheitsfischer Jens
Vaever am Limfjord diese
beiden Techniken: Eine lan-
ge Leine wird an einer An-
kerboje befestigt und aus

T E‘i‘.‘t—?:r-:_ s
Strandwade

Zeit wird die Zuggeschwin-
digkeit erhoht, die Leinen
straffen sich, und das Netz
fangt die aufgescheuchten
Fische.

Die Snurrewade ist erfun-
den, und sie ist ebenso ein-
fach wie genial. Gleichwohl
dauert es noch einige Jahre,
bis sie sich in der Seefischerei
durchsetzt. Es zeigt sich dann
aber, dass die Snurrewade in
den Fanggriinden der Nordsee
tber den weiten, relativ fla-

iei'chnung': Aus Vore 'Sél'lttv'andfiskerier

chen Bénken, besonders effi-
zient ist. In der Ostsee wird
dagegen mehr mit der drivvod
gefischt, einem Netz, dass wie
die pommerschen Zeesen hin-
ter dem quer zu Wind und
Welle treibenden Boot ge-
schleppt wird. Wahrscheinlich
wird die drivvod auch durch
pommersche Fischer, die sich
in Déanemark niedergelassen
haben, eingefuhrt.

In dem MaRe, wie die
Seefischerei auf der Nordsee
zunimmt, wird auch die
Snurrewade bestandig ver-
bessert und optimiert. Und
mit zunehmender GroRe der
Kutter und ihrer Maschini-
sierung werden die Waden
groBer. Jetzt geht der Kutter
am Fangplatz vor Anker, das
Netz und die Zugleinen wer-
den mit Jollen von etwa 15
Full Lange unter Segeln oder
gerudert ausgebracht und
dann vom Deck des Kutters
aus eingeholt. Die starke
Scheibe fir das Ankertau, an
steuerbord neben dem Vor-
steven, ist seitdem charakte-
ristisch fur alle Kutter in der
Snurrewaden-Fischerei.

Das Einholen geschieht
zundchst noch Hand (ber
Hand, dann mit Handwinden,
schliellich mit motorisierten
Winden. Das sind schwere
Maschinen, zunédchst mit
zwei Gangen: Einer fur lang-
samen Zug, zum Aufscheu-
chen der Fische, solange
Netz und Leinen noch den
Meeresgrund berthren; und
einer fur schnelleren Zug,
zum eigentlichen Fang und
zum Einholen des geschlos-
senen Netzes. Andreas Jen-
sen & Sohne in Skagen oder
Conradsen & Bjerrum in Fre-
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derikshavn bauen solche
Winden. Spater gibt es auch
Dreigangwinden, zum Bei-
spiel von Ngrskov-Laursen
in Esbjerg, mit einem Gang
fir ganz schnellen Zug, zum
Einholen des geflllten Net-
zes. Durch die enorm langen
Trossen von 1500 bis 3000m
Lénge ist die Arbeit hart und
schwierig. Das Aufschiel3en
macht beinahe mehr Arbeit
als das Einholen des Netzes
und Sortieren des Fangs.

nur bei schwerem Wetter ge-
fahrliche Arbeit in den offe-
nen Jollen ist damit nicht
mehr notig. Es ist diese Ver-
bindung einer bestimmten
Form der Fischerei mit einem
bestimmten Schiffstyp, der
das kleine Danemark seinen
Aufstieg zu einer der flihren-
den Fischereinationen ver-
dankt: Die Verbindung von
Snurrewade und Haikutter.

LEIVIHTIUNY. I INIEISEN, alldSkeDaulyper

Snurrewadenjolle

1903 wird die Stoppmaschi-
ne erfunden, eine maschinell
betriebene Winde, die den
Mannern das Aufschiel3en
abnimmt.

Grundsatzlich abgeschlos-
sen ist die Entwicklung dieser
Fangtechnik aber erst mit dem
Aufkommen des Haikutters,
von dessen Deck aus die Wa-
de unter Maschinenfahrt di-
rekt ausgebracht werden
kann: Das eine Ende der Zug-
leine wird verankert, Leinen
und Wade werden vom Kutter
selbst in einem weiten Kreis
ausgebracht, der Kutter wird
anschlieBend am Ausgangs-
punkt verankert und holt die
Wade ein. Die harte und nicht
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Der Fisch in der Wade

Das Fischen mit der Snur-
rewade ist nicht nur unge-
heuer effizient, sondern
auch schonend und nachhal-
tig: Die Fische werden im
Netz weitaus weniger ge-
quetscht als beim Trawl, und
kleine Fische werden nicht
erdruckt, rutschen durch die
Maschen oder werden von
den Fischern wieder uber
Bord geworfen, lebend. Der
Meeresgrund wird nicht um-
gepflugt, sondern bietet
auch nach dem Fischzug Le-
bensraum fir Fische und de-
ren Nahrung. Die Fangmen-
gen pro Hiev sind zwar ge-

ringer, aber der Fisch ist von
besserer Qualitat und erzielt
einen hoheren Preis. Zum
Einholen der Wade wird re-
lativ wenig Treibstoff beno-
tigt: fir 1 Tonne Fisch etwa
100 Liter Petroleum; In der
Schleppnetzfischerei geht
dagegen fur 1 Tonne Fisch
auch 1 Tonne Diesel durch
den Auspuff. Insgesamt, al-
so die Fahrten zu und von
den Fangplatzen mitgerech-
net, wird in der Snurrewa-

—
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Bugrolle eines Haikutters

den-Fischerei nur etwa 1/3
des Treibstoffs der Schlepp-
netzfischerei verbraucht.

Von einem Ankerplatz aus
wird die Snurrewade mehr-
fach und systematisch in die
verschiedenen Richtungen
ausgebracht. Das kann drei
Tage mit jeweils acht Zlgen
dauern, wenn ein guter Fisch-
grund gefunden ist. Ist der
Fischraum noch nicht voll,
wird an anderer Stelle weiter
gefischt. Eine typische
Fangreise flhrt nicht selten
auf funf oder mehr Ankerplat-
ze und dauert zwei bis drei
Wochen. Die gefangenen Fi-
sche werden Uber diese Zeit
entweder in der Biinn am Le-

Foto: Sammlung SHAF



ben gehalten oder im ge-
schlossenen Fischraum auf
Eis gelegt.

Nicht immer ist der Hei-
mathafen das Ziel: Der Fisch
wird angelandet, wo die Prei-
se gut sind, und das ist tber
viele Jahre England. Die
Esbjerger beispielsweise ma-
chen gerne erst eine Fangrei-
se mit Anlandung in Eng-
land, dann eine mit Anlan-
dung in Esbjerg. Sie sind al-
S0 insgesamt vier bis sechs
Wochen unterwegs. Manche
landen auch mehrfach hinter-
einander in England an oder
bleiben gleich ganz dort.

Die Haikutter gehen zu-
erst und vor allem auf kleine
Plattfische wie Scholle. Aber
auch Seezunge, Kabeljau
oder Schellfisch werden ge-
fangen, und saisonal natr-
lich auch Hering. Dieser
Brotfisch der Ostsee spielt
allerdings in der Nordseefi-
scherei zunéchst keine derart
herausragende Rolle. Im Jahr
1900 landeten dénische Fi-
scher insgesamt 40.000 Ton-
nen Fisch an, 1905 bereits
das Doppelte, bis 1915 ver-
doppelt sich das noch ein-
mal. Aussagekréftige Zahlen
gibt es auch fur die 50er Jah-
re: 1955 beispielsweise sind
es 391.000 to Fische und
Krebse, mit einem Wert von
228 Mill. Kronen. Mengen-
makig liegt jetzt der Hering
klar mit 40% vor Kabeljau
mit 12% und Scholle mit 7%,
Schollen machen aber 25%
des Wertes aus. Zu den wert-
volleren Fischen zé&hlen auch
Seehecht, Seezunge oder
Steinbutt.

Harte Manner

Der danische Seefischer der
20er Jahre tragt eine wollene
Holmens-Hose, eine Capstan-
Strickbluse, Holzpantinen und
eine Schiebermlitze (Sixpence).
Und im Mundwinkel einen

Zigarettenstummel. Soweit das

Klischee. Auf alten Aufnah-
men, wie sie etwa im Esbjerger
Fischerei- und Seefahrtsmuse-
um gezeigt werden, sieht das
anders aus: Da sind Strickpull-
over, frottierte Hemden und
Troyer zu sehen, oft gummier-
te Hosen und Fischerhemden
mit Kapuze, dazu Kopfbede-
ckungen aller Art. Kurzum:




Wolle zum Warmen und Gum-
miertes, um das Wasser abzu-
weisen. Das ist beste Funkti-
onskleidung, bevor Fleece und
atmungsaktive  Kunstfasern
erfunden sind. Auch Holofil
und andere Flllmaterialien gibt
es noch nicht, also liegen in
den Kojen Baumwoll- oder
Daunendecken auf Rosshaar-
matratzen. Man mag sich kaum
vorstellen, wie es im Vorschiff
nach zweiwdchiger Fangreise
riecht.

Aber der Kutter ist ja ein
Familienbetrieb, oder zumin-
dest ein familidrer Betrieb.
Der Schipper ist zumeist auch
der Eigner. Selten sind Reeder
wie der Esbjerger Mouritz
Aaen, der mehrere Kutter be-
sitzt, aber selbst nicht fahrt.
Der Kapitan wird ,,skipper*
genannt, ihm zur Seite stehen
ein befahrener ,,bestmand* =
Bestmann und ein ,tredie-
mand“ = Dritter Mann. Die
Mannschaft erganzt der ,,yng-
stemand“ = Jungmann, ein
Schiffsjunge oder Koch, der
oft aus dem familidren Um-
feld oder Bekanntenkreis des
Skippers stammt.

Niemand an Bord be-
kommt eine feste Heuer. Der
Lohn ist vielmehr abhéngig
vom Fangergebnis, die Man-
ner sind Partenfischer. Deren
Anteil ist genau festgelegt:
Auf der DAGMAR AAEN in
den spéaten 40er Jahren bei-
spielsweise bekommt der
Skipper 23%, der Bestmann
16%, der Dritte Mann 14%
und der Jungmann 9%. Der
Rest geht an den Reeder. Auf
anderen Schiffen gehen 50%
an den Kuttereigner und nur
18% an den Skipper, 14% an
den Bestmann, 11% an den
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Dritten und 7% an den Koch.

In den 50er und 60er Jahren
werden die Kutter allerdings
schon nicht mehr mit voller
Mannschaft gefahren. Die ,,skibs-
bemandingsliste* der URDA von
1964 zeigt beispielsweise, dass
neben dem Eigner und Skipper
Egon Skelmose meist nur ein
zweiter Mann als Besatzung
an Bord ist, selten auch ein
dritter. Die Mannschaft wech-
selt oft: Insgesamt 8 Manner
fahren in diesem Jahr auf dem
Schiff, darunter gestandene
Fischer wie der 37-jahrige Kaj
Petersen, vor allem aber 20-
jahrige Jungmaénner wie Erik
Lauridsen. Keiner bleibt lan-
ger als finf Monate an Bord,
manch einer nur acht Tage.
Die Fangbeteiligung der

Mannschaftsmitglieder

,,Ohne Kaffee und eine Zigarette keine Fische!*

schwankt zwischen maximal
18% und mindestens 8%, die
meisten erhielten 15% des Er-
trages. Ob der gesamte Rest an
den Skipper geht, ist aus dem
Papier nicht ersichtlich.

Der durchschnittliche Jah-
resbruttoerlés auf den Kuttern

liegt bei 40-50.000 Kronen.
Das beschert einem Partenfi-
scher ein Einkommen weit tber
dem eines Handwerkers. Es
kann aber sehr schwanken,
auch nach oben: Die Nordstjer-
nen fahrt in einem Jahr — in der
Englandfischerei — 97.000 Kro-
nen ein. Manch eine Mann-
schaft verdient sich, gerade
auch in den Kriegsjahren, mit
Schmuggel von Zigaretten und
anderen knappen Gutern aus
England sogar noch ein Zubrot.
Wie auch immer — jeder Fi-
scher, so besagt eine Faustregel,
erndhrt 10 Menschen an Land:
Seine Familie, aber auch
Schiffbauer, Netzmacher,
Reeper, Fischhéndler, Ausris-
ter, Hafenarbeiter und
Schankwirte.

Das Leben an Bord ist
einfach und hart: zwei bis

drei Wochen auf der Nord-
see, das sind zwei bis drei
Wochen ohne Schutzhafen.
Navigiert wird mit Kompass
und Peilscheibe, Seekarten
und Seebiichern, Zirkel und
Linealen, zwei Chronome-
tern und einem Handlot. Der

— N Fotos (3): Fiskeri- og Sﬂfdriémuseet 'I'Esbjerg (FSE)



Platz des Skippers ist im Ru-
derhaus, aber auch der Best-
mann steuert, beobachtet
Wind, Seegang, Barometer
und Thermometer und deutet

nen sind Protestanten, Mit-
glieder der Evangelisch-
Lutherischen  Volkskirche,
folkekirken, und entspre-
chend viele fuhlen sich der

in-

== —

Haikutter GORM - der Besanmast ist bereits dem Motorantrieb geopfert A

die Vorzeichen. Denn nicht
selten hat der Bestmann
weitaus mehr Seemeilen hin-
ter sich gelassen als der
Skipper. Zieht schweres
Wetter auf, heildt es abwet-
tern, also ablaufen vor dem
Sturm, wenn gentigend See-
raum da ist, oder beiliegen.
Manchmal kommt die
Mannschaft 3 Tage nicht aus
dem schaukelnden Vor-
schiff, allenfalls um Stein-
kohle fir den Ofen zu holen
oder sich im Maschinenraum
auf die Putz zu setzen. Drei
Tage bei Kartenspiel, Ziga-
retten und Branntwein - und
Kaffee. Die Fischer trinken
Unmengen von Kaffee, denn
,,ohne Kaffee keine Fische*,
sagen sie.

Selbst auf den Missions-
kuttern sieht das kaum an-
ders aus. Uber 80% der Da-

Enthaltsamkeit reicht auch
dieser Protestantismus nicht.
Beliebter Zeitvertreib ist spa-
ter auch das ausgiebige Fun-
ken mit anderen Kuttern.

Allerdings steht die perma-
nente Pflege und Wartung des
Schiffes und der Ausristung
immer ganz vorn. Und sobald
das Wetter es zul&sst, wird
gefischt, von frih bis spét.
Eine harte, aufreibende Ar-
beit. Stirze an Deck sind
nicht selten, auch Verletzun-
gen an den Maschinen und
am Fanggeschirr, das im
schlimmsten Fall einen Fi-
scher mit Uber Bord reil3en
kann — mit den Leinen Uber
Bord gehen. Dazu kommen
Gicht und Bandscheibenlei-
den oder Magen- und Leber-
schaden durch einseitige Er-
nahrung mit Fisch, Kartoffeln

Haikutter GORM - Motorspant V

| J__f

|
|
- | T———— -

neren Mission verbunden.
Auf vielen Kuttern wird da-
her sonntags nicht gearbeitet
und der Gottesdienst im See-
funk gehort. Aber bis zur

und Kohl. Kaffee, Nikotin
und Alkohol fordern ihren
Tribut, und nicht wenige Fi-
scher leiden unter der See-
krankheit, besonders zu
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Haikutter GORM - Blinnspant

Fahrtbeginn.

Geschwindigkeit und
Wetter, Fangmenge und
Qualitat, Gesamterlés und
Anteil der einzelnen Man-
ner an Bord — all das flie3t
zusammen, wenn es heift,
das Schiff habe ,eine gute
Reise gemacht®. Dann geht
es in den Hafenkneipen
hoch her: 4 Konige fir eine
Nacht. Far eine Nacht,
denn wahrend der Fangsai-
son bleiben die Kutter nur
so lange im Hafen, wie es
zum Loschen des Fangs
und fir ein paar Besorgun-
gen und Reparaturen unbe-
dingt notig ist.

Der Anfang vom Ende

In den 50er und 60er Jahren
werden die guten Reisen selte-
ner. Das Zeitalter der Indus-
triefischerei hat begonnen, und
damit auch das Ende der Seefi-
scherei mit Snurrewade und
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Hilfsmotor. Nicht mehr Fische
fur den direkten Verzehr sind
jetzt gefragt, sondern solche fir
die Verarbeitung zu Fischmehl
und -6l. Die Kutter gehen auf
Sprotte, Sandaal, Tobis und
Stint. Die Nachfrage steigt, aber
auch das Angebot nimmt durch
immer groRere Anlandungen
und internationale Konkurrenz
zu. Die Preise sinken. Allent-
halben wird geschleppt, denn
die Fange sind grofRer und die
Reisen kurzer als beim Fischen
mit der Snurrewade. Die Quali-
tat spielt bei den Industrie-
fischen ohnehin keine entschei-
dende Rolle, und selbst bei den
Verzehrfischen werden Ver-
luste in Kauf genommen, um
uberhaupt noch marktféhig zu
bleiben. Oft fischen auch zwei
Kutter im Gespann. Das wird
von einer weiteren technischen
Innovation erst ermdglicht, der
Hydraulik. Ohne hydraulische
Winden wére die Schleppnetz-
fischerei mit den riesigen,
durch Scherbretter gespreizten
Netzen kaum durchfihrbar.

Viele Haikutter werden
abgewrackt, andere mit neu-
en Maschinen versehen und
zum Schleppen umgeristet.
Wieder andere verlegen sich
auf den Fang von Kaiser-
hummern, Tiefseekrabben
oder Miesmuscheln, und
manch einer sucht sein Glick
auf der Ostsee. Vielfach wer-
den die Kutter auch in der
Tages-Kustenfischerei  mit
Reusen und Stellnetzen ein-
gesetzt. Aber die groRe Zeit
der Haikutter ist Ende der
60er Jahre definitiv vorbei.
Das Massensterben beginnt.

Der Ill. Teil wird sich mit
den Abwrackaktionen und
dem Erhalt von Haikuttern
befassen.

Literatur:

Die umfangreichsten Infor-
mationen Uber Haikutter im
deutschsprachigen Raum
finden sich in den Biichern
und Aufsdtzen von Niels
Bach. Viele Informationen
verdanke ich auch einem
Biichlein von Egon Skelmo-
se, der die meiste Zeit seines
Lebens auf der URDA ver-
bracht hat und von 1960 bis
1966 ihr Eigner und Skipper
war. Eine wahre Fundgrube
ist das Fiskeri- og Sefarts-
museet Esbjerg - FSE, dem
ich auch fur die Abdruckge-
nehmigung der Bilder dan-
ke. Eine dahnliche Textfas-
sung mit Angaben der Fund-
stellen und Literaturver-
zeichnis verschicke ich auf
Wunsch gerne im pdf-
Dateiformat als E-Mail.

Volker Pesch



Hankutter-Race von Nysted nach Warnemiinde

A '\L‘"

j ,f ,‘-.I \

[ l \ \

RN |

Den Auftakt zur Rostocker
HANSESAIL bildete in diesem
Jahr erstmalig ein internationales
Rennen der Haikutter um den
Wanderpokal der Reederei
Scandlines. Die Mannschaften
von elf Schiffen setzten am
05. 08. 2009 Vollzeug und boten
ein schones Bild. Zuvor waren sie
im danischen Nysted sehr herzlich
empfangen und bewirtet worden.

Leider nahm der ohnehin nur
schwache Wind im Laufe des

Im Hafen von Nysted

Vormittags noch weiter ab. Die
danischen und deutschen Géste
auf den Kuttern wurden aber am
frihen Abend in Warnemiinde
erwartet. Deswegen entschied
sich die Regattaleitung um Finn
Hermansen vom NYSTED

SEJLKLUB fiir den Abbruch des
Rennens. ,.Es ist kein Wind, und
es kommt auch keiner mehr*, gab
Hermansen gegen 13 Uhr Uber
UKW durch. Zwar wurde noch
eine vorgezogene Ziellinie zwi-
schen den Begleitschiffen ELBE 1

£

Wenig Wind - keine richtige Regatta

und FEUERLOSCHBOOT FLB 40
eingerichtet, aber auch die war in
der Flaute fir die meisten nicht
mehr erreichbar. Hétte es eine Wer-
tung gegeben, wére die BIORN-
SUND aus Karlskrona vom gewe-
sen, darin waren sich alle einig.

Etwas Wind kam dann doch
noch, und so motor-segelten die
Schiffe ohne Wertung bei herrli-
chem Wetter nach Warnemiinde.
Der Pokal bleibt erst einmal im
HANSESAIL-Biro. Aber im
nachsten Jahr wird es das 2. Hai-
kutter-Race geben. Und dann
bestimmt auch Wind.

Teilnehmer 2009:

BELLIS aus Heiligenhafen,

BJORNSUND aus Karlskrona

BobiL aus Flensburg

CARMELAN aus Flensburg

GEFION aus Laboe

HANNE MARIE aus Greifswald

HANSINE aus Bremen

LENE aus Neustadt

NORDWIND aus Greifswald

PHOENIX aus Peenemiinde

VICTOR JARA aus Liibeck
Volker Pesch

Fotos (2): Volker Pesch
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Zwischen Abwrackprédmie und Traditionsschifffahrt

Mit Motor und Snurrewade

Der Haikutter und die
danische Seefischerei im
19. und 20. Jahrhundert,
Teil 111:

Abwrackaktionen

Haikutter sind hervorragend
gebaute, sehr stabile, bei re-
gelméRiger Pflege und War-
tung aulRerordentlich langlebi-
ge Schiffe. Ihnen kommt zu-
gute, dass beim Fischen mit
der Snurrewade kein Maschi-
nenantrieb bendtigt wird. Die
Belastung des Schiffes und
aller Verbande ist daher im
Arbeitseinsatz wesentlich ge-
ringer als bei Kuttern, die mit
dem Schleppnetz fischen.

Dass dennoch nunmehr we-
nige von ihnen existieren, hat
weniger biologische als viel-
mehr politische Griinde: Erst-
malig in den 30er und Anfang
der 40er Jahre werden Prémien
gezahlt, wenn ein Kutter abge-
wrackt wird. Dabei geht es den
danischen Behorden allerdings
noch um eine Erneuerung der
Fischereiflotte, denn fur jeden
abgewrackten Kutter wird
ganz natdrlich ein neuer ge-
baut. Allerdings ist das nur
noch sehr vereinzelt ein Hai-
kutter, der moderne Kutter
dieser Zeit hat ein Kreuzer-
heck. Die Fischereipolitik der
EWG/EU nutzt das Instrument
dann extensiv, jetzt zur Ver-
kleinerung der Flotten und
Verringerung der Fangmen-
gen: In mehreren Schiben seit
den 60er Jahren werden die
Fischer mittels Abwrackpré-

6

mien motiviert, ihre Kutter
ersatzlos aus der Fischerei zu
nehmen und klein zu ségen. In
Danemark wird das Uber Jahre
ein gutes Geschaft, in dem Ab-
wrackwerften wie die in Esb-
jerg oder Grenaa viel Geld
verdienen. Zuletzt werden hier
in den Jahren 2000 bis 2005
weit Uber 1000 Kutter, darun-
ter viele Haikutter, vernichtet.

Weil immer mal wieder erst

Abwrackprédmien kassiert,
dann aber der Kutter doch ver-
kauft wird und kurze Zeit spa-
ter unter anderer Flagge wieder
in der Fischerei auftaucht,
mussen die Riumpfe physisch
vernichtet werden: Der Kiel
muss durchtrennt sein, bevor
die Pramie fliellt. Nur unter
schwierigen Auflagen, die au-
RBerdem unter erheblichem
Zeitdruck zu erfillen sind, wa-
re eine Rettung moglich. Trotz
stetig wachsender Szene der
Altschiffsfreunde und mehre-
rer Anlaufe innerhalb Déane-
marks, aber auch durch Lieb-

haber aus Deutschland, wird in
all den Jahren kaum ein Schiff
von den Abwrackwerften ge-
rettet. Wie absurd: Wahrend
die gewaltigen Trawler die
Fischbestande weiter dezimie-
ren, sorgt die EU fur die Ver-
nichtung der historisch und
kulturell bedeutenden dani-

schen Holzkutterflotte, deren
traurige Uberreste auch noch

als Sondermdill aufwendig ent-
sorgt werden mussen.

Haikutter erhalten

Einige Haikutter uberstehen
das Massaker, weil sich
Liebhaber finden, die mehr
zu zahlen bereit sind als die
EU. Oder weil der letzte
Eigner es einfach nicht 0-
bers Herz bringt, sein Schiff
vernichten zu lassen. Mit
wenigen Ausnahmen fahren
diese Kutter heute als Frei-
zeitfahrzeuge im Rahmen
der jeweiligen nationalen
Vorschriften. Aktuelle Zahlen

Foto: Archiv Vicco Meyer



zu Déanemark, den anderen
skandinavischen Landern,
den Niederlanden, Frank-
reich oder GroBbritannien
liegen mir nicht vor. Andreas
Zedler listet auf der Internet-
seite  www.qgrossseqgler.de
insgesamt 184 Haikutter auf.
Allerdings sind darunter
auch Fahrzeuge anderen
Typs, Neu- und Nachbauten
sowie Schiffe, von denen
niemand weil}, ob es sie (-
berhaupt noch gibt.

Einigermalien verl&sslich
lasst sich dagegen sagen, dass
in Deutschland 21 Haikutter
erhalten sind, etwa die Halfte
davon sind anerkannte Traditi-
onsschiffe, siehe Liste im An-
hang. Die é&ltesten sind die be-
reits erwahnte, aber noch nicht
mit dem typischen Achter-
schiff gebaute HANSINE von
1898, gefolgt von RuTH und
VIKTOR JARA, beide 1917, die
jungsten sind ALEXA und
HoPPETOSSE, beide 1938. Die
meisten sind wieder Ketsch
oder Kutter getakelt, aber drei
Haikutter haben auch ein
Schonerrigg.

Der Erhalt dieser Schiffe
— darin unterscheiden sich
die Haikutter natlrlich nicht
von anderen alten Holzschif-
fen — bringt erhebliche Prob-
leme mit sich, immerhin ha-
ben sie mittlerweile rund 70
oder 100 Jahre auf dem Bu-
ckel respektive unter dem
Kiel. Das sind auch fur Hai-
kutter sehr stolze Alter. Denn
Eiche ist zwar ein festes
Holz, aber leider auch anfal-
lig fir Faulnis, zumal in der
relativ  salzarmen  Ostsee.
Und das Grundproblem aller
Holzschiffe heilst — Wasser.
Wasser in Form von Regen-
und Spritzwasser, das durch

ein undichtes Deck eindringt;
Wasser in Form von Kon-
denswasser, das sich am
Holz niederschlégt; natirlich
Wasser in Form von Seewas-
ser, das durch undichte Plan-
kenndahte eindringt. Wo Was-
ser nicht abtropfen oder ver-
dunsten kann, entstehen Bio-
tope fiir Pilze, Schimmel und
Faulnisbakterien.

Und da haben manche
Kutter aus der Fischerei zweli
unschone Erbe mitgebracht:
Zum einen den Ballastbeton

und verdunsten kann, sondern
an den Bordwanden zwischen
Holz und Beton -einsickert.
Dann verwandelt sich der Be-
ton langsam wieder zu einem
Gemisch von Sand und Kie-
selsteinen, und die danische
Eiche zu Torf. Oft wird auch
beim Umbau zum Freizeit-
fahrzeug eine zweite Schicht
Uber den alten, bereits aufge-
weichten Beton gegossen.
Das gibt dann auch der Eiche
den Rest.

Zum anderen verkiirzen
luftunkdurchldssige Wege-
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Finf Haie und Erik Hauberg, der Hafenmeister von Nysted

zwischen den untersten Plan-
kengéngen und den Boden-
wrangen. An sich ist der nicht
schlimm, im Gegenteil: Beton
gibt Festigkeit und schiitzt das
Holz. Viele Bootsbauer emp-
fehlen auch heute noch, ein
Holzschiff mit Beton zu bal-
lasten; die DAGMAR AAEN
beispielsweise hat nach ihrer
Totalrestaurierung  wieder
Ballastbeton bekommen. Vor-
aussetzung ist natdrlich, dass
die Arbeit richtig ausgefiihrt
wird. Bei manch einem Schiff
ist der Beton aber leider derart
eingegossen, dass eindringen-
des Wasser nicht abflielen

rungen die Lebenszeit eines
Kutters. Die Fischer ver-
kleiden den Fischraum
dicht an dicht, sofern der
keine Bunn ist, damit der
Fisch beim Laden und in
schwerer See an den Span-
ten und Wegern nicht be-
schadigt wird. Auch im
Vorschiff schirmen sich
viele gegen die AuRenhaut
ab. Wo aber solcherart fla-
chige Wegerungen aufge-
bracht sind, kann die Luft
nicht zirkulieren. Wenn
dann  Wasser eindringt,
wasbei einem Holzschiff
eigentlich immer der Fall
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Aufstellung der 21 erhaltenen Haikutter unter Deutscher Flagge - Stand Januar 2010

Name Bj. Heimathafen Takelung/Segelfl. Maschine Abmessungen Werft
L/L/BIT

1 Alexa 1938 Laboe Ketsch - 200 m2 MB 136 PS 16,00/21,00/4,80/2,00 Nipper - Skagen

2 Bellis (ex Vestkysten) 1924 Heiligenhafen Ketsch - 165 m2 Scania 330 PS 17,80/23,50/4,70/2,00 Karstensen&Henriksen -,Skagen
3 Bodil (ex Patria, Helle Doeris, | 1924 Flensburg Ketsch - 205 m2 Caterpillar 210PS 17,75/24,00/4,65/2,20 Karstensen&Henriksen - Skagen

Bodil Sand)

4 Carmelan (ex Kristian, Ene) | 1927 Flensburg Ketsch - 262/312 m2 Scania - 180 PS 18,95/25,95/4,82/2,46 Hjorne&Jacobsen - Frederikshavn
5 Charlotte 1925 Flensburg Kutter - 100 m? MB 80 PS 12,50/17,60/3,70/1,70 Christiansen - Glynggoere

6 Dagmar Aaen 1931 Flensburg Kutter - 220 m? Callesen 180 PS 17,95/24,00/4,80/2,50 N. P. Jensen - Esbjerg

7 Frieda von Hadersleben 1918 Flensburg Kutter - 135 m? n. b. 14,00/19,00/4,10/2,10 Svendsen - Holbaek

(ex Capri)

8 Gefion 1932 Laboe Ketsch - 178 m2 Volvo Penta 160 PS 15,80/21,00/4,96/2,40 Thuroe - Gilleleje

9 Hansine (ex Cimbria, Eskild) | 1898 Bremerhaven Ketsch - 168 m2 MAN 430 PS 18,90/25,00/4,96/2,01 J. N. Olsen - Frederikshavn
10 Hanne Marie 1919 Greifswald Ketsch - 140 m? Perkins 75 PS 15,00/19,80/4,00/2,15 Fanoe

11 lona 1924 Greifswald Ketsch - 150 m2 Grenaa 70 PS 14,00/18,00/3,85/2,20 Eshjerg

12 Jane 1918 Kiel Ketsch - 106 m2 Volvo Penta 96 PS 14,80/18,30/4,30/2,20 Boerresen - Vejle

13 Lene 1933 Neustadt Ketsch - 150 m2 Lister Petter 90 PS 16,00/20,00/4,50/2,20 Skagen

14 Nordstjernen 1920 Hamburg Ketsch - 200 m2 MAN 180 PS 18,70/24,50/4,55/2,40 Nipper - Skagen

15 Nordwind (ex Urda) 1919 Greifswald Schoner - 185 m2 MB 130 PS 16,80/24,00/4,55/2,30 Nipper - Skagen

16 | Olga von Skagen (ex Ligouban) | 1919 | Flensburg (ab 2009) Kutter - 127 m? Skania 210 PS 13,70/19,80/4,24/1,79 Nipper - Skagen

17 Phoenix 1936 Peenemiinde Schoner - 140 m? JAS 140 PS 16,00/21,50/4,50/1,90 Frederikssund

18 Platessa von Esbjerg 1935 Eckernférde Ketsch - 250 m2 MAN 240 PS 15,45/25,00/5,05/2,40 Jensen&Lauridsen - Esbjerg
19 Ruth (ex Ole) 1917 Eckernférde Kutter - 162 m? n. b. 15,00/25,00/4,60 Aarhus
20 Victor Jara (ex Rosvig) 1917 Liibeck Schoner - 215 m2 Ford 135 PS 18,00/23,65/4,55/2,20 Skive
21 Hoppetosse (ex Mariana) 1938 | LP Krummin/Usedom | Ketsch derzeit Wohnschiff n. b. n. b. Gebr. Brixen Skagen (?)

Weitere Einzelheiten siehe unter: www.schiffshistorisches-archiv.de




ist, freuen sich Pilze und
Bakterien und zersetzen in
erstaunlich kurzer Zeit, was
tber Jahrzehnte im Dani-
schen Kustenwind langsam
gewachsen ist.

In fauligen Hoélzern fih-
len sich auch manche Kéfer-
larven wohl; die fressen sich
zwar nur durch bereits ver-
faultes Splintholz, aber das
Auftauchen der Kéfer signa-
lisiert: Da ist was faul! Dann

wasser gespeisten Hafen
fern.
Die meisten erhaltenen

Kutter sind ohnehin langs-
mehr oder weniger neu
beplankt, bei vielen sind auch
Steven, Wrangen oder Weger
erneuert. Meist naturlich wie-
der in Eiche. Nur selten wird
mit anderen Holzern wie Af-
zelia gearbeitet, beispielswei-
se bei der NORDSTJERNEN.
Vom Wiederaufbau all dieser

Der Haikutter NOrRDWIND unter Vollzeug

heilit es Holzer wechseln.
Substantiell geféahrlicher fir
Holzschiffe als solche Lar-
ven ist die gemeine Schiffs-
bohrmuschel teredo navalis,
denn die macht ihrem Na-
men alle Ehre. Seit ein paar
Jahren dringt sie in die Ost-
see vor und zerstért neben
den Schiffen auch histori-
sche Wracks oder hélzerne
Hafenanlagen. Glicklicher-
weise hélt die sich bislang
wenigstens von den mit SUR-

Schiffe gibt es abenteuerliche
Geschichten, und fiir manch
einen Haikutter sieht es lange
Zeit nicht so aus, als wirde
er je wieder schwimmen.
Dass es doch dazu kommt,
hangt allein damit zusam-
men, dass auch Haikutterbe-
sitzer mit ihren Aufgaben
wachsen.

Aber manch ein Problem
hat nichts mit fauligem Holz
zu tun. Wie in jenem Fern-
sehfilm von 1972, in dem

Siegfried Lowitz einen ehe-
maligen Beamten spielt. Der
sucht die Freiheit und will
auf seine alten Tage einfach
lossegeln. Er kauft sich ei-
nen alten Haikutter, im Film
gespielt von der NORDSTJER-
NEN und legt los. Aber das
Schiff kommt nie wieder in
Fahrt, denn der Traum des
Mannes wird in den Mihlen
der Blrokratie zerrieben.

Die umfangreichsten
Informationen
tber Haikutter

i m
deutschspra-
chigen Raum

finden sich in
den  Bichern
und Aufsatzen
von Niels
Bach. Viele
Informationen
verdanke ich
auch  einem
Biichlein  von
Egon Skelmo-
se. Eine wahre
Fundgrube st
das  FISKERI-
OG  S@FARTS-
MUSEET  ESB-
JERG, FSE,
dem ich auch
| far die
Abdruckgeneh-
migung der Bilder danke.
Eine &hnliche Textfassung
mit Angaben der Fundstellen
und Literaturverzeichnis
verschicke ich auf Wunsch
gerne im pdf-Dateiformat
als e-Mail.

Foto: Volker Gries

Volker Pesch
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