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Konigsstuhl (Rigen)

strandung bei den Kreidefelsen

AStrandung der norwegischen Bark SkjoLD vor Stubbenkammer auf Riigen, 12. Dezember 1901.
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Vorwort

Wenn man auf der Insel Riigen geboren wird und hier als wasser-
sportbegeisterter Junge aufwichst, bleibt es nicht aus, dass man
beim Schnorcheln auf die Uberreste von Schiffen stofit, die vor
der Kiiste scheiterten. Wie riesige Skelette liegen die Spanten und
Planken der Wracks am Meeresgrund. Auf mich tibten sie von An-
fang an eine riesige Faszination aus, die mich nicht mehr loslas-
sen sollte. Gefordert durch meinen Vater Horst Forster, der eine
Tauchereinheit der Marine kommandierte, beschéftigte mich ne-
ben der Begeisterung fiir das Tauchen auch zunehmend die Frage
nach dem Schicksal der Schiffe, die in den letzten Jahrhunderten
vor den Kiisten von Riigen und Hiddensee versanken. Das war fiir
mich der Einstieg in die Geschichte der Ostseeregion. Auf dieser
Zeitreise konnte ich an dem harten Leben der Seeleute und Fischer
teilhaben, deren Schicksal untrennbar mit ihren Schiffen und Boo-
ten verbunden war.

Stiirme, Eiswinter und andere Gefahren auf See sowie das hau-
fig damit verbundene Versagen von Mensch und Technik fithrten
dazu, dass Schiffe in Seenot gerieten. Im Kampf um den Erhalt von
Schiff und Ladung riskierten die Seeleute ihr Leben und verloren
dies oft genug. In ausweglosen Situationen erhielten die Schift-
briichigen hiufig selbstlose Hilfe von den Kiistenbewohnern, die
als Fischer und Matrosen die Widrigkeiten auf See gut kannten.
Mit der Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiftbriichiger, die
1865 gegriindet wurde, entstand eine Organisation, die seit tiber
150 Jahren ein dichtes Netz an Rettungsstationen und Seenotfahr-
zeugen an der deutschen Kiiste unterhélt.

Schnell wurde mir klar, dass sich die Schicksale rund um die
versunkenen oder gestrandeten Schiffe nur mit den Methoden der
Unterwasserarchiologie und der Geschichtsforschung ergriin-
den lassen. Erste fachliche Unterstiitzung gaben Hans Lenck und
Andreas Griiger vom Kulturhistorischen Museum Stralsund so-
wie Renate Schaarschuh vom Stadtarchiv Stralsund. Ein Studium
am Institut fiir Museologie in Leipzig und die Promotion an der
Ernst-Moritz- Arndt-Universitit Greifswald boten mir die Moglich-
keit, meine Forschungen zu intensivieren. Durch langjahrige Ar-
beit als Dezernent fiir Unterwasserarchiologie am heutigen Lan-
desamt fiir Kultur und Denkmalpflege in Schwerin und derzeit am
Deutschen Meeresmuseum Stralsund war ich in der Lage, meine
Untersuchungen zu vertiefen und fortzufiihren.

Unterwasserarchiologie ist Teamarbeit, und so wurden die in
diesem Buch vorgestellten Ergebnisse erst durch die Unterstiit-
zung zahlreicher Freunde und Kollegen erméglicht. An erster Stelle
mochte ich meiner Frau Dorit danken, die mit viel Verstindnis und
Geduld zahlreiche Tauchexpeditionen und die Arbeit an diesem
Buch unterstiitzte. Ihr Vater, Prof. Klaus Liebers, unterzog die Texte
einer ersten kritischen Begutachtung. Stellvertretend fiir die Mit-
glieder des Vereins archaeomare e.V. mochte ich meinen langjéhri-
gen Tauchfreunden Jens Pohland und Jenner Koch fiir ihre Unter-
stiitzung danken. Grundlage der erfolgreichen Arbeit auf See und
an den Wracks bildete die Mannschaft des Forschungskutters SEE-
FUCHS um Kapitdn Ole Schmidt. Bereits sehr frith erkannte Wolf-
gang Rudolph die Bedeutung der Unterwasserarchdologie fiir die
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Gewisser um die Insel Riigen. Uber viele Jahre hinweg unterstiitzte
er mich und stellte sein umfangreiches Archiv zur Verfiigung. Ge-
dankt sei auch den Kollegen vom Bundesamt fiir Seeschiftfahrt und
Hydrographie und hier besonders der Besatzung des Vermessungs-
und Wracksuchschiffes DENEB fiir eine jahrzehntelange gute Zu-
sammenarbeit. Wichtige Informationen zum Seegebiet und zu see-
rechtlichen Fragen gaben Holger Brydda und Hannes Lutter vom
Wasser- und Schifffahrtsamt Stralsund. Otto Braasch als Luftbild-
archéologe trug mit seinen Beobachtungen zu vielen wichtigen
Entdeckungen bei. Einen wesentlichen Anteil bei der Identifizie-
rung der Wrackfunde hatte Karl Uwe Heufiner vom Dendrochro-
nologielabor des Deutschen Archdologischen Institutes in Berlin,
der die Datierung von Holzproben durchfiihrte. Hilfe erfuhr das
Buchprojekt auch durch Gerhard Parchow vom Seefahrerhaus Sel-
lin, durch Jana Leistner vom Heimatmuseum & Archiv Hidden-
see, Bernhard Borrmann vom Heimatmuseum Dranske, Konrad
Pusch vom Technikmuseum Magdeburg und Andreas Neumerkel
vom Stadtarchiv Stralsund. Unterstiitzend und beratend standen
mir Kapitan Horst Amelang als Altermann der Schiffer-Compag-
nie Stralsund, der »Steinmiiller« (Peter Miller) und der »Wrack-
miiller« (Wolfgang Miiller) sowie Heinz Mattkay, Reinhard Oser
und die Riigener Taucher Wolfgang Frank, Uwe Lippek und Axel
Lienert zur Seite. Informationen zu Fischkuttern lieferten Siegfried
Mohrmann und Giinter Dame. Einen wichtigen Beitrag bei der Er-
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schliefung russischer Quellen leisteten Egbert Lemcke und Holger
Neidel. Informationen aus Grofibritannien lieferte Angela Middle-
ton. Inge Nordenholz und Theodor Janeczek bereicherten das Buch
mit ihren spannenden Berichten zum Untergang der AMAZONE. Im
Rahmen von Studienarbeiten untersuchten Sonja Arvidson, Mi-
chael Rohr und Christoph Bauch einzelne Schifte, wofiir ihnen an
dieser Stelle mein Dank gebiihrt. Ein Buch lebt vielfach von Bil-
dern und so bin ich sehr froh, dass ich Dokumentationen der Foto-
grafen Roland Obst, Klaus Andrews, Wolf Wichmann und Johan-
nes Schlorke verwenden darf. Danken méchte ich ebenfalls Verena
Kulessa vom Kreidemuseum Riigen.

Das VASA-Museum in Stockholm und das Wikingerschifts-
museum in Roskilde locken jedes Jahr hunderttausende Besucher
an und zeugen von der Faszination, die Wracks als Symbol einer
Epoche und der iibergreifenden Schifffahrt ausiiben kénnen. Die
vor Riigen und Hiddensee entdeckten und teilweise geborgenen
Wracks stellen wichtige Zeugnisse unserer Geschichte dar, deren
Schutz, Erforschung und museale Prisentation in Deutschland
noch nicht die erforderliche Aufmerksambkeit genief3t. Auch wenn
die Wracks am Grund der Ostsee nur fiir Taucher sichtbar sind, so
mochte ich auf ihre Bedeutung als Geschichtsdenkmale von euro-
péischer Dimension hinweisen.

Thomas Forster



Gestrandet, versunken, verschollen - Schiffbruch vor Riigen und

Hiddensee

»PER PERICULUM VIVO«

»Ich lebe durch die Gefahr«. Diese lateinische Inschrift stand
auf einer kunstvoll geschnitzten Holzscheibe, die viele Jahre an ei-
nem Schuppen der Fischer von Neuendorf auf der Insel Hidden-
see hing. Nach ihren Erzdhlungen stammte sie von einem Wrack,
das im Sturm an der Kiiste der Insel scheiterte. Der Sinnspruch be-
zeichnet ein Lebensprinzip, mit dem sich Seeleute und Fischer aus-
einandersetzen mussten.

Friih erkannte der Mensch das verbindende Element des Mee-
res und nutzte es fiir den Austausch von Waren und Informationen.
Mit Booten und Schiffen wurden Handelsgiiter in weitaus grofe-
rer Zahl und meist schneller als an Land transportiert. Der damit
einhergehende Prozess des wirtschaftlichen und kulturellen Aus-
tausches spielte — auch heute noch, in Zeiten der Globalisierung -
eine wichtige Rolle. Neben dem Seehandel versuchte der Mensch
auch die Ressourcen der Meere zu nutzen. Fischfang und die Jagd
nach Meeressdugern und Seevogeln lieferten Nahrung. Am und im
Meer konnten Rohstoffe gewonnen werden, wie der begehrte balti-
sche Bernstein belegt. Die globale Schifffahrt, industrielle Fische-
rei und Fischzucht sowie die Férderung von Ol, Gas und zahlrei-
chen anderen Rohstoffen haben fiir die Menschheit — haufig mit
negativen Folgen - bis zum heutigen Tag eine grofle Bedeutung.
Die See birgt fiir die dort arbeitenden Menschen aber auch viel-
faltige Unwigbarkeiten. Unwetter, gefihrliche Untiefen, techni-

» Holzscheibe mit Inschrift, gefunden auf einem Wrack vor Hiddensee.

sche Defekte, menschliches Fehlverhalten, aber auch kriegerische
Ereignisse fiihrten seit Anbeginn der Schifffahrt zu ungezihlten
Schiffsverlusten.

Die Ostsee, und gerade die Gewésser um Riigen und Hidden-
see, gelten als wrackreich. Seit tiber 8000 Jahren leben an diesen
Kiisten Menschen, die sich anfangs mit einfachen Booten, den
Einbdumen, auf die See wagten, wie der Fund dieser steinzeit-
lichen Zeugnisse in der Nahe des Stralsunder Hansa-Gymnasi-
ums belegt. Entwicklungen im Boots- und Schiftbau erméglich-
ten immer ldngere Reisen auf dem Wasser. Zur Zeit der Wikin-
ger und Slawen wurde bereits die angrenzende Nordsee erreicht
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DF RUGEN

A Landung des Grofien Kurfiirsten am 23. September 1678 bei Neukamp auf Riigen. Zeitgendssischer Stich von Jan Luyken.
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und es lassen sich Fahrten {iber den Atlantik und bis an die Kiis-
ten des Mittelmeeres und des Schwarzen Meeres nachweisen. Der
slawische Seehandelsplatz Ralswiek, mit vier zum Teil hervorra-
gend erhaltenen Bootsfunden des 10.Jahrhunderts, belegt, dass
die Insel Riigen in dem damaligen Handelssystem bereits eine
wichtige Rolle spielte.

Zu Zeiten der Hanse entstanden ab dem 12. Jahrhundert erste
Hafenstddte entlang der Ostseekiiste. Grofle Bedeutung erlangte
das 1234 gegriindete Stralsund, das in zentraler Lage innerhalb
der Ostsee im Schutz von Riigen am fjorddhnlichen Strelasund
liegt. Der Seehandel gewann in den nachfolgenden Jahrhunder-
ten ein immer grofieres Gewicht fiir diese Stadt und die umlie-
gende Region.

Mit den Entdeckungsreisen der Europier wurden ab dem
15.Jahrhundert auch iiber den Ostseeraum zahlreiche Waren von
und nach Ubersee verschifft. In der Zeit der Industrialisierung
nahm, w.a. durch die Erfindung von neuen und leistungsfahige-
ren Antriebsmaschinen, die Bedeutung der Schifffahrt auch fiir
den Transport von Massengiitern und Personen weiter rasant zu.
Neben der Kiistenschifffahrt wurden auch verschiedene Ostsee-
hifen Ausgangspunkt fiir Seereisen iiber alle Ozeane - eine bis
heute anhaltende Entwicklung, die als der Motor der Globalisie-
rung wirkt.

Die Insel Riigen ragt weit in die siidliche Ostsee hinein, sodass ein
GrofSteil des Schiffsverkehrs an ihr vorbeifiihrt. Vor der Zeit der
modernen Verkehrsleittechnik auf See kam es gerade hier zu vielen
Schiffshavarien, deren Ursachen vielfiltig sind. Schiffe strandeten
und versanken - vielfach blieben sie verschollen. Die geografische
Lage Riigens besafl auch eine besondere strategische Bedeutung.
Die Fahrrinnen zwischen der 6stlichen und westlichen Ostsee lie-
Ben sich in dem Seegebiet zwischen Riigen und den Kiisten von
Moen, Falster und Bornholm gut iiberwachen. Der Hafen Stral-

sunds mit der vorgelagerten Insel Riigen bildete zudem eine wich-
tige Verbindung zwischen Skandinavien und dem européischen
Festland. Uber Jahrhunderte tobte hier ein Kampf um die Macht
auf der Ostsee.

Viele Seeleute und Fischer, die auf Schiffen Dienst leisteten,
stammten von Riigen, Hiddensee oder aus Stralsund. Von hier aus
befuhren sie die Ostsee und die Ozeane. An der See aufgewach-
sen zog es die Jungen aufs Meer. Abenteuerlust und die Hoffnung
auf wirtschaftliche Unabhéngigkeit bei einer angemessenen Heuer
bewog viele, sich auf einem Schiff zu verdingen. Auch bestand die
Méglichkeit, sich iiber die Hierarchien an Bord vom Schiffsjungen
bis zum Kapitin qualifizieren zu konnen. Doch der Dienst war
von harter Arbeit bei Wind und Wetter geprigt. Haufig ereigne-
ten sich schwere Havarien, die todliche Unfille nach sich zogen
und oft mit dem Verlust eines Schiffes endeten. Grabsteine und
Eintragungen in den Kirchenbiichern berichten oft iiber vermisste
und verungliickte Seeleute aus den Gemeinden, aber auch iiber
die angespiilten Leichen unbekannter Schiffbriichiger.

Schon Kaiser Friedrich II. verfiigte im Jahre 1220, dass Schiff-
briichige am Leben und in Freiheit zu lassen seien und sie Anrecht
auf ihr Eigentum haben. Auch die Hanse bemiihte sich in verschie-
denen Abkommen und gewéhrten Privilegien um die Erstattung
der Giiter von havarierten Schiffen. Im Stralsunder Stadtarchiv be-
findet sich eine Urkunde vom 23. Februar 1415, in der Kaiser Sigis-
mund der gesamten Deutschen Hanse ein Privileg zum Schutz
schiffbriichiger Kaufleute und ihrer Waren erteilte.

Kam es vor der Kiiste zu einem Untergang, so versuchte man
den Schiftbriichigen mit allen Mitteln selbstlos zu helfen. Haufig
waren die technischen Moglichkeiten dafiir aber unzureichend und
die Retter mussten hilflos zusehen, wie die Besatzungen bei Stran-
dungen in den Wellen umkamen. Oder die Helfer verloren beim
Rettungsversuch selbst das Leben. Ab dem ausgehenden 18.Jahr-

SCHIFFSWRACKS

11



12|

A Darstellung eines Raketenapparats zur Rettung
Schiffbriichiger aus dem Jahre 1873.

hundert gab es verschiedene Versuche, mit verschiedenen Schuss-
waffen Rettungstaue auf Boote zu beférdern. Der britische Haupt-
mann George William Manby brachte ein solches Verfahren zur
Anwendungsreife. Er entwickelte einen Morser, mit dem die Ret-
tungsleine mittels einer Kugel iiber havarierte Schiffe verschossen
werden konnte. Das Gerit setzte man am 18. Februar 1808 erstma-
lig zur Rettung einer verungliickten Schiffsbesatzung ein. Im Jahre
1855 wurden auf Riigen auch die Rettungsstationen Géhren, Neu
Mukran, Glowe und Kloster mit dem Manby-Morser ausgertistet.

Mit der Griindung der »Deutschen Gesellschaft zur Rettung
Schiftbriichiger« (DGzRS) am 29. Mai 1865 folgte der weitere
Aufbau von Rettungsstationen an den deutschen Kiisten, die ziel-
gerichtet mit geeigneten Booten und Leinenwurfgeraten ausgestat-
tet wurden. Zahlreiche Berichte tiber die selbstlose Hilfe bei in See-
not geratenen Besatzungen sollten die hiufig erzahlten Geschich-
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ten iiber Strandraub und versetzte Leuchtfeuer in das Reich der
Legenden verbannen.

Am 17. Mai 1874 wurde erstmalig fiir Deutschland eine zen-
trale Strandungsordnung erlassen. Fiir die Durchsetzung der Be-
stimmungen sorgten sogenannte Strandvogte und -reiter, ab 1874
die Strandamter. Jedoch besaflen Schiffshavarien fiir die Anwoh-
ner, die hdufig nur karge Erlose aus der Fischerei und Landwirt-
schaft bezogen, eine grofle wirtschaftliche Bedeutung. Zum einen
waren in den Bestimmungen zum Strandrecht Bergelohne verein-
bart und zum anderen kam durch den Schiffbruch beschidigtes
aber noch verwertbares Gut haufig gleich am Strand zu giinstigs-
ten Preisen zur Versteigerung. Viele Schiffe gingen mit ihren La-
dungen jedoch unrettbar unter oder wurden durch die Macht der
Wellen in Kiistennéhe zerschlagen.

Deren Reste tiberdauerten die Zeit, indem sie von Sedimen-
ten iberdeckt wurden. Oder sie versanken in grofiere Tiefen und
waren so nicht der zerstorenden Kraft der Wellen ausgesetzt. Vor
der Kiiste von Riigen und Hiddensee konnten in den letzten Jah-
ren anndhernd 350 Wracks entdeckt werden. Bislang ausgewertete
Unterlagen in den Archiven geben fiir die letzten 250 Jahre Aus-
kunft Giber 530 Havarien in diesem Seegebiet. 340 Schiffe wurden
als Totalverlust registriert. Allerdings ist davon auszugehen, dass
sich — unsichtbar fiir die moderne Ortungstechnik — weitaus mehr
Wracks im Sand und Schlick verborgen am Grund der Ostsee und
der angrenzenden Bodden befinden. Auch sind die Archivalien zu
Seeungliicken noch nicht komplett erfasst oder, gerade bei dlteren
Schiffsuntergdngen, gar keine Berichte niedergelegt worden. Hiu-
fig kamen auf der offenen See alle Besatzungsmitglieder um, so-
dass niemand mehr Zeugnis ablegen konnte.

Die Schiffswracks, schriftliche Uberlieferungen und erhal-
tene Schiffsdarstellungen stellen in ihrer Gesamtheit einen wich-
tigen »historischen Schatz« fiir Archidologen und Historiker dar.
Die Uberreste von Schiffen und Booten sind wichtige Sachzeug-
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A Postkarte einer Seerettungsstation an der deutschen Kiiste.

nisse der Geschichte. Durch die erhaltene Konstruktion und die
Ausriistung geben sie Auskunft zum Leistungsstand der Technik
der jeweiligen Zeit. Anhand ihrer Lage und der noch feststell-
baren Ladungsgiiter lassen sich Informationen zu den Handels-
routen oder zu einem konkreten historischen Ereignis gewin-

=il

tongswesen zurSee.
etto ng sgtation.

nen. Die personliche Habe der Besatzung vermittelt Einblicke
in das Alltagsleben an Bord. Ein Schiffswrack vermag, wie eine
Zeitkapsel, Informationen zum Untergang regelrecht »einzufrie-
ren« und stellt so fiir die Geschichtswissenschaft einen einmali-
gen Fundkomplex dar.
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< Unterwasserarbeit mit einem Helmtauchgerdt.
Der Taucher wird mittels eines Schlauches von der
Oberfliche mit Atemluft versorgt.




VorstoB in die Tiefe - Von der Taucherglocke
bis zur modernen Unterwasserarchaologie

Schiffsungliicke und Wracks sind seit jeher erschreckend und fas-
zinierend zugleich. Zum einen ist es das Bewusstsein, welche Tra-
godien und welch grausamen Tod Katastrophen auf See nach sich
ziehen konnen. Es ist das Leid von Besatzungen und Passagieren,
die nur ihr nacktes Leben retten konnten oder im schlimmsten Fall
auf See umkamen. Bei Schiftbruch war und ist der Mensch den Ge-
walten der See ausgeliefert. Zum anderen verloren die Eigner der
Schiffe sowie die Kaufleute mit dem Untergang einen Grof3teil ih-
res Besitzes. Angeregt von den zahlreichen Schiffsverlusten in sei-
ner Zeit gibt William Shakespeare in der 1597 erschienenen Tra-
godie »Richard III.« seine Empfindungen wieder:

»Mir dducht,

ich seh das Graus von tausend Wracken,

sih tausend Menschen angenagt von Fischen;

Goldklumpen, grofSe Anker, Perlenhaufen, Stein ohne Preis,
unschdtzbare Juwelen, zerstreut alles auf dem Grund der See ...«

Die materiellen Werte, die mit dem Totalverlust auf den Grund der
See gerieten, riefen aber auch schon frith Erfindungsreichtum und
Wagemut hervor. Erste gelungene Bergungen in grofler Tiefe sind
fiir die Ostsee schon seit dem 17. Jahrhundert iiberliefert. Am 10. Au-
gust 1628 versank die VAsa, ein Neubau der Koniglich Schwedi-
schen Marine, aufgrund eines Konstruktionsfehlers auf ihrer Jung-

» Taucherglocke um 1830, nach Voltz.

fernfahrt. Mit dem Schiff gingen auch 58 wertvolle Bronzekanonen
und sechs Morser verloren. Zwischen 1663 und 1665 bargen Hans
Albrecht von Treileben und Jacob Maule mit einer einfachen Tau-
cherglocke 53 dieser Kanonen aus tiber 30 Metern Tiefe. Der ur-
spriinglich nach unten offene Tauchapparat verfiigte noch tiber keine
Luftversorgung und ermoglichte je nach dem Volumen der Glocke
und der Einsatztiefe Tauchzeiten von maximal einer Viertelstunde.

Mit dem ausgehenden 17. Jahrhundert gab es dann erste Versu-
che, die Taucherglocke tiber Fasser oder {iber einen angeschlossenen
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Schlauch mit Luft zu versorgen. Im Stralsunder Stadtarchiv befin-
det sich eine Akte » Verordnung iiber das schwedische Tauchereij-
und Bergungswesen von 1672«, die liber das Bemiihen und ent-
sprechende Regeln zum Bergen von Schiffen berichtet. Eine bahn-
brechende Erfindung stellte die vom Barther Kapitin und Reeder
Peter Kreeft entwickelte Tauchmaschine dar, die er im Juli 1800 er-
folgreich dem schwedischen Konig in Stralsund vorstellte. Die so-
genannte Kreeftsche Tauchmaschine bestand aus einem mit Blei
beschwerten ledernen Taucheranzug in den iiber einen Schlauch
Luft zur Versorgung des Tauchers gepumpt wurde. Dieses Prinzip
wurde vom Sachsen Auguste Siebe aufgegriffen, der 1819 in Lon-
don das offene Helmtauchgerit entwickelte. 1838 stellte er dann ein
geschlossenes System vor, bei dem der wasserdichte Anzug aus Le-
der mit dem Kupferhelm verbunden war.

Noch im selben Jahr wurde das Tauchgerét durch die Firma Sie-
be-Gorman patentiert und erstmalig erfolgreich an dem Wrack des
1782 vor Spithead gesunkenen Kriegsschiffes RoyAL GEORGE ein-
gesetzt. Das Helmtauchgerit, damals auch Skaphander genannt, er-
moglicht bis in unsere Tage in einem groflen Maf3stab die Unter-
suchung und Bergung von gesunkenen Schiffen.

Mit derartigen Skaphandern fanden auch vor Arkona die ersten
wissenschaftlichen Sondierungen statt. Korvettenkapitin Hellmuth
von Miiller-Berneck suchte von 1933 bis 1938 auf dem Arkona-
riff nach den Uberresten der sagenhaften Jomsburg. Auch wenn
sein wissenschaftlicher Erfolg gering war und er natiirliche geo-
logische Strukturen falschlicherweise als Hafenstrukturen inter-
pretierte, so war sein Vorgehen doch fortschrittlich. Er setzte ein
Vermessungsschift der Kriegsmarine zur Erfassung des unterseei-
schen Profils und Helmtaucher zur Begutachtung von Anomalien
ein. Bei seinen Untersuchungen stief3 er auch auf Kanonen eines
Wracks. Es zeigte sich jedoch, dass die ca. 100 Kilogramm schwe-
ren Helmtauchgerite kaum fiir die filigrane Arbeit der Archdolo-
gie unter Wasser geeignet waren. Nur wenige Wissenschaftler ver-
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A Kreeftsche Tauchmaschine im Einsatz

an einem Wrack in der Ostsee.

fiigten tiber die Konstitution, mit derartigen Gerdten tauchen zu
koénnen und waren auf die Berichte der Berufstaucher angewie-
sen. Den Durchbruch fiir das wissenschaftliche Tauchen brachte
1943 die Entwicklung eines autonomen Tauchapparates durch den



franzosischen Marineoffizier Jaques-Yves Cousteau und den Inge-
nieur Emile Gagnan. Das Helmtauchgerit in moderner Ausfiih-
rung basierte auf einer Druckluftflasche und einem Lungenauto-
maten. Mit dieser Technik konnte der Druck aus der Tauchflasche
den Druckverhiltnissen in der jeweiligen Tauchtiefe angepasst wer-
den. So wurde Wissenschaftlern, aber auch einer groflen Anzahl
von Sporttauchern der Vorstof3 in die Tiefe ermdglicht. Unterwas-
serarchiologen sowie engagierte Hobbyforscher konnten zahlrei-
che Wracks vor den Kiisten aufspiiren und das Schicksal der ver-
sunkenen Schiffe ergriinden.

Erste Forschungen begannen 1966 vor Hiddensee. Auf Initia-
tive von Karl Ebbinghaus, dem damaligen Direktor des Heimat-
museums in Kloster, fithrte Jorg Andreas von Oertzen Untersu-
chungen an zwei Wracks im Bereich der Hucke im Nordwesten
der Insel durch. Im selben Jahr sondierte die gerade gegriindete
Arbeitsgruppe fiir Unterwasserforschung der Akademie der Wis-
senschaften der DDR im Siiden der Insel vor dem Gellen. Unter
Leitung von Martin Rauschert wurden dort fiinf Schiffswracks ent-
deckt und dokumentiert. 1967 gelang bei den Grabungen am slawi-
schen Handelsplatz in Ralswiek am Grofien Jasmunder Bodden ein

Das »Ralswiek, Boot ll« war eines der beiden sehr gut erhaltenen, 1967 ge-
fundenen Boote. 1996 und 1998 wurden zwei Nachbauten Biary Kon (Wei-
Bes Pferd) und Tichy Kon (Wildes Pferd) gefertigt, um die Fahreigenschaften
zu testen.
Bauweise: geklinkert, Schalenbauweise, Eichenholz, Verbindung
der Plankenverbande und Spanten mit Holzndgeln,
Kalfaterung aus Tierhaar

9/2,50 m

9./10.Jahrhundert

1993 geborgen und konserviert;

Lange, Breite:

Erbaut:

Verbleib:
Archdologisches Landesmuseum
Mecklenburg-Vorpommern.

weiterer aufsehenerregender Fund. In einem verlandeten Ufer-
bereich entdeckte der Archdologe Peter Herfert zwei Boote aus dem
10.Jahrhundert. Bei der Fortsetzung der Grabung wurden 1968 und
1980 noch die Uberreste von zwei weiteren Fahrzeugen lokalisiert.

Ebenfalls beteiligten sich Tauchereinheiten der Marine unter
der Leitung von Fregattenkapitin Horst Forster seit 1968 an der
Sondierung von verschiedenen Schiffswracks an der Nordwest-
kiiste der Insel Riigen. Informationen zu den Wracks und gebor-
gene Fundstiicke gelangten in das Kulturhistorische Museum von
Stralsund. Durch eine Verschirfung der Bestimmungen fiir die See-
grenze der DDR wurden wissenschaftlich motivierte Tauchgénge
seit 1976 erschwert. Dennoch griindete sich auf Initiative des Au-
tors 1982 in Dranske eine Interessengemeinschaft Meeresarchéo-
logie der Marine- und Sporttaucher angehorten. Durch Unterstiit-
zung des Kulturhistorischen Museums in Stralsund und durch die
Fithrung der in Dranske stationierten 6. Flottille waren ab 1986 in
begrenzten Rahmen Tauchgéinge an der Westkiiste der Insel Rii-
gen zwischen Kap Arkona und dem Bug méglich.

Neben den Tauchuntersuchungen besitzen auch die Erfassung
von Schiffsuntergdngen aus den Erzdhlungen der Seeleute und die
Aufarbeitung von schriftlichen Uberlieferungen zu Seeunfillen eine
grofle Bedeutung. Dieser Arbeit nahm sich Wolfgang Rudolph am
Berliner Institut fiir Volkskunde an. Eine umfangreiche Kartei ent-
stand, die bis zum heutigen Tag eine wichtige Grundlage zur Su-
che und Identifizierung von Schiffswracks bietet.

Nach der Friedlichen Revolution 1989 und dem Wegfall des Ei-
sernen Vorhanges standen auch der Unterwasserarchiologie alle
Méoglichkeiten offen. Im Gegensatz zu den an die Ost- und Nord-
see angrenzenden alten Bundeslidndern gab es fiir die Kiiste von
Mecklenburg-Vorpommern bereits solide Grundlagen fiir weitere
unterwasserarchéologische Forschungen. Die aktiven Taucher in
diesem Bereich griindeten 1990 den Verein fiir Unterwasserarchéo-
logie Mecklenburg-Vorpommern, der sich zu einem spéteren Zeit-
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Taucher der Arbeitsgruppe fiir Unterwasserforschung der Akademie

der Wissenschaften untersuchen 1966 ein Schiffswrack vor Hiddensee.
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punkt als Landesverband umstrukturierte. 1992 fand im Rostocker
Schiftbaumuseum eine Sonderausstellung zur Unterwasserarchdo-
logie statt, mit der die Thematik verstérkt in die Offentlichkeit ge-
bracht wurde. Ab 1993 zeigte dann auch das Landesamt fiir Boden-
denkmalpflege Mecklenburg-Vorpommern ein verstarktes Interesse
an den Forschungen. Mit zeitlich befristeten Projektmitteln wurde an
der Behorde ein Dezernat fiir Unterwasserarchiologie eingerichtet,
dessen vornehmliche Aufgabe in der Registrierung von archdologi-
schen Fundstellen im Bereich der Ostsee und Binnengewdsser des
Landes bestand. Einen Hauptschwerpunkt der Arbeit des Dezernates
bildete die Erfassung von Schiffswracks, aber auch von vorgeschicht-
lichen Siedlungsplétzen um die Insel Riigen. Hierbei wurden die Mit-
arbeiter durch Sporttaucher und durch Studenten unterstiitzt. Zur
Prasentation der Ergebnisse konnte 1998 in Sassnitz das Museum
fiir Unterwasserarchdologie eingerichtet werden, in dem ein halbes
Jahr spiter mit grofiem Erfolg der erste Internationale Kongress zur
Unterwasserarchéologie durchgefithrt wurde.

Missmanagement in der Denkmalpflege gekoppelt mit poli-
tisch verordneten Sparzwingen fiihrte seit 2004 zu einer kontinu-
ierlichen Auflésung des mit Zeitvertrigen besetzten Dezernates
fiir Unterwasserarchéologie. Infolgedessen kam es zur Schlieffung
des Museums fiir Unterwasserarchéologie. In diese Zeit fielen im
Mirz 2009 auch Skandale iiber den Zerfall der steinzeitlichen Ein-
bidume von Stralsund, dem desolaten Zustand der Boote von Rals-
wiek und anderer wichtiger archéologischer Fundkomplexe in Ob-
hut des Landesamtes fiir Kultur und Denkmalpflege. Die submarine
Denkmalpflege beschrinkt sich seitdem fast ausschliefSlich auf die
Begleitung von Baumafinahmen, die durch deren Verursacher fi-
nanziell getragen werden muss. Es handelt sich dabei um Aufga-
ben, die im Auftrag des Landes durch Privatfirmen oder zeitlich
befristet eingestellte Projektmitarbeiter wahrgenommen werden.
Bauvorhaben werden dabei lediglich tiberwacht, wie z.B. der Bau
der Erdgastrasse Nordstream, in deren Verlauf mehrere Schiffs-

A Taucher in moderner Ausriistung bei der Dokumentation eines Wracks

vor dem Konigstuhl.

wracks im Greifswalder Bodden berdumt wurden. Eine kontinu-
ierliche staatliche Erfassung und Untersuchung sowie der Schutz
der Schiffswracks und anderer archdologischer Fundplitze unter
Wasser sind derzeit leider nicht gegeben.

2005 griindete sich in Rostock der Verein archaecomare e.V., der
in seinen Reihen Wissenschaftler sowie interessierte Sport-, For-
schungs- und Berufstaucher vereint, die in ehrenamtlicher Arbeit
Museen und Behérden durch marine Forschungen unterstiitzen.
Im Rahmen dieser Arbeit wurden seit Bestehen des Vereins iiber
50 Wracks vor Riigen und Hiddensee erfasst, die nachfolgend auch
Darstellung finden werden.

Es bleibt zu hoffen, dass sich neben einigen privaten Initiativen
sowohl das Bundesland Mecklenburg-Vorpommern als auch die
Bundesrepublik Deutschland verstirkt der Erschlieffung und dem
Schutz der Schiffswracks, die zweifellos zum maritimen Erbe un-
seres Landes gehoren, stellen werden.
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