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VOLKSKUNDE

FALLBEISPIELE AUS EINEM
JAHRHUNDERT DER MITARBEIT
VON FRAUEN AN BORD

IM NORDSEE- UND OSTSEERAUM

VoN HELGA RuDOLPH

Mit grofer Wahrscheinlichkeit hat sich die Mitarbeit von Frauen auf den Schiffsfahrzeugen
im Nordsee- und Ostseeraum — samt dem Hinterland dieser Kiisten - in der niederlindi-
schen Flufi- und Kiistenschiffahrt entwickelt, und zwar auf der Basis des Familienbetrie-
bes. Das geschah moglicherweise erst im Laufe der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts. An
archivalischen oder literarischen Belegen, die eine exakte Datierung ermoglichen, mangelt
es derzeit noch. Von den Niederlanden griff diese Entwicklung dann offenbar auf die
Strom- und Kistenreviere in Nordwest- und Nordostdeutschland tiber. Dafir liegt ein
friher und sehr schoner Beleg aus dem Spree/Havelrevier der Mark Brandenburg vor:
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Abb. 1 Aufdem Berliner Schiffahrtskanal. Olgemailde von Adolf von Menzel (Ausschnitt),
1867. Repro aus Irmgard Wirth: Mit Adolf Menzelin Berlin. Miinchen 1965
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Adolf von Menzel malte 1867 Kahnschifferfrauen auf den Berliner Wasserstraflen (Abb. 1).

Aus den neunziger Jahren des vorigen Jahrhunderts berichteten mecklenburgische See-
leute, die zu den Auskunftgebern des bekannten Volkskundlers Richard Wossidlo gehor-
ten, iiber die Hollinderinnen an Bord von Kistenseglern: De Hollanner-Frugens hadden
Blomen vor’t Finster von de Kajiit. De Maidjes spélten up’t Deck ... De Hollanner Kuffen
hebben jo meist de Fru un de ganze Fomilie mit an Buurd. So is dat to verstahn, wenn een
seggt: Ik heff’n Hollanner kennt, dee wier achtzig Jobr olt un hadd eenunachtzig Johr to
See fohren. As he noch bi sien Mudder wast is (in’n Mudderliw’), hett he all mitfobrt un se
hatt ok naber iimmer mit de Kinner mit sagelt.'

Nicht unerwihnt bleiben sollte, daff diese Form der Frauenmitarbeit an Bord von Bin-
nenschiffen in — mindestens — zwei Romanen Eingang gefunden hat: in Jochen Kleppers
»Kahn der frohlichen Leute«, der 1933 erschien und auf der Oder spielt, sowie in Gerhard
Dallmanns »Kahnweib« (1977) von der vorpommerschen Boddenkiiste. Die Lebenswelt
der Rheinschifferfrauen wurde durch Heinz Oskar Wuttigs Fernsehserie »MS Franziska«
weithin bekannt gemacht. Stephanie Steppat legte 1987 in Mainz die Lebensberichte von 18
Schifferfrauen aus drei Generationen als volkskundliche Dissertation vor.

Die Frauen im familidren Schiffahrtsbetrieb auf Binnen- oder Kiistengewissern haben
eine andere Stellung als die in der maritimhistorischen Literatur ziemlich oft erwihnten
mitreisenden Kapitansfrauen.? Sie waren und sind ordnungsgemafl angemusterte Mitglie-
derder Fahrzeugbesatzung, die an Bord wesentlich mehr als nur Hausarbeit verrichten. Sie
halfen beim Laden und Loschen der Fracht ebenso wie beim An- und Ablegemandover
sowie beim Ankern der Fahrzeuge; wenn nétig, tibernahmen sie auch das Ruder und die
Segelschot. Selbst nach Einfihrung des maschinellen Betriebs an Bord und im Hafen
anderte sich daran nichts Grundsitzliches. So wurden diese Frauen ihren Minnern gleich-
wertige Partner in der Schiffsarbeit, bei der sich einer auf den anderen unbedingt verlassen
mufl. Von dhnlicher Struktur, moglicherweise aber ilteren Ursprungs, war auch die gele-
gentliche Mitarbeit von Midchen und Frauen auf Fischereifahrzeugen an verschiedenen

Abb.2  Franen von der Insel Runné (im Kalmarsund, Schweden) rudern zum Melken anf die
Auflenscharen (1916). (Foto: Statens Sjohistoriska Museum, Stockholm)
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Abb.3  Spreewidlderin beim
Staken eines Kahnes (Litho-
graphie, Mitte 19. [b.). (Archiv
des Verf.)

i

i
Kistenstrichen der Nordsee und Ostsee sowie das noch hiufigere, nahezu selbstverstand-
liche Mitwirken von Frauen bei Bootsfahrten im Betrieb kleiner Landwirtschaften auf den
der Kiiste vorgelagerten Inseln: von den nordfriesischen Halligen bis zu den finnischen
Schiren — aber auch in solchen »Wasser«-Landschaften wie dem Spreewald oder dem
Memeldelta am Kurischen Haff. Man betrachte dazu Eduard Hildebrandts Zeichnung
»Familie im Heukahn« (um 1850) und lese Hermann Sudermanns Novelle » Die Reise nach
Tilsit« (1917) (Abb. 2-4).

Fallbeispiel 1: Margot Treetz

Das Dorfchen Anklamer Fihre, einst eine Insel, ist erst 1939 durch einen Damm mit dem
Festland verbunden worden. Der Weg in den fiinf Kilometer entfernten Ort Bargischow
stand aber auch in spateren Jahren noch jeden Herbst, Winter und Frihling unter Wasser.
Zwar gehorte »die Fihre« nicht zur langen Reihe von Einzelgehoften in diesem vorpom-
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Abb. 4 Familie im Heukahn. Bleistiftzeichnung von Eduard Hildebrandt, Mitte 19. Jh.
(Staatliche Museen PreufSischer Kulturbesitz Berlin, Sammlung der Handzeichnungen)

merschen Niederungsgebiet zwischen Peene und Haff, sondern wurde seit alters her von
sechs bis acht Familien bewohnt, die sich von Weidewirtschaft und Kleinfischerei ernihr-
ten. Die Wiesen lagen auf dem Festland. Einkaufsmoglichkeiten gab es im Dorfe keine.
Alle Besorgungen mufiten entweder in Anklam oder im etwas grofieren Nachbardorf
Kamp, beziehungsweise auf der gegentiberlicgenden Usedomer Seite - in Karnin -
gemacht werden. Ebenfalls jenseits des Peenestromes lag in Monchow die zustindige Kir-
che samt Friedhof. Wer in .der »Fihre« einen Arzt, cinen Veterinir oder den Pastor
benétigte, mufite das Boot benutzen, das auch fiir das Ubersetzen von Hochzeitsgesell-
schaften oder fiir Beerdigungen gebraucht wurde. Selbst Entbindungen im Boot hat es dort
schon gegeben. So gehorten Schiffsfahrzeuge jeglicher Art als Selbstverstindlichkeit zum
Inseldasein der »Fihrschen«, und zwar sowohl kleine Ruderboote, die man dort Heuer
nennt, als auch grofere Fischerboote — dic Polten — sowie flachgehende Prihme, dic
geschleppt wurden, um Vieh, Baustoffe und Heizmaterial zu transportieren. Frither wur-
den die Heuer, von denen jedes Fihrsche Haus mindestens einen besaf}, gerudert oder
gesegelt; seit Mitte der dreiffiger Jahre hat man diese Boote dann motorisiert. Es war
lebensnotwendig, dafl auf dieser Inscl jeder — ob Mann, Frau oder Schulkind — mit Ruder
und Segel, spater auch mit den kleinen Dieselmaschinen umzugehen verstand.

In diese eigentiimlichen Verhiltnisse kam Margot, dic aus einem Dorf im mittelpommer-
schen Binnenland stammte, Krankenschwester gelernt hatte und gegen Ende des Zweiten
Weltkrieges aus cinem Swinemunder Lazarett erst nach Danemark, spater nach Schleswig-
Holstein evakuiert worden war. In Husum lernte sie thren spateren Mann kennen, der sich
dort in einem britischen Kriegsgefangenenlager befand. Die beiden heirateten, und Margot
folgte threm Otto in dessen Heimat: zur Anklamer Fihre, wo dic Familic Treetz schon seit
langem ansissig war. Thr Haus stand unmittelbar am Bollwerk der Inscl. Im Stall gab es
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fiinf Milchkihe, zwei Mastbullen und ein Pferd. Fiinf Hektar Weide mufiten bewirtschaf-
tet werden, dazu ein Stiick Gemiiseland und ein kleiner Garten zwischen Haus und Peene-
strom. Bereits 1946 fuhr Margot mitithrem Mann aber auch zum Fischen aufs Haff: Sie hat-
ten sich am Betrieb eines grofien Zuggarns beteiligt, mit einem Anklamer Stadtfischer als
Partner. Die vier »Mann« waren stets zwei bis drei Tage an Bord der Polten. In dieser Fahr-
zeit lernte Margot aufler den Stromungsrinnen und Untiefen des Haffs auch die Seekrank-
heit kennen. Zusitzlich zum Zuggarnbetrieb wurden von den Treetzens auch Angeln aus-
gelegt, Netze gesetzt und Reusen gestellt. Fischfang in jeglicher Form war in jenen Jahren
fur die Ernahrung der Bevolkerung von grofler Wichtigkeit.

Schon nach dem Ersten Weltkrieg hatten die Fahrschen ein Motorboot von 10 m Linge
fur den Transport der Milch aus den Niederungsdorfern und Einzelsiedlungen zur Ankla-
mer Molkerei benutzt. 1954 ibernahm Otto die »Milchboot«fahrt von seinem Vater. Er
lief} dafir ein neues Fahrzeug bauen: Auf dieser PEENE war Margot dann der von den
Behorden verlangte Bootsmann. Morgens zwischen sechs und sieben Uhr begann ihr
Tagestorn an Bord. Auf dem Wege zur Stadt wurden dic Milchkannen von den Bauern ent-
gegengenommen, auflerdem auch die abgehende Post. Margot fungierte jahrzehntelang
nebenbei als Postangestellte und besorgte in Anklam auch die Gemeinschaftseinkaufe an
Brot und Backwaren. Meist war diese »Milchtour« gegen zwei oder drei Uhr beendet.

Abb.5 Margot und Otto
Treetz auf dem Milchboot
in Anklam. (Archiv des
Verf.)




Abb. 6  Eine »Fibrsche«
(Christa Behrmann) beim
Anwerfen des Diesel-
motors in einem Heuner
(1968). (Foto: Wolfgang
Rudolph)

Dem Rhythmus des Bordlebens hatte sich die Hausarbeit, die Sorge um die drei Kinder
sowie die Bestellung von Gemiiseland und Obstgarten unterzuordnen. Nach besten Kraf-
ten half Margots Schwiegermutter; aber auch der Sohn und die ilteste Tochter mufiten
tiichtig mit anpacken, zum Beispiel beim Melken und Tranken der Kihe, fiir die das Trink-
wasser aus einem weit abseits vom Haus gelegenen Brunnen herangeschleppt werden
mufite.

Im Sommer wurden mit der PEENE auch Passagierfahrten gemacht. Mitte der sechziger
Jahre kauften die Treetzens ein neues Milchboot: die ELSE, nach der tichtigen Oma
genannt. Da Margots Mann durch seinen Kriegsdienst gesundheitlich geschadigt war, fiel
ithm die Bootsarbeit immer schwerer. Seine Frau mufite von Jahr zu Jahr hiufiger fir ihn
einspringen. Langst hatte sie vor dem Seefahrtsamt und bei der Wasserschutzpolizei die
erforderliche Schifferpriiffung abgelegt und durfte auf Grund einer Ausnahmeregelung das
Milchboot sowie den Heuer samt Prahm steuern. Aufler Margot gab es auf der Fahre noch
eine zweite »patentierte« Schiffsfihrerin — aber »die Treetzsche« muflte sich als einzige
auch mit dem Betrieb und der Wartung des schweren Glihkopfmotors befassen, der im
Milchboot installiert war (Abb. 5-6).

Die siebziger Jahre brachten dann allmahlich grofiere Verinderungen in Landwirtschaft,
Siedlungsstruktur und Verkehrsverhaltnissen dieser Gegend: Einige Einzelgehofte wurden
von den Bewohnern ginzlich aufgegeben, viele Bauern hatten sich — mehr oder weniger
freiwillig — zur Landwirtschaftlichen Produktionsgenossenschaft Bargischow zusammen-
geschlossen, und der einstige Feldweg wurde zu einer festen Strafle ausgebaut. Heute lau-
fen Milchauto und Postauto taglich die beiden Ortsteile Kamp und Fahre an, und in Kamp
wurde eine Lebensmittelverkaufsstelle eingerichtet. Das Milchboot bendtigten die Fahr-
schen nicht langer. Otto Treetz starb 1977. Wenig spater verkaufte Margot die im ganzen
Peenemiindungsrevier bekannte ELSE. Sie wohntaber auch weiterhin noch in threm Haus
am Peeneufer und wird von vielen Vortiberfahrenden als Schifferkollegin mit Signal
begrufit.
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Fallbeispiel 2: Edith Kapell

Fir das Arbeitsleben einer pommerschen Kahnschifferfrau konnen die Auskiinfte der
1923 geborenen Edith Kapell als beispielhaft gelten. Sie verlebte ihre Kindheit auf dem
Kahn ihrer Eltern, wie das in Schifferfamilien tblich war. Schon ihre Grofieltern hatten
einen ungedeckten hélzernen Pommernkahn besessen, auf dem Ediths Mutter aufgewach-
sen war. Bei diesem Bordleben ging es seinerzeit sehr einfach zu: Der gesamte personliche
Besitz muflte auf engstem Raum untergebracht werden. Die Eltern schliefen in einer eiser-
nen Bettstelle, das Kind auf dem Sofa. Die tbrige Kajiteneinrichtung bestand aus den
unumganglich notwendigen Verwahrmébeln zur Aufnahme von Wische und Vorriten.
Viel Platz durfte auch die nebenan gelegene Kochstelle nicht einnehmen. Spielsachen gab
es nur wenige: Edith erinnert sich an ihre Puppenstube, die unter das Bett geschoben wer-
den konnte. Die Schifferkinder suchten sich ihre Beschiftigung meist draufien an Deck,
wobei sie alle Handgriffe, die an Bord notwendig sind, spielend erlernten. Solange sie noch
klein waren, wurden sie an Deck angeleint, oder man setzte sie in den offenen Laderaum,
sofern dieser leer war. Probleme gab es erst, wenn die Kinder schulpflichtig wurden. Mit-
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Abb. 7  Die erste Seite des
Schulbesuch-Nachweisheftes von
Edith Kapell, Ueckermiinde
(1930). (Archiv des Verf.)
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unter konnten siedannbeiden Grofleltern oder bei anderen Verwandten an Land unterge-
bracht werden und die heimatliche Dorfschule besuchen. Sie konnten ihre Schulzeit aber
auch in einem Schifferkinderheim verbringen und dann nur in den Ferien an Bord mitfah-
ren. Ediths Eltern wihlten die dritte Moglichkeit: Sie liefen ihre Tochter am jeweiligen
Liegeplatz des Kahnes zur Schule gehen. Ein gut aufbewahrtes Heftchen gibt Auskunft
Uber thren standig wechselnden Schulbesuch in den Hafenstidten zwischen Stettin, Bres-
lau, Berlin, Hamburg und Meiflen, der von den Lehrern oder Schulrektoren mit Unter-
schrift und Stempel bescheinigt wurde (Abb. 7). Am liebsten besuchte Edith die Schiffer-
kinderschule am Berliner Osthafen, weil dort der Umgang mit den Kindern liebevoller als
in anderen Stadtschulen war. Schifferkinder muflten oftin wenigen Tagen ein Pensum ler-
nen, fir das die ortsansissigen Schiiler mehrere Wochen Zeit hatten. Schulbticher besaf§
Edith nur wenige; man konnte sie in manchen Schulen fiir zehn Pfennig pro Tag ausleihen.
In diesen Verhaltnissen absolvierte Edith acht Jahre Grundschulzeit.

Schiffermadchen erlernten friher nur selten einen Beruf. Auch Edith fuhr daher nach
threr Konfirmation bei den Eltern mit an Bord. Dabei mufte sie alle notwendigen Schiffs-
arbeiten ausfithren: zum Beispiel Festmachen, Verholen, Ankern, die Ubernahme der
Ladung kontrollieren, Reinschiff-Machen, den Vater am Steuer ablosen, der Mutter in der
Kiiche helfen.

Anfang der dreifliger Jahre war die Situation in der deutschen Binnenschiffahrt — bedingt
durch die Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise — recht schwierig. Wie viele andere
Kahnschiffer, die nach Auswegen aus der drickenden Notlage suchten, erprobte auch
Ediths Vater etwas Neues: Er kaufte eine Schute, zimmerte einen Aufbau darauf und wur-
de »Unternehmer« eines schwimmenden Proviantladens am Berliner Osthafen. Mit einem
kleinen Boot transportierte er die von den Kahn- und Dampferschiffern gewtnschten
Waren zu deren Fahrzeugen. Die Verkaufspreise der — auf den ostdeutschen Wasserstraflen
»Budiker« genannten — ambulanten Schiffshandler waren im allgemeinen zwar etwas
hoher als im Laden an Land, doch die schwierige Vorratshaltung auf den Kihnen, aber
auch die sehr spezifische Kommunikation zwischen Budiker und Schiffer machten den
Handelsbetrieb recht beliebt. Man nutzte die Gelegenheit ja nichtblof§ zur Erganzung des
Bordproviantes, sondern auch zum Einkauf von Bekleidung und Handarbeitsmaterial.

Spater erwarben Ediths Eltern in Hamburg einen eisernen Frachtkahn und kauften 1937
den NEPTUN, ein Motorguterschiff von 33 m Linge und 5 m Breite, das 1928 in Swine-
miinde erbaut worden war. Den Antrieb besorgte ein 70 PS-Diesel.

Anfang der vierziger Jahre lernte Edith — gewissermafien von Bord zu Bord - ihren spa-
teren Mann kennen. Auch er stammte aus einer pommerschen Schifferfamilie und fuhr wie
Edith mit den Eltern. Er besaf} bereits den Befahigungsnachweis eines Schiffsfiihrers fur
Haff und Bodden, fiir die Oder sowie fiir die mecklenburgischen und markischen Wasser-
straflen, dazu die Seemotorenfihrer-Berechtigung. 1943 wurde geheiratet. Das junge Paar
fuhr zunichst bei den Eltern Kapell auf deren Schleppkahn mit, der noch Mast und Segel
besaff. Sie nutzten daneben aber auch ein kleines spezielles Motorboot zum »Stofien« des
Kahnes. Als Ediths erster Sohn geboren wurde, blieb sie zunichst an Land, wo die Familie
eine Wohnung im Haffdorf Ménkebude zugewiesen bekommen hatte. Nach Kriegsende
tibernahmen die jungen Kapells den NEpTUN von Ediths Eltern und setzten damit die
Schiffahrt zwischen pommerscher Kiiste und Elbe/Oder fort. 1947 wurde der zweite Sohn
geboren. Beide Kinder bliebenanBord, bissie schulpflichtig wurden. Um die Schuleregel-
maflig besuchen zu konnen, wohnten die Kinder bei der Grofimutter.

Die Wohnverhiltnisse auf dem NEPTUN waren komfortabler als auf den ilteren Kahnen.
Durch die eingebaute Maschinenanlage ergab sich eine raumliche Dreiteilung fur den
Kajitengrundrifi: Um den Maschinenschachtherum gab es eine Kiichenstrecke mit Kohle-
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Abb. 8 Edith und Willi
Kapell im Ruderbauns des
NEPTUN (1969). (Foto:
Wolfgang Rudolph)

herd; daran schlof sich eine gemiitliche Wohnecke mit Kleiderschrank, Kommoden und
Nihmaschine, mit Sofa, Tisch und Stiihlen an. Dahinter, der Kiiche gegeniiber und von
dieser durch die Maschinenschotten getrennt, lagen die Schlafgelegenheiten. Es war auch
Platz fiir ein Vogelbauer mit dem sprechenden Wellensittich »Micki« und fiir eine Strick-
maschine groflerer Abmessung. Edith machte, wenn es ihre Zeit und die Bordverhiltnisse
erlaubten, viel Handarbeit und bastelte gern: zum Beispiel Schiffswandbildchen aus Stroh-
streifen, oder Mobiles und Tierfiguren. Den NEPTUN fuhren Kapells bis 1979 — Edith nun-
mehr als Matrose der Binnenschiffahrt. Dann zwang eine schwere, anfanglich lebensbe-
drohlich erscheinende Krankheit sie zur Aufgabe ihres Berufes. Willi Kapell vercharterte
das Fahrzeug als Getreidelager, um in der Nihe seiner Frau leben und sie pflegen zu kon-
nen. Erst funf Jahre spiter gaben beide den Schiffahrtsbetrieb endgtiltig auf, leben aber
noch immer in ihrer Heimathafenstadt Ueckermiinde (Abb. 8).

Fallbeispiel 3: Marie Siebke

Anders verlief das Leben der Schifferfrau Marie, die an Bord eines Evers auf der Nieder-
elbe arbeitete. Sie wurde 1904 in der Wilstermarsch als Tochter eines Kiistenschiffers gebo-
ren. Marie konnte nur vier Jahre die Dorfschule besuchen, weil ihr Lehrer bei Ausbruch
des Ersten Weltkrieges zum Militirdienst einberufen wurde. Im Ort fand danach kein
Unterricht mehr statt. Marie Bosch heiratete mit 18 Jahren den Everschiffer Johannes
Wicht. 1922 wurde ihre Tochter geboren. Vier Jahre spiter erwarb das Ehepaar den Ever
MELPOMENE, der 1895 in Boizenburg an der Elbe gebaut worden war. Das 18,5 m lange
eiserne Fahrzeug besafl einen Grofi- und einen Besanmast. Sein flacher Holzboden und
sein geringer Tiefgang boten gute Voraussetzungen fiir das Befahren der schmalen Neben-
gewdsser der Niederelbe, die - wie der Hauptstrom —gezeitenabhingig sind. Bis 1929 wur-
de der Ever gesegelt. Dann lieffen die Wichts einen 12 PS-Glihkopfmotor einbauen — bei
gleichzeitigem Aufbau eines Ruderhauses. Die Schifferfrau interessierte sich sofort fir die
Wartung und Bedienung der Maschine und erlernte rasch die notwendigen Hantierungen.
Auf der ersten Reise nach dem Umbau des Schiffes ertrank Maries Mann bei einem Bord-
unfall. Fir ithn sprang nun zunichst der Vater ein, doch hatte dieser segelgewohnte Mann
nichts mit dem Motor im Sinn, so dafl Marie mit vielem allein fertig werden mufite. 1931
heiratete sie wieder, und zwar den Everschiffer Emil Hasch. In den folgenden Jahren trans-
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: 1} 1§ Abb.9  Marie Siebke nimmt
’ % &Y das Ruderhans der MELP@MENE

vor einer Briickendurchfahrt ab.

T | : ; 4 6 (Archiv des Verf.)

portierten die beiden alles, was in threm Fahrtrevier an Fracht anfiel: landwirtschaftliche
Produkte und Futtermittel ebenso wie Baumaterial und Brennstoffe. Ende der dreifliger
Jahre hatten sie eine Havarie an der Miindung der Stor in die Elbe: Der Ever war auf der
Reise von Hamburg nach Otterndorf im Sturm auf Grund geraten, und es gelang nicht, mit
Hilfe der zu schwachen Maschine wieder flott zu kommen. Von Brechern tberspiilt,
schlug das Fahrzeug voll und sank. Frierend und vollig durchnifit kamen die Schiffersleute
mit dem Beiboot ans Ufer. Die Wewelsflether Feuerwehr konnte spiter den Havaristen
bergen, doch hatten Kojen, Spinde, Klappkasten und alle anderen Mobel durch das Wasser
sehr gelitten. Es kostete viel Miihe, die alte Behaglichkeit auf der MELPOMENE wieder her-
zustellen.

Bei Ausbruch des Zweiten Weltkrieges wurde Schiffer Hasch zum Wehrdienst einberu-
fen; er kehrte erst 1947 krank aus der Gefangenschaft heim und verstarb 1952. Damals
beschloff Marie — eine kriftige, robuste Frau von 48 Jahren, die stets frohlich war —, selbst
die Fihrung ihres Schiffes zu tbernehmen. Sie kannte ihre Fahrwasser, wuflte die Lage
jeder Tonne, jedes Feuers am Wege. Alle an Bord notwendigen Handgriffe waren ihr ver-
traut. Nur das vorgeschriebene Patent fehlte. So bereitete sie sich grindlich auf das
Examen vor und bestand die Priifung als Steuermann fir kleine Kiistenfahrt. Auch in die
Schiffergilde »Eintracht« in Wilster wollte Marie aufgenommen werden, weil diese die
Funktion eines Versicherungsvereins auf Gegenseitigkeit wahrnahm. Den Ever MELPO-



383

Abb. 10 Gildebrief der

Schiffergilde Wilster fiir Marie
Siebke (verwitw. Hasch) | - -
(1954). (Archiv des Verf.) 4 (J‘] ] d e - ]3 I'1c f‘
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MENE wollten die Gildebriider wohl versichern, aber eine Frau als Gildemitglied, das pafite
vielen nicht. Doch die Abstimmung dariiber ergab schliefllich eine knappe Mehrheit fiir
Marie (Abb. 9 -10).

Sie war und blieb damals die einzige weibliche Everfithrerin auf der Niederelbe. Thr
Betrieb hattesich nicht verandert: Aus der fruchtbaren Marsch wurden landwirtschaftliche
Produkte nach Hamburg gebracht und als Riickfracht Kohlen oder Zement geladen. Jihr-
lich machte Marie an die 35 Reisen zwischen Hamburg und Elmshorn, Uetersen und
Gliickstadt. Sie war stolz, alles allein zu meistern: Sie bediente die Maschine, malte und
teerte thren Ever. Viele Stunden war sie einsam unterwegs: Fiir die Strecke von der Miin-
sterdorfer Schleuse bis Hamburg brauchte die MELPOMENE zehn Stunden. Da konnte es
unterwegs nur kaltes Essen geben, das vorher zubereitet worden war. Bei den Briicken-
durchfahrten mufite das Ruderhaus des Evers abgebaut werden, wofiir Marie ihre eigene
sinnreiche Technik entwickelt hatte. Lebhaftes Treiben herrschte jedoch an Bord, wenn die
Tochter, spater dann auch die Enkeltochter mitfuhren und die Schiffsarbeit aufgeteilt wer-
den konnte. Erst mit 58 Jahren gab Marie das Leben auf dem Wasser auf. Sie heiratete zum
dritten Male und blieb danach an Land. Das Fahrzeug wurde verkauft. Es fahrt aber noch
immer im alten Revier — heute allerdings als der Oldtimer EULE, mit einem Schiffsliebhaber
am Ruder. Marie Siebke verstarb im Januar 1988.
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Abb. 11 »Dampfbootmadchen«: Darstellung einer norwegischen StewardefS aus den sechziger
Jahren des 19. Jhs. Zeichnung von C.F. Diriks. (Archiv des Verf.)

In der Seeschiffahrt steht die berufsmaflige Beteiligung der Frauen in engem Zusammen-
hang mit der Entwicklung des Schiffsantriebs durch moderne Dampfmaschinen und des
Einsatzes weiterer technischer Hilfsmittel an Bord. Sie setzte erst gegen Ende des 19. Jahr-
hunderts richtig ein und kénnte von skandinavischen Dampferrouten ausgegangen sein,
die auch in Nachtfahrt betrieben wurden — zum Beispiel zwischen Bornholm und Kopen-
hagen. Von dieser Linie heifit es in einer Schilderung um 1880: Abends vor der Nachtrube
wurde im Speisesalon ein kaltes Biiffet serviert. Man mu fite etwas Trinkgeld fiir die Kabi-
nenstewardess geben, aber dafiir bekam man auch etwas: die Stewardessen putzten iiber
Nacht die Schube, wie in einem Hotel? Aus der norwegischen Routenfahrt entlang der
Kiste belegt eine Zeichnung in C.E Diriks »Skizzen vom Reiseleben in Norwegen, dic
zwischen 1865 und 1868 entstanden sind, den Einsatz servierender »Dampfbootmadchen«
aus noch etwas friherer Zeit (Abb. 11). Im Dezember 1886 havarierte der schwedische
Salondampfer ZEPHIR auf der im Jahr zuvor eroffneten Schnelldampferlinie Stockholm-
Oslo in der Nihe von Goteborg. Dabei wurde die Rettung der Bord-Restaunratrice aus-
fuhrlich erwihnt. In der deutschen Nordatlantikfahrt soll 1881 auf der ELBE erstmals eine
Stewardesse gemustert worden sein. Ein Crewfoto von der 1897 in Dienst gestellten PENN-
sYLvANIA der HAPAG zeigt unter den Mannern auch vier Frauen als Besatzungsmitglieder.
Das stindig wachsende Fahrgastaufkommen verlangte einen gut funktionierenden Dienst-
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Abb. 12 Aus dem Seefahrtsbuch der Stewarde‘ﬂl Wilbelmine Schwobmann, Bremerhaven,
gemustert auf der SAALE, 1890. (Archiv DSM)

leistungssektor, der sich den Frauen als Betatigungsfeld in der Seefahrt anbot: gleich, ob im
Rigenbiderdienst via Stettin oder in der Hamburger bzw. Bremer Transatlantikfahrt. Auf
Deutschlands Riesenschiff, der IMPERATOR, die 4600 Passagiere befordern konnte, taten
kurz vor Ausbruch des Ersten Weltkrieges unter 1180 Besatzungsmitgliedern bereits mehr
als 40 Stewardessen und Friseusen Dienst. Ferner gab es Kombiisengehilfinnen und Kran-
kenschwestern, spiter auch Floristinnen (Abb. 12).?

[hrem Borddienst stand das Rollenverstindnis der damaligen biirgerlichen Gesellschaft
entgegen, das aber gegen Frauen als Heizerinnen auf den deutschen Erzdampfern im
Ersten Weltkrieg nichts einzuwenden wufdte. Sie wurden tbrigens auf dem eben erwihn-
ten, in Hamburg aufliegenden Schiffsriesen IMPERATOR von chinesischen Heizern ausgebil-
det und haben nach Aussagen der Kapitine ihren Dienst vollauf zur Zufriedenbeit ver-
sehen.® In den zwanziger Jahren eroberten sich junge Skandinavierinnen erstmals die
Funkkabinen auf einigen Seeschiffen in der europdischen Fahrt, wihrend die deutsche See-
berufsgenossenschaft noch 1934 in thren »Bemannungsrichtlinien fur seegehende Schiffe«
vorschrieb: Weibliche Personen diirfen nicht beschiftigt werden. In der kleinen Kiisten-
fabrt wird die Ebefrau des Schiffseigner-Kapitdns bis auf weiteres als Ersatz fiir einen Jun-
gen noch zugelassen, wenn sie ordnungsmaflig angemustert und aungenscheinlich fahig ist,
Bordarbeit auszufiibren. Erst nach dem Zweiten Weltkrieg wurden in Deutschland die
Seefahrtsberufe fir Frauen allgemein zuganglich gemacht. Die Rostocker » Deutsche See-
reederei« stellte 1960 erstmals Frauen fiir Bordarbeiten (Stewardessen, Kochinnen, Backe-
rinnen, Zahlmeisterinnen, Funkerinnen und Schiffsirztinnen) ein. 1975 arbeiteten 700
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Abb. 13 Die Crew des Eisbrechers SANKT ERIK, Stockholm, 1976. (Foto: Statens Sjohistoriska
Museum, Stockholm)

Frauen in der Handelsflotte der DDR. In der Seeschiffahrt der alten Bundeslander
Deutschlands gab es im gleichen Jahr etwas mehr als 1100 Frauen: Das waren 3% aller
damals gemusterten westdeutschen Seeleute.®

Fallbeispiel 4: Die Frauen vom Eisbrecher SANKT ERIK

In den finfziger, sechziger Jahren gehorten finf Frauen zur Besatzung des schwedischen
Eisbrechers SANKT ERrIK, der von Stockholm aus operierte: eine Salonstewardesse zur
Betreuung von Kapitin, Erstem Steuermann und Chef-Maschinist, zwei Stewardessen fir
die Offiziers- und Mannschaftsmessen sowie eine Kochin und die verantwortliche Wirt-
schaftsleiterin (Abb. 13).

Wera Mamlin, eine der Stewardessen, hatte als junges Middchen im Kiosk ihrer Mutter,
und spiter jahrelang als Serviererin auf Passagierdampfern des Stockholmer Schirenver-
kehrs gearbeitet. 1955 galt sie — flinfzig Jahre alt — als eine erfahrene »Servitrice«. Als sie
eines Tages ihr Uberstundengeld im Kontor der Schiren-Reederei abholen wollte, traf sie
dort auf den Kapitin des Eisbrechers, der die anwesenden Schiffer fragte, ob ihm jemand
eine tlchtige Stewardesse vermitteln konnte. Du kannst Wera heuern, erhielt er Bescheid,
wenn du versprichst, sie am 15. April wieder rauszuriicken. So kam Frau Mamlin auf den
Eisbrecher und blieb ihm 15 Winter lang treu.

Nach ihren Angaben wechselten sich die Stewardessen mit dem Friihdienst ab. Eine
mufite immer schon um sechs Uhr mit der Arbeit beginnen; die anderen fingen erst eine
Stunde spater an. Als erstes wurden die Kabinen aufgeklart. Es folgte das Friihstiicksser-
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vieren,danach das griindliche Reinigen der Kammern. Um elf wurde das zweite Frithstiick
aufgetischt. Anschliefend waren Reinigungs- und Pflegearbeiten zu erledigen. Das
Geschirr mufite gespuilt werden, der Kthlschrank war zu saubern. Kleinere Wasche wurde
an Bord gewaschen, wihrend man die grofien Stiicke in eine Stadtwischerei gab. Um 15
Uhr begann die Kaffeezeit. Nach einer kurzen Pause war das Abendessen vorzubereiten
und zu servieren und danach noch das Essen fiir die Nachtschicht anzurichten. Erst dann
war Feierabend, den jeder nach Gutdiinken nutzte. Die Frauen spielten in ihrer Freizeit
gern Karten oder machten Handarbeiten.

Auch die Kochin, Helga Svensson, hatte schon an Bord von Passagierbooten im Stock-
holmer Schirenverkehr gearbeitet, bevor sie in den fiinfziger Jahren auf SANKT ERIK anmu-
sterte. Sie erfuhr als Smutje die Tiicken der Eisbrecherfahrtauf besondere Weise. Bekannt-
lich konnen sich diese Schiffe auf Grund ihrer speziellen Bugform auf den Rand der
Eisfliche aufschieben, um dann mit ihrem Gewicht die Eiskanten einzudriicken und abzu-
brechen. Mitunter, wenn gegenan gedampft wurde — mit allem, was der ERIK in sich hatte -
daschiittelte der Kasten so doll, dafs ich meine Steaks nicht umzuwenden brauchte, erzihlte
Helga Svensson. Da ist mebr alseinmal unser Porzellan aus dem Spind gefallen. Wenn auch
die Okonomin fiir den tiglichen Speiseplan verantwortlich zeichnete, so gab Helga doch
ihre Bestellungen bei den Lieferanten selbst auf. Der Proviant wurde zum jeweiligen Lie-
geplatz beordert und kam dann zunichst in die Kihllast. Um Hilfe bei der Kombiisenar-
beit brauchte der Smutje nicht lange zu bitten: Da fanden sich immer ’paar Kerle... Bei uns
ging das obne grofles Gewese! Die Helfer fllten beispielsweise das Eis im Kihlraum auf,
oder sie schrubbten den Kombiisenfufboden. Zu den Aufgaben der Kochin gehorte die
Zubereitung der warmen Speisen, das Backen von Brot, Brotchen und Kuchen, das
Anrichten der Salate und der Aufbau des in Skandinavien so sehr beliebten kalten Biiffets
fur Frihstick und Abendessen: Da gab cs sieben Sorten »Kaltes« — aber nicht etwa das-
selbe wie morgens! Helgas Spezialitat war ein Rollomelett, gefillt mit Fleisch und Rau-
cherschinken — die Scheiben in Butter gebraten und mit Spargel und Gemiise dargereicht.
An Feiertagen wurde auf dem Eisbrecher auf Silberplatten serviert: oft gekochter Lachs in
Majonnaise, mit Salzkartoffen.’

Fallbeispiel 5: Barbel Schwalbe

Barbel wurde 1943 in Berlin geboren, lernte — nach achtjihrigem Schulbesuch — Damen-
Mafischneiderin und besuchte eine Zuschneideschule. Fir ihren Berufswechsel gab der
Freund den Anstof3, der 1961 zur See ging, als Barbel ihn eben kennengelernt hatte. Zuerst
suchte sie sich eine Arbeit an der Kiiste, um dem Freund nahe zu sein, wenn er auf Land-
urlaub kam. So wurde sie Serviererin in einem Ferienheim in Kiihlungsborn. Dort erfuhr
sie, dafl die Rostocker Seereederet fiir thre Handelsschiffe Stewardessen suchte. Daraufhin
bewarb sie sich. Ihre Griinde waren die gleichen wie seinerzeit bei vielen jungen Menschen
in der DDR: Sie wollte ein Stiick von der Welt kennenlernen, was » normalerweise« auf
Schwierigkeiten stief. Der gute Verdienst lockte zusatzlich. Barbel wurde als eine der
ersten Unverheirateten cingestellt und musterte im Oktober 1962 als Stewardef} auf dem
Tanker LEUNA I an. Spater wechselte sie auf das Fracht- und Ausbildungsschiff ].G. FIcHTE
tiber. Thre Reisen fiihrten sie nach Rufiland, nach Polen und nach Kuba.

Ein Ubergang vom Landleben zur Arbeit an Bord verliuft selten problemlos. Da mufl
meist die Seekrankheit tiberstanden werden. Bei Barbel machte sie sich bemerkbar, als die
Tellerin den Regalen zu klirren begannen und nur die Schlingerleisten an den Tischkanten
das Geschirr vor dem Herunterrutschen bewahren konnten. IThre Kollegin hatte sich gleich
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beim ersten Anzeichen von Ubelkeit krank gemeldet, aber Birbel hielt durch. Der nichste
Morgen bescherte thr jedoch einen Schock: Wihrend der Nacht waren beim Schlingern des
Schiffes mehrere Gefdfle in der Kombise ins Rutschen geraten. Eine glitschige gelbbraune
Masse iiberzog den Fuflboden und die Scherben. Der Mostrichvorrat fir die ganze Reise
war hin! Der Kapitin war wiitend, die Matrosen amiisierten sich, und die Stewardefl muf3te
die Kombuse - allein — in kirzester Zeit wieder aufklaren. Das war eine Lehre fur das
ganze Bordleben.

1964 heiratete Barbel einen Schiffsmaschinisten. Im gleichen Jahr wurde auch ihr erster
Sohn geboren. Damit wire ihre Fahrzeit beinahe zu Ende gewesen. Doch sie erhielt einen
Kinderheimplatz, und ihre Eltern nahmen sich des Kleinen an den Wochenenden an. So
konnteBirbel noch bis Ende 1967 als »Springer« weiterfahren, und zwar auf den Kusten-
motorschiffen FALKE und FLAMINGO. Die Kurzreisen erlaubten es ihr, den Jungen oft zu
besuchen. Nun lernte sie die Hifen von England, Belgien und Holland kennen. Es kam
jedoch im Laufe der Zeit zu ernsten Differenzen mit ihrem Manne, der wiinschte, dafl seine
Frau die Seefahrt des Kindes wegen aufgeben solle. Dazu war sie aber nicht bereit. Die Ehe
wurde geschieden. 1968 heiratete Birbel zum zweiten Male: einen Nautiker der Rostocker
Reederei. Als sie wieder schwanger wurde, musterte sie endgliltig ab und nahm ihren
erlernten Beruf wieder auf. IThr Mann wechselte zur Binnenschiffahrt tiber, zur Berliner
Fahrgastflotte.

Fallbeispiel 6: Die Heringsmddchen von Hango

Selbst vielen Fachleuten der maritimen Volkskunde war bislang die Vorgeschichte einer
speziellen Art der Frauenarbeit an Bord unbekannt. Auf der Tagung zum Thema »Sjokvin-
nor« (Seefrauen) der Abo Akademie im finnischen Abo/Turku berichtete die Museumslei-
terin Birgitta Ekstrom aus Hango erstmals tber die Frauen an Bord der Elfvingschen
Heringsfischereiflotte von Hango. Der Reeder Henning Elfving lieff 1930 den Dampfer

Abb. 14 Gruppe von
»Heringsmadchen« des
finnischen Fischerei- und

.. Fabrikschiffes PETsAMO,

~ Hanga, 1930. (Foto: Museum
Hangé/Hanko)
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PeTsamo (125 m Linge, 7300 BRT) zum Fabrikschiff umristen. Zur Fischsuche gab es
sogar ein Flugzeug an Bord. Erstmals wurden Kihlanlagen in grofleren Dimensionen
installiert. Auf dem Dampfer befand sich ein Ambulatorium mit OP-Raum. Im Jahre 1933
fuhren auf der PeTsamo funfzig Frauen mit, auf dem anderen Fabriktrawler, der AsTREA,
waren es an die zwanzig. Sie waren die ersten »Seefrauen« Finnlands und kamen teils aus
den landseitigen Fischfabriken der Reederei Elfving, teils aus stidfinnischen Fischerfamili-
enbetrieben. Auch ein paar Studentinnen nutzten in den Semesterferien diese Gelegenheit
zum Geldverdienen.

Auf der PeTsanmO gab es fiinf Produktionsstrecken. Aufler der eigentlichen Schleppnetz-
fischerei gab es den Verarbeitungstrakt mit einem Kopfmaschinenband, eine Strecke zur
Innereibeseitigung, ein Verpackungsband und ein Konservierungsband. Die Arbeit an die-
sen Banderstrecken war wihrend der Hauptfangzeit sehr anstrengend, wurde allerdings im
Leistungslohn und mit Anteilen am Fangerlos auch recht ordentlich bezahlt. Weniger
beliebt waren die schwachen Fangzeiten. Dann mufiten die »Heringsmadels« (Abb. 14)
auch andere Bordarbeit verrichten. Dazu gehorte die Wartung der Verarbeitungsmaschi-
nen und der Transportbander, auch muflten sie backen oder Wasche waschen, was wegen
der geringen Frischwasserzuteilung keinen Spafl machte. Der Einsatz der Schiffe (im
Nordatlantik) dauerte von Anfang Juni bis Ende September. Abfahrt und Heimkehr der
Elfvingschen Flotte wurden in Hango stets festlich begangen. Die Schiffe waren der Stolz
der kleinen Hafenstadt. Thre Besatzungen stammten jedoch auch aus anderen Orten.
Obwohl viele aus den schwedischsprachigen Landesteilen kamen, war die Bordsprache
doch finnisch.

Fir das Leben auf PETSAMO und ASTREA galtein strenges Regime. Die Frauen lebten bei-
nahe klosterlich. Thre Kajuten lagen weit von denen der Minner entfernt, und es galt ein
absolutes Besuchsverbot. Dennoch sollen die Méanner tber ithre »Heringsmadels« recht
erfreut gewesen sein. Fiir deren Aufsicht sorgte — sozusagen als »Midchengeneral« — eine
Frau Saarnio. Sie hatte die Haltung eines Generals und die Sinnesart eines Schiffskapitans,
hiel§ es von thr. Thr Wort galt als Befehl. So wie diese Saarnio, so hab’ ich mir immer die
Amazonen vorgestellt, meinte einer der Auskunftgeber, oder vielleicht eine Abtissin im
Kloster. Fiir die geistliche Betreuung der »Seefrauen« fuhr eigens eine Diakonin mit.

Hohepunkt der Fangsaison war fur die Manner der Landgang zur Mittsommernacht, in
Norwegen. Die Frauen mufiten dabei an Bord bleiben. Als Ausgleich wurde fur sie ein
eigenes Bordfest veranstaltet, und es gab auch ein grofies Fest fiir alle zum Abschluf§ der
Arbeit. Da wurde dann zu den Klingen der Ziehharmonika kraftig das Tanzbein
geschwungen. Nur den Offizieren und dem Kapitdn war es erlaubt, dafl ihre Frauen gele-
gentlich fur eine Fangsaison anmusterten. Frau Saarnios Mann war der Funkoffizier an
Bord der PETsamo. Die Frau des Schiffsarztes fuhr als Proviantverwalterin mit. Selbst die
Frau des Reeders hat einmal »auf Probe« an den Bandern der Verarbeitung mitgeholfen.

In Finnland wurde jedoch schon 1937 per Gesetz die Frauenarbeit in der Seeschiffahrt
verboten. Reeder Elfving mufite danach auf seinen Schiffen ausschliefilich Manner beschif-
tigen. Auf den Fabrikfahrzeugen von Hango ist aber vermutlich der erste Versuch unter-
nommen worden, in der Hochseefischerei mit einer Besatzung zu arbeiten, die aus Frauen
und Minnern zusammengesetzt war.

Heute ist das allgemein nicht mehr blich, war aber nach dem Zweiten Weltkrieg noch
durchaus gang und gibe. So wurde in Rostock das erste Fang- und Verarbeitungsschiff im
Jahre 1960 in Dienst gestellt. Die BERTOLD BRECHT war 86 m lang und etwa 13 m breit. Thre
Laderdume fafiten 650 t Fischprodukte. Sehr viel Wert war auf die Ausstattung der Besat-
zungsunterkiinfte gelegt worden. Auf der ersten Reise befanden sich zwanzig Fischfach-
arbeiterinnen an Bord, die die Fange mit Hilfe von Filetiermaschinen zerlegten, verpackten
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und ecinfroren. Der Fischabfall wurde zu Fischmehl verarbeitet, wobei gleichzeitig auch
Fischol gewonnen wurde.'®

Fallbeispiel 7: Ingrid Richter

Ihr Vater war Kapitin auf Grofler Fahrt. Seine Arbeit hat vermutlich den Anstof§ fir die
Berufswahl der Tochter (Jahrgang 1949) gegeben: Schon von frither Kindheit an aufierte sie
den Wunsch, spater in der Schiffahrt arbeiten zu wollen, und betrieb daher ihre Ausbil-
dung sehr zielstrebig. Sie nahm die Moglichkeit des » Abiturs mit Facharbeiterabschlufi«
wahr und absolvierte eine Lehre im Schaltanlagenbau des Rostocker Werkes fur Rund-
funk- und Fernmeldetechnik. 1968 meldete sie sich bei der » Deutschen Seereederei« fur die
Funkerausbildung an, bestand die Aufnahmepriifung bei der Seefahrtschule in Wustrow
und studierte dort drei Jahre. Sehr zugute kam ihr dabei, daf} sie schon in der Schule die
naturwissenschaftlichen Facher bevorzugt hatte und dafl sie einen Lehrberuf gewahlt
hatte, der zu ihrer Studienrichtung einige Bezichungen besaf.

In den sechziger Jahren waren in Mecklenburg nur wenige Madchen zu Funkoffizieren
ausgebildet worden. Auch in Ingrids Jahrgang waren es nur zwei. Nach dem Praktikum
auf dem MS ].G. FicHTE konnte sie thr Examen machen. Ab 1972 mufite sich Ingrid
zunichstauf Holzfrachtern im Bordalltagbewahren. Diese Reisenauf der Nordroute nach
Murmansk oder Archangelsk waren noch verhiltnismifig kurz, so daf§ sie immer nur ein
paar Tage in threr kleinen Funkerkabine still zu sitzen brauchte, die eben Platz fur die
Gerite bot. Dafl der Funker eines Schiffes ein vergleichsweise einsamer Mensch ist, da er
seine Arbeit allein und in einem abgesonderten Raum ausiibt, lernte Ingrid bereits damals
kennen. Die nachsten Reisen fihrten sie dann weiter in die Welt hinaus: Zunachst ging es
ins Mittelmeer und nach Westafrika, wobel sic meist zwei Monate Borddienst tat. Dann
begann die grofie Fahrt, im Einsatzbereich Asien/Afrika, in dem sie hauptsichlich auf MS
HALBERSTADT gearbeitet hat.

1976 heiratete Ingrid. Thr Mann ist Kapitan auf Grofler Fahrt. Er bejaht die Mitarbeit
von Frauen an Bord, was langst nicht von allen Nautikern gesagt werden kann. Daf§ Frau
Richter dennoch ihren Beruf nicht mehr viel langer austbte, hatte verschiedene Grinde.
Mein Ausscheiden ans der Seefabrt hing anch mit der Versorgung meiner Tochter zusam-
men. [ch konnte ab 1976 nur noch sporadisch mit meinem Mann gemeinsam zur See fabren,
schrieb sie. Das war mir von der Reederei erlanbt worden, damit ich mein Patent erbalten
konnte. Als meine Tochter meiner Obhut nicht mebr bedurfte, ware ich gern wieder gefah-
ren, natiirlich zusammen mit meinem Mann anf demselben Schiff. Dem standen leider in-
nerbetriebliche Regelungen entgegen, so dafl ich seit meiner letzten Reise als Funkoffizier
(1980/81) nur noch die Miglichkeit hatte, in bestimmten Abstanden als mitreisende Ebhe-
fran meinen Mann zu begleiten — fiir jeweils eine Reise. Das habe ich erstmals 1983
gemacht, und stellte dabei fest, daf man doch Probleme hat, sich an ein solches » Passagier-
dasein« zu gewohnen, wenn man zuvor lange Zeit selbst als Besatzungsmitglied mit festen
Aufgaben und Verantwortungen zur See gefabren ist. Zusammen mit threm Manne wurde
Ingrid Richter im Jahre 1979 tbrigens als »Bruder« in die Stralsunder Schifferkompanie
aufgenommen, nachdem eine Anderung der Statuten es erméglicht hatte und nicht mehr
nur Kapitane Mitglied dieser Traditionsvereinigung werden durfen.
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Fallbeispiel 8: Marta Klaassen

Einen ungewohnlich beschwerlichen Weg mufite Marta Klaassen (Jahrgang 1931) gehen,
bis sie ihr Berufsziel — Nautischer Offizier — verwirklichen konnte. Sie wurde in Ost-
preuflen geboren. Thr Vater war Kapitan. Beide Eltern verstarben sehr frith: So wurde
Marta schon mit neun Jahren Waise, mit langem Aufenthalt in Kinderheimen verschieden-
ster Art. Sie erhielt, nach der Aussiedlung, eine Schlosser-Lehrstelle in den Halleschen
Maschinenwerken, in Sachsen-Anhalt. Die Arbeit gefiel thr, war aber letztlich auch nicht
das, was Marta sich als Lebensberuf wiinschte: Sie wollte zur See fahren. Das erschien
jedoch damals noch als ziemlich aussichtslos.

Unter den politischen Neuerungen in der DDR hatte es gleich zu Anfang eine gegeben,
die fir die Frauen besonders bedeutsam war: das Gesetz tiber ihre Gleichberechtigung in
allen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens. Darauf nahm Marta Bezug, als sie an den
damaligen Staatspriasidenten, Wilhelm Pieck, schrieb und ihn um Unterstiitzung bei threm
Berufsvorhaben bat. Auf Grund dieser Eingabe wurde sie zur Seefahrtschule Wustrow
bestellt. Dort bestitigte man ihr die Anmeldung, meinte aber einschrinkend, dafl die See-
fahrtschiiler auf einer Versammlung selbst bestimmen sollten, ob ein Midchen mit ihnen
zusammen zum Steuermann ausgebildet werden kénnte. Die Abstimmung ergab ecine
knappe Mehrheit fiir Marta. In der folgenden Ausbildungszeit mufte sie viele Schwierig-
keiten meistern, da sie, im Unterschied zu anderen Schiilern, die zuvor schon an Bord von
Fahrzeugen praktisch gearbeitet hatten, keinerlei seemannische Erfahrung besafl. Doch
mit Beharrlichkeit erreichte Marta das selbstgesteckte Ziel und begann ihre Seefahrtzeit im
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August 1951 auf dem Stralsunder Tonnenleger MOWE. In dieser einjahrigen Assistentenzeit
erhielt sie von den Miannern des Wasserstrallenamtes den Spitznamen »Max« — eine Aner-
kennung ihrer Arbeitsleistung. Seit 1952 fuhr sie dann in der Fangflotte des Fischkombina-
tes Rostock, und zwar als 2. Steuermann. Thr Arbeitsplatz waren Logger, fiir den Herings-
fang bestimmte Schiffe von 38 m Linge, die wihrend der Monate April bis Juni auch zum
Rotbarschfang in der Barentsee eingesetzt wurden. Dem Zweiten obliegt traditionell die
Ladung - in diesem Falle der Fisch. Aulenstehende konnen sich die Schwerarbeit der
Hochseefischer in arktischen Breiten schwer vorstellen. Marta hat diese Strapazen lange
Zeit durchgestanden. Am schwersten fiel ihr dabei, dafl man beim »Holen« mitunter 24
Stunden lang — manchmal auch noch langer — ununterbrochen bei Sturm, Regen und Kalte
an Deck stehen mufite, um die »Hieven« anzunechmen. Auflerdem fiel ihr noch eine
Nebenbeschiftigung zu, woran sie aber selbst Schuld trug: Sie hatte aus eigener Initiative
bereits 1955 die Berechtigung zum Bedienen der Bord-Sprechfunkanlage erworben. Als
der eigentlich zum Funkdienst ausersehene Kollege bei seiner Priifung scheiterte, sprang
sie ein und konnte die Besatzung sehr rasch davon Uberzeugen, dafl sie als Frau mit dieser
Technik umzugehen verstand.

Als Marta im Jahre 1957 ihr Befahigungszeugnis als Kapitan II in der Groflen Hochsee-
fischerei (B 4) ausgehandigt erhielt, war sie bereits verheiratet. Sie blieb an Land, weil sie
inzwischen ihre erste Tochter geboren hatte, der spater ein Sohn und noch eine zweite
Tochter folgten. Die Entwicklung ihrer Kinder zu erleben, war fiir Marta — als Waise und
Heimkind —von vorrangiger Wichtigkeit. Thr Mann, der ebenfalls Kapitan in der Hochsee-
fischerel war, teilte thre Ansicht. Mir war es vergonnt, zweimal mit Marta Klaassen tber ihr
bewegtes Leben zu sprechen, das sicher Stoff fiir eine spannende Biographie gegeben hitte.
Noch wihrend meiner Vorarbeiten zu diesen Fallstudien ist Marta im Oktober 1986 in
Rostock verstorben.
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Women working on board in the North and Baltic Sea regions
during the last hundred years.
Eight case studies

Summary

The author worked from 1958 to 1978 as a deckhand aboard a trawler used by the
Akademieinstitut flir Deutsche Volkskunde to take inventory of maritime culture along
the coast of Mecklenburg/Western Pomerania. Among the main tasks of this project
was the extensive survey of the region’s typical fishing boats and small freighters, as
well as a study of the traditional organization of the crews and their working condi-
tions. The particiption of skippers' and fishermen’s wives in the work on board was
quite customary in this coastal region, and has already been the subject of scientific
research - a study of “Female crews on vessels in the Oder Haff" by Wolfgang Rudolph
was published in 1973.

The special research of the work of women on board was carried on independently
by the author of the present article. By uncovering obscure literary and pictorial
sources she has succeeded in dating and substantially clarifying the historical deve-
lopment of women’s work aboard watercraft in the above-mentioned region. This
report presents the studies of eight cases which can be regarded as typical for the
circumstances prevailing in the past decades:

1) Margot Treetz (born 1924), from a family of rural tradespeople in Eastern Pomer-
ania. As a young woman she trained as a nurse. Following her marriage to a fisherman
and farmer from Anklamerfahre (at the mouth of the Peene on the Oder Haff) she wor-
ked as boatswain on the family’s mail and cargo boat. After her husband was takenill,
she skippered the boat until 1978.

2) Adith Kapell (born 1923), the daughter of a Pomeranian bargeman from Uecker-
munde on the Oder Haff. She married a bargeman from the same area and served as
boatswain from 1943 to 1979 on the motor barge owned by her husband and herself.

3) Marie Siebke (1904-1988), the daughter of an “Ever” skipper from the Wilster
Marsh in Holstein. (The “Ever” is a small fishing and transport vessel.) She married an
Ever skipper from the Elbe and went to work on her husband’s boat. Following the
death of her second husband in 1952 she skippered the Ever on her own until 1960,
licensed with the mate’s certificate for low-speed coastal shipping.

4) The women of the icebreaker SankT Erik. Altogether five women worked on this
well-known Swedish icebreaker in the 1950s and 60s. Among them were Wera Mamlin
of Stockholm (born 1905) who served as saloon stewardess, and Helga Svensson,
ship's cook. Both had previously worked as waitresses for many years on small pas-
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senger steamers in the skerry traffic. Their detailed accounts of board duty on the
SANKT ERrik are of particular interest.

5) Barbel Schwalbe (born 1943), a trained tailoress from Berlin. Because her fiancé
was a sailor based in Rostock she sought employment as a stewardess. From 1962
until the birth of her second child (1968) she worked on various freighters of the
“Deutsche Seereederei” in Rostock.

6) The herring girls of Hangd. In 1930 the Finnish shipowner Elfving put the fishing
and factory ship Petsamo and AsTrea into operation in Hango. For the first time in the
Baltic Sea region two crews of 50 and 20 women respectively worked on the on-board
processing, canning and packing production lines. In 1937 the Finnish government
abolished this type of women'’s labour in deepsea fishing.

7) Ingrid Richter (born 1949), the daughter of a captain of Rostock. In 1968 she
began training as a signal officer and worked until 1981 on various freight motor
ships of the “Deutsche Seereederei” of Rostock.

8) Marta Klaassen (1931-1986). The daughter of an East Prussian captain from the
Neman region, she was orphaned at an early age. Following her expatriation she com-
pleted training as a mechanical engineer in Halle (on the Saale). From 1950 on, how-
ever, she managed to practice the vocation of her choice — to be a sailor. After attend-
ing navigation school from 1951 to 1957 she worked as helmsman, first aboard a
buoy-laying vessel and then, until the birth of her daughter, as second officer on lug-
gers belonging to the deep-sea fishing fleet of Rostock.





