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FRANZ WEGENER

Die Logger des VEB Fischkombinat Rostock,
die ersten Fangschiffe
der groflen Hochseefischerei der DDR

In den ersten Monaten des Jahres 1950 wurden auf der Volks-
werft Stralsund durch den Vertreter der sowjetischen Militarad-
ministration fir Mecklenburg, Oberleutnant Tanaisow, aus
dem Reparationsprogramm fir die Sowjetunion die ersten
Logger fur die Griindung der volkseigenen Hochseefischerei
der DDR ubergeben. Aus technischen Griinden muBten die
Fahrzeuge zunachst in SaBnitz stationiert werden. Am 19. Juni
1950 landeten die Logger ROS 101 HEINRICH MANN und
ROS 104 ROSA LUXEMBURG den ersten Fisch am Schlacht-
hof in Rostock-Bramow an.

Die provisorischen Loschanlagen am Anlandeplatz in Ro-
stock-Bramow muBten von 1950 bis 1951 dem Umschlag von
Seefischen dienen. Dabei spielte sich alles unter freiem Him-
mel ab. Sowohl die Léscharbeiten, wie auch die erforderlichen
Ausriistungen erfolgten bei Wind und Wetter ohne Dach uber
dem Kopf. Nach dem Léschen muBten die Schiffe wieder mit
Eis, Proviant, Treibstoff, Frischwasser, Kohlen, Netzen und
Tauwerk ausgerustet werden.

Im Mai 1951 konnte in Rostock-Marienehe im ersten Teil des
Hafenbeckens die Fischhalle | in Betrieb genommen werden.
Die Logger hatten nun einen Heimathafen.

Was war der Logger eigentlich fur ein Schiff? Der Logger war
urspriinglich ein zweimastiges Segelschiff der franzésischen
und hollandischen Nordseekiste. Seit etwa 1870 verdrangte
dieser Schiffstyp die bis dahin im Heringsfang eingesetzten

Buisen. Die an der deutschen Nordseekiiste heimisch gewor-
denen Logger waren aus Holz gebaut und hatten eine Lange
von 25 bis 30 m. An beiden Masten wurden etwa 4 bis 5 Segel
gefiihrt. 1895 baute die Werft Bremer Vulkan die ersten Logger
aus Schiffbaustahl, ebenfalls noch reine Segler. Erst im Jahre
1902 wurde von der Werft Bremer Vulkan in Vegesack der Log-
ger BV 27 WOGE mit einer zusétzlichen Dampfmaschine mit
einer Leistung von 70 PS gebaut. Auch bei diesem Schiff han-
delte es sich noch um einen Segler mit Hilfsdampfmaschine.
Der erste deutsche Motorlogger BV 43 REIHER wurde 1913 in
Holland gebaut. Das Schiff besaB immerhin schon einen Die-
selmotor mit einer Leistung von 100 PS. Es war in der Lage,
vollig auf die Segelausriistung zu verzichten, was man jedoch
keinesfalls tat. Der Logger war in der groBen Heringsfischerei
eingesetzt, zum Fang von Heringen in der ganzen Nordsee. Es
war eine Saisonfischerei. Sie wurde mit Treibnetzen durchge-
fuhrt. In glinstigen Jahren begann sie im Mé&rz/April in der nérd-
lichen Nordsee und folgte dem wandernden Hering in die mitt-
lere und sudliche Nordsee. Die Treibnetzfischerei endete im
Herbst zeitweilig im englischen Kanal.

Der gefangene Hering wurde an Bord sorgféltig bearbeitet,
d. h. gekehlt und gesalzen. Jeder Hering wurde einzeln in das
FaB gelegt, Lage auf Lage. Die Fasser wurden durch die Ma-
trosen verschlossen und notfalls abgedichtet, um keine Verlu-
ste zuzulassen.
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Es war eine schwere Arbeit. Sie ist durch nichts an Land ver-
gleichbar. Unbeschreiblich waren die Lebensbedingungen der
Besatzungen auf den Loggern. Die Reisen dauerten 3 bis 6
Wochen. Bei guten Féngen konnte es eine kurze Reise wer-
den. Bei schlechten Fangen jedoch entsprechend lang. Nach
drei Wochen gab es nicht einmal mehr Brot. Alles Notwendige
war in den Fassern vor deren eigentlichem Gebrauch verpackt:
das Salz zum Salzen des Herings, aber auch der Schiffspro-
viant, Brot, Kartoffeln, Trinkwasser und sogar die Bunkerkohle
auf Dampfloggern.

Zum Gluck fur die Besatzungen unserer jungen Hochseefi-
schereiflotte brauchte das nicht wiederholt zu werden.

Die Logger der volkseigenen Hochseefischerei kamen im we-
sentlichen von den Werften RoBlau und Boizenburg (Nietlog-
ger) und der Volkswerft Stralsund (SchweiBlogger). Die Bauar-
ten wiesen auf zwei geringfugig verschiedene Typen hin. Der
genietete Logger verflgte Uiber einen geringeren Tiefgang. Die
Mannschaft war im Vorschiff untergebracht. Dazu kamen
einige wenige andere bauliche Unterschiede. Der geschweiBte
Logger hatte einen geringfiigig gréBeren Tiefgang als der Niet-
logger, die gesamte Besatzung wohnte im Achterschiff und in
den Aufbauten. Die beiden auf den Aufbauten befindlichen
Rettungsboote waren nicht auf gleicher Héhe angebracht, son-
dern in Langsschiffsrichtung zueinander versetzt.

Die Hauptdaten der Logger wiesen folgende Parameter auf:

Lange Uber alles: 38,50 m

Breite: 7,20m
Seitenhdhe: 3,50 m
Tiefgang: 2,70m
Tragfahigkeit: 160—-180t
Antriebsleistung: 220 kW (300 PS)
Geschwindigkeit: 9 Kn
Aktionsradius: 6300 sm

8

rd 260 BRT
85 NRT

87t

18 Personen

Vermessung:

Fischraumkapazitat:
Besatzung:

Zur fischereilichen Ausriistung gehdrten zwei Galgen an Steu-
erbord, Kurrleinenumlenkrollen und eine elektrisch angetrie-
bene Kurrleinenwinde mit zwei Trommeln fir ca. 1600 m Kurr-
leine mit einer Starke von 18 mm Druchmesser. Die Netzwinde
hatte vier Spillkopfe. Fir die Treibnetzfischerei befand sich auf
dem Vorschiff ein Vertikal-Drifterspill. Im Schanzkleid an Steu-
erbord des Vorstevens war eine groBe Lipp-Klise zur Fiihrung
des Reeps eingelassen.

Die ersten Logger unserer Flotte besaBen auf dem Hauptdeck
die fur Logger typischen zwei Reihen FaBluken. Diese waren
wohl ginstig fir das Laden und Loschen von Féassern, waren
durch die Schraubverschlisse aber sehr hinderlich bei der
Schleppnetzfischerei. Standig verhakten sich die Maschen
des Schleppnetzes an den Knebelschrauben.

Die FaBluken wurden durch zwei verschalkbare Fischraumlu-
ken mit einsetzbaren Thermodeckeln und Blechkappen er-
setzt. Diese Lukenabdeckung erwies sich als wesentlich glin-
stiger, sowohl wahrend des Aussetzens und Einholens des
Netzes, als auch fir das Verstauen und Léschen des Fanges
(Frischfisch).

Das Fangdeck war gerdumig und konnte durch hélzerne Ein-
steckplanken (Deckschotten) in einzelne Facher unterteilt wer-
den.

Auf dem Deck und dem Vorschiff, die Schiffe hatten keine
Back, lieBen sich annahernd 200 Fasser zur Verarbeitung des
Fanges, zum Nachpacken oder auch nur einfach mit Wasser
geflllt zum Vorquellen, aufstellen. Erst nachdem die Fasser
gewissenhaft verschlossen und die Reifen mit dem Setzham-
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mer nachgezogen waren, wurden sie mit FaBhaken an den
Uber den Luken befindlichen Loschtaljen in den Laderaum ge-
fiert und verstaut.

Wahrend des Rundfischfanges wurde der Steert mit dem Fang
(Kabeljau, Kohler, Rotbarsch, Schellfisch, in der Ostsee
Dorsch) Uber die Steuerbord-Hocke entleert.

Nachdem das Netz wieder ausgesetzt war, wurde der Fisch
vom Deckspersonal (Matrosen, Leichtmatrosen, Bestmann,
Netzmacher und 2. Steuermann) geschlachtet, gewachsen, in
Korbe gesammelt und nach GréBe und Art sortiert (iber eine
Trichterrutsche, die Sput, die in die Luke einsetzbar war, in den
Laderaum geschuttet. Die Laderdume waren in einzelne Fé&-
cher (Hocken) unterteilt. Der Fisch kam auf eine schaufelhohe
Eisunterlage. Zwischen den Fisch kamen noch wéhrend des
Schittens 2—3 Schaufeln voll Eis pro Korb. War die Hocke ge-
fullt, wurde sie gut mit Eis abgedeckt. Die Ladung Frischfisch
im Raum wurde in Korb angegeben. Mit 1400 Korb waren die
beiden Raume gefillt. Das dauerte seine Zeit und war nach
harter Fischerei Tag und Nacht, ohne Schlaf, nur unterbrochen
von kurzen Essenpausen, erreicht. Die kiirzeste Fangreise (Fi-
schereizeit) dauerte auf einem Logger im Frischfischfang 3—4
Tage. Die Leute waren ermattet und dem Umfallen nahe. Sie
unterhielten oft Unterstiitzung beim Verarbeiten des Fanges
von Maschinisten, Maschinenassistenten und selbst vom Fun-
ker. Alle waren daran interessiert, jeden gefangenen Fisch mit-
zunehmen und so bald wie mdglich die Heimreise anzutreten.
Der Fang spielte sich oft im Europaischen Nordmeer, stidlich
der Bareninsel und in der Barentsee ab.

Eisige Winde und hohe See zwangen jeden Mann dazu, sich
selbst zu sichern und zu halten. Aber wieder und wieder muBte
das Netz ausgesetzt und nach oft nur kurzer Schleppzeit mih-
selig mit der Hande Kraft eingeholt werden. Nachdem der letzte
Hol gemacht war, der Fang unter Deck und das Netz abgeschla-

gen war, begann das groBe Reinschiff. Die Heimreise war an-
getreten. Das Netz wurde mit dem Strahlrohr der Feuerldsch-
anlage ausgespritzt und in den Wanten zum Trocknen aufge-
heiBt. Nur die Wachen waren besetzt. Nachdem man sich
selbst unter der Dusche gereinigt hatte, wurde zum ersten Mal
wieder eine Bauernnacht (ohne Wecken) durchgeschlafen.
Die Schiffe, die 1950 in Dienst gestellt wurden, waren ausge-
reifte Konstruktionen. Sie waren als Kombi-Logger gebaut, von
vornherein sowohl in der Treibnetzfischerei wie auch in der
Schleppnetzfischerei einsetzbar. Die Heringsfischerei, aus-
schlieBlich mit Treibnetzen durchgefiihrt, war bei uns zunachst
nicht vorgesehen.

Aus volkswirtschaftlichen Griinden war der Rundfischfang
dringend erforderlich. Es galt, die Erndhrung der Bevolkerung
abzusichern und die Licke der Versorgung mit tierischem Ei-
weiB zu schlieBen. Zudem waren die Voraussetzungen fur den
Aufbau einer Schleppnetzfischereiflotte nicht so umfangreich,
wie die fir den Aufbau einer Treibnetzflotte. Es war, wenn auch
in geringem MaBe, Personal mit Kenntnissen der Schleppnetz-
fischerei vorhanden.

Schon aus diesem Grund wurden die Besatzungen der Log-
ger wie die Besatzungen von Fischdampfern zusammenge-
stellt.

Besatzung eines Loggers
dervolkseigenen Rostocker

Besatzung eines Loggersin
der Treibnetzfischerei der

Hochseefischerei BRD

1 Kapitan 1 Kapitan

11. Steuermann- 1 Steuermann

1 2. Steuermann 1 Maschinist

1 Funker 1 Maschinenassistent
1 1. Maschinist 1 Koch



Besatzung eines Loggersder Besatzung eines Loggersin
volkseigenen Rostocker Hoch- der Treibnetzfischerei der
seefischerei BRD

1 2. Maschinist 1 Wantenehmer (der starkste

Matrose)

2 Maschinenassistenten 2 Spilléper

1 Koch 3 Matrosen

1 Kochsmaat 1 Kock im Raum (der jiingste
Matrose)

1 Bestmann

1 Netzmacher 2 Oudsten (altere Leichtmatro-
sen)

4 Matrosen 1 Jungster (jingster Leichtma-
trose)

2 Leichtmatrosen 1 Avhauer (Schiffsjunge)

1 Reepschieter (Schiffsjunge)
rd. 18 Mann rd. 17—20 Mann

Wer waren eigentlich die Leute auf den Loggern, den ersten
Schiffen unserer volkseigenen Hochseefischerei?

Sie kamen aus allen Kreisen und Bezirken der DDR, Leute al-
ler Berufe, mit und ohne Kenntnisse, aber ganz sicher ohne
jegliche seemannische Kenntnisse und Erfahrungen. Darunter
waren auch einige Berufsseeleute der Handelsschiffahrt,
Leute aus der Kistenfischerei und ehemalige Angehdrige der
Marine. Es war aber bei allen ein ungeheurer Wille vorhanden,
mitzumachen, mitzufahren und zu lernen, den Alteren und Er-
fahrenen die Kenntnisse abzugewinnen und es selbst zu tun:
Knoten, SpleiBen, Locher im Netz maschgerecht auszuschnei-
den und selbst wieder zu reparieren mit der hdlzernen Netzna-
del.

Das Material war Sisal-, Manila- oder Baumwollgarn. Mit dem
vorhandenen Willen und Lerneifer konnte ein junger Mensch
nach 4—5 Reisen die erforderlichen Kenntnisse eines Hoch-
seefischers erworben haben.

Bei einer Reisedauer von anndhernd 3 Wochen gab es nach
dem Einlaufen des Loggers im Heimathafen Rostock-Marien-
ehe exakt 48 Stunden Freizeit. Sofort nach dem Einlaufen
kam nach dem Einklarieren durch PaB- und Zollbehérden der
beliebte Geldmann an Bord. Jedes Besatzungsmitglied erhielt
einen VorschuB fiir die soeben beendete Reise und die Ab-
rechnung der vorherigen. Familienvater fuhren sofort nach
Hause, wenn der Heimatort nicht zu weit entfernt war. Jingere
Besatzungsmitglieder beschafften sich eine Unterkunft im be-
triebseigenen Seemannsheim am Schillerplatz oder dem
spateren am Schroderplatz. Abends ging es ins Kino und da-
nach mit Sicherheit in eine der damals noch zahlreichen Bars
oder Kneipen in Rostocks Altstadt. Dazu z&hlten u. a. Zietz'-
Bierstuben, Insel-Bar, Zur Kogge, ,HO, eine Treppe*“, Kon-
zerthaus Mau oder wie sie alle hieBen. Oft war man nach der
Freizeit blank, hatte sich zwei neue Hemden und einen neuen
Anzug gekauft, der aber wahrend der kommenden Reise zur
Arbeit an Deck angezogen wurde. Nach der Reise gab es ga-
rantiert einen neuen. Um das Essen und Trinken brauchte man
sich keine Sorgen zu machen. Die Verpflegung an Bord war in
der Zeit als es in unserem Land noch Lebensmittelkarten gab,
sehr gut.

Zu den Vergiinstigungen an Bord zéhlten steuerbegunstigte
GenuBmittel, das waren Zigaretten der Marke ,, Duett” und eine
Weinbrandsorte ,Non plus ultra“. Diese wurde gehéssiger-
weise auch Matrosentod genannt, vollig unberechtigt, denn
alle die davon getrunken haben, lebten weiter, zwar mit schwe-
rem Kopf, aber es ging. Man schrieb das Jahr 1951! Der Alko-
hol spielte an Bord der Logger die unterschiedlichste Rolle. Auf
einigen Schiffen war es Brauch, nach dem Ablegeniin Rostock
noch einmal kurz in Warnemiinde festzumachen und dort ein
letztes Bier zu trinken. Auf anderen Loggern muBte nach dem
Auslaufen sofort alles an Alkohol ausgetrunken werden, was
man an Bord hatte. Es fischt nicht, hieB es, wenn wir auf dem
Fangplatz ankommen, und es ist noch Schnaps da. Bier wurde
im FaB mitgenommen. War das einmal angestochen, muBte es
ausgetrunken werden, weil der Rest sonst schal wurde.
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Der Zweig der Hochseefischerei war auf dem Gebiet der DDR
vollig neu. Wie in jedem Wirtschafts- oder Industriezweig: ohne
Fachleute geht es bei bestem Willen nicht. So auch nichtin der
Hochseefischerei. Da konnten auch nicht befahrene Leute aus
der Kutterfischerei der Hafen Warnemiinde, Stralsund oder
Wismar helfen.

Die Unterschiede der GroBen und Kleinen Hochseefischerei
waren zu groB. Uber das ZK der SED waren deshalb in Ge-
sprachen mit der KPD der Kistenlander der BRD arbeitslose
Fischdampferkapiténe fiir unsere Flotte geworben worden. Die
meisten siedelten mit ihren Familien und vollstandigem Haus-
rat nach Rostock um und faBten FuB. Ein Teil wollte mal kurz
sehen und verschwand wieder.

Es waren gestandene Seeleute unter den aus der BRD zu uns
gekommenen Kapitanen, Genossen, bewahrte Antifaschisten,
die bei kapitalistischen Fischdampfer-Reedereien keine
Chance mehr bekamen. Aber es kamen auch Abenteurer,
Gliicksritter und Hochstapler, die unsere Flotte bei néchster
Gelegenheit im Stich lieBen.

Die Kapitéane, die aus der BRD zu uns kamen, wurden zu von
ihnen gewiinschten Bedingungen eingestellt, wie z. B. Bezah-
lung nach Fanganteilen und fester Heuer. Allen wurde eine Al-
tersversorgung zugesichert. Am 11. August 1986 verstarb der
letzte der zu uns gekommenen Fischdampfer-Kapiténe, Kapi-
tan Carl Folkers, in Schwerin im Alter von 80 Jahren.

Im folgenden sollen noch einmal die Kapitane genannt werden,
die in den Anfangsjahren der Griindung des Betriebes und der
Loggerflotte der DDR in unseren Staat kamen und auf Loggern
tatig waren:

aus: in Rostock
gefahren auf:

Otto Baltrusch Kiel Logger, Trawler
Eduard Bednarzik Bremerhaven Logger, Trawler
Gustav Deutschmann Bremerhaven Logger

Hinrich Druskus Bremerhaven Logger
CarlFolkers Kiel Logger, Trawler
Bruno Henning Hamburg Logger, Trawler
August Hesemann Bremerhaven Logger, Trawler
Alfred Heuser Hamburg Logger, Trawler
Walter, Holl&nder Emden Trawler

Karl von Hafen Cuxhaven Logger, Trawler
Otto Koch Logger

Wilhelm Knief Cuxhaven Logger, Trawler
Heinrich Kréhnke Cuxhaven Logger, Trawler
Adolf Kréhnke Cuxhaven Logger

Emil Last Logger

Richard Lehmann Logger

Hans Lei Logger

Karl Marten Logger

Klaus Mansholt Logger

Otto Mrozewski Bremerhaven Logger, Trawler
Heinz Ostinger Logger :
Hans Peters Kiel Logger

Hubert Elkemann-Reusch Logger

Richard Relle Kiel Logger, Trawler
Hermann Rottger Logger

Alex Schild Kiel Logger, Trawler
Adolf Schill Cuxhaven Logger, Trawler
Gerhard Schulte Cuxhaven Logger, Trawler
Hein Unbescheiden Bremerhaven Logger

Bruno Ziems Logger

Die Kapitane hatten einen reichen Erfahrungsschatz auf dem
Gebiet der GroBen Hochseefischerei mit nach Rostock ge-
bracht. Fur die ersten Logger muBten noch komplette Fangge-
schirre, angefangen von Scherbrettern, Schékeln, Kauschen,
Wirbel, Stander, 120-FuB-Netze, Tunnel, Steert und vieles an-
dere und die nétigen Ersatzteile in Hamburg bei der renom-
mierten Fischerei-Ausriistungs-Firma Mewes & v. Eitzen ge-
kauft werden. Durch Hinweise und auf der Grundlage von Be-
ratungen der Kapitane konnten schon 1951 fast alle Zube-



Fischerei- Schiffsname U-Signal Bauart
Reg.-Nr.
ROS 101 HEINRICH MANN DHSA Nietlogger
ROS 102 KARL MARX DHSB Nietlogger
ROS 103 FRIEDRICH ENGELS DHSC geschweiBt
ROS 104 ROSA LUXEMBURG DHSD geschweift
ROS 105 KARL LIEBKNECHT DHSE Nietlogger
ROS 106 AUGUST BEBEL DHSF geschweilt
ROS 107 RUDOLF BREITSCHEID DHSG genietet
ROS 108 ERNST THALMANN DHSH geschweiBt
ROS 109 CARL V. OSSIETZKY DHSI geschweiBt
ROS 110 GESCHWISTER SCHOLL DHSJ geschweiBt
ROS 111 WELTFRIEDEN DHSK genietet
ROS 112 1Il. BUNDESKONGRESS DHSL geschweit
ROS 113 NATIONALE FRONT DHSM genietet
ROS 114 WOLGOGRAD EX STALINGRAD DHSN geschweiBt
ROS 115 ANTON SAEFKOW DHSO geschweiBt
ROS 116 MARIA MAGDALENA ROSSI DHSP geschweiBt
ROS 117 OKTOBERREVOLUTION DHSQ genietet
ROS 118 SOLIDARITAT DHSR geschweif3t
ROS 119 PATRIOT DHSS genietet
ROS 120 EINHEIT DHST geschweift
ROS 121 AKTIVIST DHSU geschweift
ROS 122 1. MAI DHSV geschweift
ROS 123 CLARA ZETKIN DHSW geschweiBt
ROS 124 ADOLF HENNECKE DHSX geschweift
ROS 125 MAX REIMANN DHSY geschweif3t
ROS 126 THOMAS MUNTZER DHTA geschweiBt
ROS 127 WERNER SEELENBINDER DHTB geschweiBt
ROS 128 FREUNDSCHAFT DHTC geschweif3t
ROS 129 JUNGER PIONIER DHTD geschweiBt
ROS 130 IMMER BEREIT DHTE geschweiBt
ROS 131 IIl. WELTFESTSPIELE DHTF geschweif3t
ROS 132 ERICH HONECKER DHTG geschweiBt
ROS 133 AUFBAU DHTH geschweiBt
ROS 134 FUNFJAHRPLAN DHTI geschweif3t
ROS 135 ROSTOCK DHTJ geschweiBt
Bauwerft Kapitanb. Indienst- Indienst- AuBerdienst-
stellung stellung stellung
Boizenburg Paul Ahrends 4. 3.50 1. 7.69
Boizenburg Friedeheim 30. 3.50 1963 verkauft
VW Stralsund Paul Schulz 6. 4.50 28. 2.69
VW Stralsund Pieper 23. 4.50 31. 7.80
Boizenburg Hermann Réttger 15. 5.50 1959 verkauft
VW Stralsund Ernst Schulz 26. 6.50 1. 7.69
RoBlau Kolbe 19. 8.50 1.12.68
VW Stralsund Otto Baltrusch 23. 7.50 31. 9.78
VW Stralsund Kolbe 2. 8.50 31. 9.78
RoBlau Martin Bottcher 8.10.50 31. 1.69
Boizenburg Helmut Gresle 10.12.50 1.12.68
RoBlau Hannes Hinrichs 22.12.50 1.11.68
Boizenburg Walter Hollander 17.12.50 1.12.68
RoBlau August Hesemann 4.12.50 1. 7.69
VW Stralsund Walter JenB 7.12.50 1. 7.69
VW Stralsund Otto Koch 12.12.50 1.12.68
Boizenburg Alfred Heuser 31.12.50 1.12.68
VW Stralsund Adolf Schill 17.12.50 1.12.68
RoBlau Hermann Rottger 23.12.50 31.12.68
VW Stralsund Otto Baltrusch 19.12.50 1.12.68
VW Stralsund Hubert Reusch 6. 1.51 1. 7.69
VW Stralsund Hein Ostinger 13. 1.51 28. 2.69
VW Stralsund August Hesemann 20. 1.51 1. 7.69
VW Stralsund Gunter Adebar 30. 1.51 1. 7.69
VW Stralsund Karl Stértebecker 14, 2.51 1. 7.69
VW Stralsund Heinz Adler 19. 7.51 31. 7.80
VW Stralsund Klaus Mansholt 23. 7.51 31. 7.80
VW Stralsund Karl-Heinz Hubner 28. 7.51 1. 7.69
VW Stralsund Alex Schild 31. 7.51 17. 5.69
VW Stralsund Gerhard Schulte 31. 7.51 31. 7.80
VW Stralsund Richard Rath 22. 8.51 31. 3.79
VW Stralsund Heinrich Krénke 31. 8.51 1. 7.69
VW Stralsund Willy Hildner 5. 9.51 5.10.67
VW Stralsund 24. 9.51 1. 7.69
VW Stralsund Hans Schilling 1.10.51 1. 7.69
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horteile zu den Fanggeraten in der DDR selbst angefertigt wer-
den.

Das Bildungsniveau der Kapitane entsprach dem Ausbil-
dungsstand der Zeit vor dem zweiten Weltkrieg. Es gab einige
Kapitane, die wahrend des Dienstes bei der Kriegsmarine als
Steuermannsmaat oder Obersteuermann zwangslaufig Wis-
sen erworben hatten. Die vorhandenen nautischen Kenntnisse
waren erschreckend gering. Keiner der Kapitane wurde jemals
dabei angetroffen, eine astronomische Beobachtung durchzu-
fihren, um danach den Schiffsort zu berechnen. Es ist nicht
mehr zu klaren, ob es zum damaligen Wissen gehorte, jemals
iiberhaupt beherrscht wurde oder nicht. Sie fuhren mit Dau-
men und Zeigefinger auf der Seekarte, beobachteten das
Echolot, setzten ordentlich den Kurs ab und bestimmten durch
Auflegen der Hand von der GroBe einer Ballastschaufel in der
Seekarte: ,Hier stoht wi!“

Wehe dem mit frischem Wissen von der Seefahrtschule Wu-
strow angefiilliten, mit Ortsstundenwinkel, sphérisch-astrono-
mischem Grunddreieck, Ephemeriden, Logarithmus und Se-
miverus jonglierenden jungen Steuermann, der diese Position
anzweifeln wollte!

Die schlimmste Marotte, die fast alle Kapitéane der alten Schule
an sich hatten, war das Vermessen! Vermessen und nachge-
messen wurde alles! Die Kurrleine, das Netz, die lange Fal-
sche, die kurze Falsche Headleine, neu angefertigte Stander,
die soeben von den Matrosen gespleiBt wurden und vieles
Weiteres. Gnade den Matrosen, wenn drei Zentimeter Unter-
schied beim Vermessen festgestellt wurden! Dann hieB es: al-
les noch Mal neu! Es kam auch vor, daB vom Kapitan beim Ver-
messen befohlen wurde: ,Nehm’ man dissen Zollstock, der is
genauer. Der ist noch von Stiilcken!*

Im allgemeinen reichte der sogenannte Meterstock: ein Besen-
stiel, auf dem in Abstanden von 10 zu 10 Zentimeter Kerben
eingeschnitzt waren. NeugespleiBte Stander wurden von ge-
witzten Matrosen gleichméBig uber den Spillkopf der Netz-
winde gereckt, dann erst dem Kapitan zum Nachmessen vor-
gestellt. Die stimmten dann immer. Es gibt eine Unzahl von
Dontjes, die sich an Bord unserer Logger abspielten. Viele wa-
ren es wert gewesen, sie schriftlich festzuhalten. Viele aber
sollten besser vergessen werden!

Aber es war unverkennbar. Unser Staat bildete rechtzeitig gu-
ten Nachwuchs aus. Waren es zuerst bereits befahrene Matro-
sen oder Nautische Offiziere der Handelsmarine mit kleineren
Befahigungszeugnissen, die an der damaligen Seefahrtschule
Woustrow ausgebildet wurden oder das nachst hdhere Patentin
Lehrgangen erwarben, so waren es bald die ersten Nach-
wuchskréfte, die im Betrieb das Laufen gelernt hatten. Sie hat-
ten nach AbschluB der Grundschule im Betrieb den Beruf eines
Matrosen der Hochseefischerei erlernt. Waren auf den Log-

gern, wie es Vorschrift war, mindestens 3 Jahre als Matrose,
Netzmacher oder sogar als Bestmann gefahren. Da der
Wunsch vorhanden war, wurden diese jungen Leute durch den
Betrieb zum Fachschulstudium an die Seefahrtsschule dele-
giert. Dort erwarben sie die Befdhigungszeugnisse B 2 Steuer-
mann in Kleiner Hochseefischerei, B 4 Steuermann in GroBer
Hochseefischerei und B 5 Kapitan in GroBer Hochseefischerei
nach erfolgreichem AbschluB der Lehrgénge. Sie wurden gute
Steuerleute und Kapitane. Es machte sich bemerkbar, daB die
Grundlagen und Voraussetzungen solider waren. Es dauerte
nur kurze Zeit, dann hatten die Nachwuchskréafte die Kapitane
der alten Schule eingeholt und tberholt.

Zum Ende der sechziger Jahre kam das Ende der Loggerflotte.
Die Schiffe waren moralisch verschlissen. Sie hatten noch eine
kurzzeitige Periode erlebt, die eigentlich die produktivste wéh-
rend ihres Daseins war: — die pelagische Fischerei. Das pelagi-
sche Heringsschleppnetz von zwei Loggern gleichzeitig zwi-
schen dem Grund und der Wasseroberflache gezogen, in Ver-
bindung mit einer hydroakustischen Ortungslage, lieB den He-
ringsfang in der Nordsee um ein Vielfaches ansteigen. Es war
aber nur noch ein kurzes Aufflackern. Die Uberfischung der
Nordsee, besonders im Heringsfang, lieB sich nicht verleug-
nen.

Ab 1967 bis 1968 wurden noch 10 Logger zu Ringwadenfan-
gern umgebaut. Trotz einzelner Erfolge war es unverkennbar,
die Zeit hatte die Logger eingeholt. Auch die Zeit der Ringwa-
denfanger war vorbei. Es muBte der EntschluB gefaBt werden,
die Logger, der Betrieb verflgte noch tiber 33 Stiick, aus dem
aktiven Flottendienst auszusondern. Manch’ aktiver Hochsee-
fischer, Nautiker oder Techniker nahm wehmiitig von seinem
Schiff Abschied, das ihm jahrelang Heimat und Arbeitsplatz
gewesen war. Allen konnte ein neuer Arbeitsplatz auf neuen
und gréBeren Schiffen geboten werden.

Die Arbeits- und Lebensbedingungen auf modernen Heckfén-
gern waren nun wesentlich angenehmer. Treffen sich heute
noch 'mal ein paar Seeleute der alten Schule, dann taucht
doch unwillkiirlich nach kurzer Zeit die Frage auf, ,WeeBt noch
dormols bi Hein . . .? Dat weern noch Tieden!*

Die Logger wurden von 1969 bis 1980 nach und nach an aus-
landische Interessenten verkauft. Am langsten blieb ROS 129
JUNGER PIONIER im Dienst. Dieses Fahrzeug diente von
1979 bis 1981 noch dem Fischereiaufsichtsamt der DDR als
Kontrollschiff in der 6konomischen Zone der DDR.

Der letzte Kapitan war Werner Albert, ein geblirtiger Rostok-
ker, der mit dem Schiff jahrelang im Fischfang tétig war. Er
hatte mit dem Schiff seinen Dienst beim Fischereiaufsichtsamt
der DDR aufgenommen und das Schiff dort auch auBer Dienst
gestellt. Die Logger hatten es verdient, daB der letzte als Tradi-
tionsschiff der Nachwelt erhalten geblieben ware.



