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Einleitung

Am 7. September 2008 jihrte sich zum
75. Male der Tag des Stapellaufes des
Dampfeisbrechers STETTIN. Heute ist die
STETTIN entlang der deutschen Kiiste ein
populédres Museumsschiff, damals war sie
das Flaggschiff der imposanten Stettiner
Eisbrecherflotte. Die ersten beiden Drittel
dieses langen Schiffslebens fungierte das
Spezialschiff als klassischer Eisbrecher. In
der Vorkriegszeit auf seinem Stammrevier,
der WasserstraBBe zwischen Stettin und der
Ostsee, in der Nachkriegszeit auf der Was-
serstraBle zwischen Hamburg und der Nord-
see und in den Kriegsjahren zeitweise in
der mittleren und westlichen Ostsee. Fiir
lange Zeit war die STETTIN der groBte zivile
Eisbrecher unter deutscher Flagge. Nach
der AuBerdienststellung 1981 gelang es ei-
nem neu gegriindeten Férderverein in einer
bislang beispiellosen Rettungsaktion, dieses
Kultur- und Technikdenkmal nicht nur vor
der sicheren Verschrottung zu bewahren,
sondern es auch als betriebsfahiges Muse-
umsschiff wieder in Fahrt zu setzen. Von
nun an brach der Stahlkoloss nicht mehr
in kalten Wintermonaten Eis, sondern be-
forderte in warmen Sommermonaten Géaste.
In diesem Jahr dampft die STETTIN, die zu
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schiffen weltweit zihlt, bereits in die 29.
Fahrsaison. Das ist fiir einen gemeinniitzi-
gen Verein mit ausschlieBlich ehrenamtlich
tatigen Mitgliedern eine wirklich beachtli-
che Leistung.

Der Lebenslauf der STETTIN ist dank der
fast vollstindig erhaltenen Tagebiicher im
Prinzip auf den Tag genau dokumentiert.
Ergidnzt werden diese Tagebiicher durch
zahlreiche Fotografien und andere Doku-
mente, die in den letzten Jahren digital ar-
chiviert wurden. Zum 75. Geburtstag des
Schiffes erschien im Verlag H. M. Hau-
schild, Bremen, das Buch ,,Dampfeisbrecher
STETTIN und die deutschen See-Eisbrecher*.
Die jetzt vorliegende Broschiire ist praktisch
eine Kurzfassung dieses umfangreichen Bu-
ches. Inhaltlich beschrankt sie sich jedoch
ausschlieBlich auf die Biografie der STETTIN
mit gekiirzten Texten und gednderter Bild-
auswahl. Das nicht minder interessante Ka-
pitel {iber die anderen deutschen Eisbrecher
wurde ginzlich ausgeb




Die Stettiner Eisbrecher

Stettin (seit 1945 polnisch Szczecin), einst
Pommerns Hauptstadt (heute Hauptstadt
der polnischen Wojwodschaft Westpom-
mern), liegt rund 120 km norddstlich von
Berlin an der Odermiindung zum Stettiner
Haff. Im Jahre 1243 verlieh Herzog Barnim
I. den zwei hier befindlichen deutschen
Kaufmannssiedlungen, der Wendensiedlung
und dem Burgviertel, magdeburgisches
Stadtrecht. Auf 53°25’ Nord und 14°30’ Ost
gelegen, ist Stettin der stidlichste Seehafen
der Ostsee. Seeschiffe konnen ungehindert
von Briicken und Schleusen tief ins Land
einlaufen, um ihre Ladung zu 16schen. Diese
geographische Lage machte die Stadt zu
einem bedeutenden Schifffahrts- und Wirt-
schaftszentrum. Mit einem Giiterumschlag
von 8,4 Millionen Tonnen schob sich Stettin
ab 1936 nach Hamburg an die zweite Stelle
unter den deutschen Seehifen. International
war Stettin der fithrende Ostseehafen. Die
rund 66 km lange Seeschifffahrtsstrae zwi-
schen Stettin und der Ostsee folgt ab dem
Bollwerk, spiter Hakenterrasse, anfangs
dem Flusslauf der Oder, durchschneidet
dann das Papenwasser und das groBflachige
Haff, flihrt durch den rund 10 km langen
Durchstich bei Caseburg, die 1880 fertig-
gestellte Kaiserfahrt, nach Swinemiinde
(§Win0uj§cie) und mindet unterhalb des
Swinemiinder Hafens in die Ostsee. Diese
fir Seeschiffe ausgebaute Binnenwasser-

Abb. 2:
Eisbrecher BERLIN im Stettiner Haff am 24.1.1937.

straBe wurde um 1900 von 5,7 auf 7 Meter
und spéter nochmals auf 10 Meter vertieft.
Diese Wasserstrae war unter gewodhnlichen
Umstédnden in den Wintermonaten mit einer
30 bis 40 cm starken Eisschicht bedeckt.
Zu Zeiten der holzernen Segelschifffahrt
ruhte der Schiffsverkehr wihrend dieser
Wintermonate ganzlich, mit Aufkommen
der maschinengetriebenen Dampfschiffe aus
Eisen wuchs der Wunsch, die Schifffahrt
mit Hilfe von speziellen Eisbrechern ganz-
jahrig schiffbar zu halten. Stettin baute
seine Position als wichtigen Ostseehafen
stetig aus. So war es in erster Linie die
Stettiner Kaufmannschaft, die Interesse an
einer ganzjahrig schiffbaren Wasserstraf3e
und somit an einer effektiven Eisbrecher-
flotte hatte. Die Stettiner Regierung hinge-
gen bevorzugte einen Ausbau der Eisen-
bahn zwischen Stettin und Swinemiinde
und sah in einem privaten Eisbrechunter-
nehmen eine Konkurrenz fiir ihr eigenes
Eisenbahnprojekt. Nach jahrelangen und
zdhen Diskussionen wendete sich die Kauf-
mannschaft im Dezember 1884 an die stad-
tischen Behorden Stettins mit dem Vor-
schlag, die finanzielle Grundlage fiir das
Unternehmen durch einen Zuschlag zu den
stadtischen Hafen- und Bollwerksabgaben
zu schaffen.

Nachdem von der Kaufmannschaft in Stet-
tin im Jahre 1887 ein Programm fiir das




Abb. 3: Eisbrecher PREUSSEN, Bj. 1920.

zu errichtende Eisbrechunternehmen auf-
gestellt war und die mit den stidtischen
Behdrden gepflogenen Unterhandlungen ei-
nen giinstigen Abschluss gefunden hatten,
wurde sofort von der Kaufmannschaft die
Anschaffung von 3 Eisbrechdampfern ein-
geleitet. Mit dem Bau dieser 3 Eisbrecher
betraute man die Stettiner Maschinenbau-
Aktien-Gesellschaft ,Vulcan®, welche die
kleineren Schiffe , Stettin“ und ,,Swine-
miinde® im Winter 1888 und das grofSere,
LBerlin®, im Winter 1889 zur Ablieferung
brachte.

Uber die Struktur, den Betrieb und die Fi-
nanzierung eines Eisbrechunternehmens
wurde im Mai 1888 ein Vertrag zwischen
der Korporation der Kaufmannschaft und

Abb. 4:

Alle finf IHK-Eisbrecher in Kiellinie im Marz 1937:

STETTIN, PREUSSEN, POMMERN,
BERLIN, SWINEMUNDE.

der Stadtgemeinde Stettin geschlossen. Im
Laufe der Jahre gab es mehrere Nachtrige,
aber im Prinzip bildete er unveridndert die
Grundlage des erfolgreichen privat betriebe-
nen Eisbrecherbetriebes bis zu dessen Ein-
stellung gegen Ende des 2. Weltkrieges. Die
Betriebsverwaltung der Eisbrecherflotte ein-
schlieBlich deren Besatzungen wurde unter
genau vertraglich festgesetzten Bedingun-
gen der Reederei J. F. Braeunlich iibertragen.
Die Reederei J. F. Braeunlich, 1851 in Stettin
gegriindet, war eine der bekanntesten und
bedeutendsten Fahrgastreedereien im Be-
reich der Ostsee. In den Wintermonaten la-
gen die Biaderschiffe im Stettiner Hafen auf,
so dass deren Besatzungen auf den Eis-
brechern anmustern konnten. Nach Ende
der Eiskampagne wurden wiederum die
Eisbrecher aufgelegt und die Besatzungen
konnten bis auf eine kleine Stammcrew
wieder auf die Bdderdampfer wechseln. Eine
sehr pragmatische Losung. Die Lohne und
samtliche Betriebskosten wurden von der
Kaufmannschaft getragen, die wiederum
aus den Abgaben der Eisbrechtarife fi-
nanziert wurden. Fiir die ganzjihrige Be-
treuung der Eisbrecherflotte erhielt die
Reederei Braeunlich einen Pauschalbetrag.

Die beiden ersten Eisbrecher STETTIN und
SWINEMUNDE waren relativ klein und mit
den 350 PS starken Maschinen recht
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schwach. Die BERLIN hingegen war bereits
fast dreimal so leistungsstark. Mit steigen-
dem Schiffsverkehr konnten diese drei Eis-
brecher alleine nicht mehr den Eisaufbruch
gewidhren. 1905 wurde ein weiteres Schiff
in Auftrag gegeben, erstmalig bei den Stet-
tiner Oderwerken, die ein giinstigeres An-
gebot als der Stettiner Vulcan abgaben. Die
POMMERN &hnelte von den Abmessungen
und Leistung her der BERLIN. Nach meh-
reren sehr eisreichen Wintern wurde im No-
vember 1913 bei den Stettiner Oderwerken
ein weiterer, jedoch kriftigerer und groBerer
Eisbrecher in Auftrag gegeben. Die HIN-
DENBURG sollte laut Vertrag am 15. De-
zember 1914 abgeliefert werden, was aber
aufgrund des 1. Weltkrieges schlieBlich erst
am 23. Dezember 1916 erfolgte. Nachdem
sich der Eisbrecher Anfang 1917 in seinem
Stammrevier fiir wenige Wochen bewihren
konnte, wurde er im Februar 1917 von der
Marine angefordert. Er sollte an der Beset-
zung der Alandinseln, die als Stiitzpunkt
fiir die Unternehmung in Finnland dienen
sollten, teilnehmen. Im Geleit mit mehreren
Kriegsschiffen lief die HINDENBURG in den
Gewissern von Eckerd am 9. Mirz 1917
auf eine Mine und sank in kurzer Zeit. Der
Untergang forderte drei Mann das Leben,
das Wrack liegt noch heute dort.

Bereits am 18. Juli 1918 erfolgte ohne wei-
tere Ausschreibung an die Stettiner Oder-
werke der Auftrag fiir einen identischen
Ersatzbau. Am 22. Januar 1921 machte die
PREUSSEN ihre Probefahrt. Die PREUSSEN
war seinerzeit der grofte und stirkste Eis-
brecher unter deutscher Flagge. Nachdem
1927 der kleine Eisbrecher SWINEMUNDE
nach Stralsund verkauft wurde, bestand die
Stettiner Eisbrecherflotte nun aus den vier
Schiffen PREUSSEN, POMMERN, BERLIN
und STETTIN (I). Der schwere Eiswinter
1928/29, der in der westlichen und mittle-
ren Ostsee zu erheblichen Behinderungen
gefiihrt hat und auch die Zufahrt nach Stet-
tin fiir mehrere Wochen blockierte, veran-
lasste die Industrie- und Handelskammer

zu Stettin (im Jahre 1926 war die Korpora-
tion der Kaufmannschaft in Stettin als die
letzte in Deutschland durch Ministerialer-
lass aufgelost worden; an ihre Stelle trat
die Industrie- und Handelskammer zu Stet-
tin), iber einen weiteren Eisbrecher nach-
zudenken. Dieser neue Eisbrecher wurde
am 31. August 1932 in Auftrag gegeben
und sollte den Namen STETTIN (II) erhalten.
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2. Ungaben Stettin Breufien Pommern Berlin Swinemiinde
Hr. {iber Dle Eigbredhbampfer
A, Ullgemeines
1 | Echauungsort Steitin Siettin Stettin Stettin Sieftin
2 | Grbanungsjahe 1933 1920 1905 15889 1888
3 |Grbaner (audy Mafdhine und | Stetttner Odermerte | Stettiner Oberwerfe | Stettiner Odermerfe Bulfan Dulfan
Refjel
4 ﬁi&ngg I|)1 der Wafferlinie 48,5 m 47,02 m 40,5 m 390 m 2940 m
5 | Breite in der Waiferlinie 1343 m 1279 m 11,0 m 10,72 m (iiber Ded) 853 m
6 | Dibe von Dberfante Kiel bis
Dauptdedbalfen auf 14
Sdiffélange 6,45 m 547 m 530 m 530 m 390 m
7 | Tiefgang adtern 54 m 55 m 55 m 55 m 375 m
8 | Waffechallait 26495 t 15314t vorn 61,5 t ca. 60 t ca, 36 t
binten 62,7 t
9 | Jnbalt ber Dunter 196 ¢ 142 t 9l t 65t 50 t
10 | Ttewbautoften 571000 M 6000000 M 360000 M 350000 M 135000 M
11 | Sndizierte Prerdeftirien 1900-2200 burdy Gebl, 1800 1200 £2, 1000 350
12 | Brutto=Regifter=Tonsd 8362 = 677,35 = 485,95 — 438,90 = 177,03 =
23688 chm 19188 chm 13766 cbm 12433 cbm 501,5 cbhm
13 | Metto=Regifter=Tonsd 290,66 = 24546 = 19892 = 17492 = A9 =
8234 cbm 6933 chm 563,5 cbm 4955 ebm 202,5 cbm
14 | Soblenverbraud) i. 2. Stunde 14t 14t 1.2t 1t 450 kg
15 | &dwttenzahl 5 7 7 7 6
16 | Defatung einfdhl. RKapitdn 22 21 15 15 10
17 | Runfeinvidhtung Debeg, Thou, Wedfel=| Debeg, TF 1. DHoffmann Doffmann Debeg, TE=Cender
fprechgerdt, Peiler | Wedfelipredigerdt It =Senbder Tt =Eender
18 | Fabrgefthwindigfeit im offe- 13 &m. 12—-124e Em. 11 ©m, 11 ©m, 10 &m,
nen Wajfer
B, Sdyrauben
19 | Anzahl der Sdrauben 1 1 1 1 1
(Redtsfhrauben)
20 | &dyranbendurdymefier 4,20 m 420 m 40 m 39 m 28 m
21 | Anzabl der Sdraubenfligel 4 4 4 4 4
€, Shifféloeper
22 | Baufioft bed Siffstorpers &, M. Stabl &. M. Stahl . M. Stabl Stahl Stahl
23 | UAnufienbaut:
a) Stdrfe ved Kiclganges 12 mm 13 mm 12 mm 12~23 mm 12—-18 mm
b Sdrfe b, Dorderhiffs=
platten 24 mm 24 mm 24 mm 18~23 mm 12=18 mm
¢) Sidete b Dinterfibiffa-
platten 20 mm 20 mm 19 mm 11—-18 mm 11—16 mm
24 | Spanten:
a) Entfernung . Spanten
im Dorfbiff 275 mm 275 mm 300 mm 400 —360 mm 400—360 mm
im Adteridiff 375 mm 375 mm 400 mm 450~360 mm 450—360 mm
By Dide 0. Dodenftide
im Por= u, Wdterfehiff 10 mm 10 mm 10 mm 10 mm 10 mm
im Reffelvaum 12V mm 13 mm 13 mm - -
im WMafdyinenvaum 11 mm 12 mm 14 mm —~ -
D. Dampimaidive
25 | Avt der Sdiffdmaidine DVertttale 3 3plind. | Dvetfady  Trpanfi= | Bertifale 3 3plind.= | Dreifadh  Erpanfi= | Stebende 2 Anlind.=
Mafdh. mit Obers | ond=Majdhine mit | Mafdh, mit Ober= | ond=Wafchine mit | Verbundmafdh, mit
fladhen=Rono, Oberflichen=Rond. | fliden=Kond. Dberfliden=Rond, | Dberfliden-Kond,
26 | Eplinderdurdymefier H 540 — M 900 3350 u. 900 u, 3500 w, 800 u. 3500 u, 800 u. 2470 w. 1000 mm
N 1430 mm 1400 mm 1300 mm 1300 mm
27 | Kolbenhub %00 mm 1000 mm 900 mm 500 mm 500 mm
28 | Umbrehungsdzahl in der
Minute etwa 98 tiwa 95 rtwa 95 110 etma 135
29 | Lage der Maldine mit{biffs mitichiffs mitfdiffs mit{diffs mitfdhiffs
&, Dampitefiel i
30| Art w. 3abl der Keffel 2 Bplind. Rohren= | 2 Bplind. Rébren= | 2 Bplind, Réhren= | 2 Bplinders 1 gewdbhnl. Marines
fefiel mit Dampfs tefel mit riickfeh= effel mit Dampf= Rébhrentefel fe!?el mit guriidieh=
born render Flamme born venden Deizrolren
31 | Ginfadie oder Doppelfefiel einfady einfady einfad efnfach einfady
32 | (heofie Der Deizflade 4356 qm etma 520 gm etwa 363,2 qm 330 130
33 | Ghrdje Der Dbf?tfl&rg)e 10,2 qm 12,6 qm ' 11,— qm 9,6 qm 3,90 qm
34 | Dampidrud 14,5 Utm. 13 TWim. 12 Atm, 11 Utm, 8 Atm.
35 | Beuerldder 6 6 6 4 2
36 | Sdefnwerfer fa (60 Ump.) fa (60 AUmp.) ja tein nein
37 | Dampiwinden 3 3 2 2 1
33 | Dampfitenerung ja ja fa fa ja
1 Dampfanferwinde
39 | Bergungdpumpe Ja ja ja nein nein



Der Bau der STETTIN

Die Stettiner Kaufmannschaft lie3 ihre ers-
ten drei Eisbrecher bei der Werft ,AG Vul-
can Stettin“ bauen, ab 1905 mit dem Bau
der POMMERN wurden die ,,Stettiner Oder-
werke AG fiir Schiff- und Maschinenbau®
der zukiinftige Lieferant. Auch mit dem Bau
des neuen Eisbrechers wurden die Oder-
werke beauftragt. Der Stapellauf war auf-
grund der Weltwirtschaftskrise der erste
nach vier Jahren in Stettin und hatte somit
einen starken Symbolcharak-
ter, den die Nationalsozialis-
ten zu nutzen wussten. Laut
einem Zeitungsbericht mit
dem aussagekriftigen Titel
»Der neue Eisbrecher ,Stettin’
- Symbol des Aufbaues* nah-
men bis zu 10000 Menschen
an diesem Ereignis teil. Aus-
zlige aus der Festschrift ,Die
Stettiner Eisbrecher 1889-
1939“, verfasst von Alfred
Berger, dem Syndikus der
Kammer i.R., dokumentieren &
Konstruktion, Bau und Sta- 3
pellauf der STETTIN:

|
g

Der Stapellauf des neuen Eisbrechers fand
am 7. September 1933 statt. Die Kammer
hatte dem Fiihrer und Reichskanzler die
Bitte vorgetragen, diesem gréften Eisbrecher
Deutschlands den Namen ,,Adolf Hitler” ge-
ben zu diirfen. Dieser hatte jedoch mit Dank
fiir die ihm zugedachte Ehrung gebeten, aus
grundsdtzlichen Erwidgungen und, um Be-
rufungen zu vermeiden, von der Benennung
mit seinem Namen abzusehen. So vollzog
die Taufe der damalige Gauleiter der Pro-
vinz Pommern. Angetreten waren zu der
Feierlichkeit die Belegschaft in blauen Ar-
beitsanziigen mit ihrer NSBO-Fahne, au-
Berdem Abordnungen der SU, der Hitler-
Jugend und eine Fliegertruppe. Anwesend
waren ferner die Leiter der Werft, Spitzen
der Behorden, Vertreter der Reichsmarine,

BAU Nr.769 ERBAUT 1933

Fiihrer der politischen Organisationen und
der SU, Minner aus Industrie und Handel.
Nach seiner Taufrede driickte der Gauleiter
auf einen Hebel, die Taue rissen, die Stiitz-
balken brachen, und der Eisbrecher , Stettin“
glitt, wihrend das Deutschlandlied erklang
und sich die Arme emporreckten, ruhig und
sicher in sein Element. Nach einem ,Sieg
Heil“ auf den Volkskanzler war die Feier
zu Ende.

{STETTINER ODERWERKE

B AKT-GES. FUR SCHIFF o MASGHINENBAU

STETTIN

Damit die Eisbrecherflotte der Kammer
nicht zwei Eisbrecher mit dem Namen ,,Stet-
tin“ aufwies, wurde der kleine Eisbrecher
dieses Namens umgetauft auf ,Swine-
miinde“, erhielt also den Namen des nach
Stralsund verkauften Eisbrechers. Die Pro-
befahrt des Eisbrechers ,,Stettin“ wurde am
16. November 1933 bei sehr starkem Nebel
unternommen und am 17. November fort-
gesetzt. Sie erwies eine auBerordentliche
gute Mandvrierfihigkeit des Schiffes; die
vorgeschriebene Geschwindigkeit wurde so-
gar erheblich iiberschritten. Der Eisbrecher
wurde dann von der Kammer abgenommen
und in Dienst gestellt.

Aus der vorstehenden Darstellung ergibt
sich, dass die Korporation der Kaufmann-
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schaft und dann der Industrie- und Han-
delskammer zu Stettin im Laufe der Jahre
1888-1938 im ganzen sieben Eisbrecher
gebaut haben und dass die Industrie- und
Handelskammer nach dem Untergang der
»Hindenburg“ und dem Verkauf der ,Swi-
nemiinde” heute noch im Besitz von einer
Eisbrecherflotte von fiinf Schiffen ist. Der
Eisbrecher ,Stettin“ hat eine Linge zwi-
schen den Perpendikeln von 46,05 m und
eine solche iiber alles von 51,8 m. Seine
groBite Breite auf Spanten betrigt 13,4 m,
iiber die AuBenhaut gemessen 13,45 m. Die
Seitenhohe des Schiffes ist 6,45 m. Mit
vollen Bunkern hat das Schiff einen Tief-
gang von 5,4 m. Die Maschine hat eine
Normalleistung von 1900 PSi und bei grof3-
ter Fiillung eine solche von 2200 ind. PS.
Die beiden Réhrenkessel haben einen Ar-
beitsdruck von 14,5 atii, sind aber so ein-
gerichtet, dass sie im Bedarfsfalle einem
erheblich gréBeren Druck standhalten kon-
nen. Die wasserberiihrte Heizfliche dieser
beiden Kessel ist zusammen 440 qm groB8.
Bei der Maschinenanlage ist zu bemerken,
dass das Schiff mit einer nach Art einer
Zentrifugalpumpe gebauten Bergungspumpe
von 500 cbm fiir die Stunde Leistung aus-
geriistet ist. Die Bergungspumpe kann an
beiden Schiffsseiten mit je sechs Schlauch-
anschliissen angesetzt werden. Weiter hat
das Schiff eine starke elektrische Lichtma-
schine, die die in Wohnrdumen, Salons usw.
und die zum Eisbrechen und zur Navigation
erforderlichen Brennstellen speist. An die
Lichtleitung angeschlossen ist ein besonders
starker Scheinwerfer, der eine Lichtstirke
von 2,2 Millionen Lichteinheiten erzeugt.

Die Form des Schiffes weicht grundsdtzlich
von der bisher in Stettin iiblichen Eisbre-
cherform ab. Mit der alten Eisbrecherform
wird das Eis durch Auffahren auf die Eis-
fliche von dem breiten liffelartigen Bug
zerdriickt und das ganze Schiff muss sich
den weiteren Weg durch das Festeis gewis-
sermafBen durch Hineinkeilen des Schiffs-
kérpers bahnen. Hierdurch entsteht eine

8

Rinne, die etwa der Schiffsbreite entspricht.
Durch das Vorwegschieben der vom Bug
zerbrochenen Eismassen und durch das Hi-
neinkeilen des Schiffskdorpers geht viel Kraft
verloren, es wird dadurch auch die Fahrge-
schwindigkeit des Schiffes und damit die
Brechleistung herabgemindert. AuBerdem
bringt diese Art des Brechens mit sich, dass
das Schiff leicht aus der Kurslinie heraus-
gebracht wird; insbesondere macht sich die-
ser Nachteil bemerkbar, sobald das Eis zu
schieben anfingt. Die neue Schiffsform des
Eisbrechers ,,Stettin“ bricht dagegen das Eis
mit dem Bug so gut wie gar nicht. Es liuft
vielmehr der Vordersteven nur wenig auf
die Eisfliche herauf, sodann schneidet die
scharfe Bugspante in das Eis ein, um sofort
etwa 8 m vom Vordersteven nach achtern
gerechnet mit dem Abknicken von etwa 2
m breiten Eisschollen zu beginnen. Das Ab-
knicken wird hervorgerufen durch die ge-
neigte Spantebene, die, an jedem Querschott
gemessen, eine gerade Linie darstellt. Es
entsteht durch diese Form des Spants eine
nach unten gerichtete Kraftkomponente, die
das Abknicken der Eisschollen nach unten
bewirkt. Dieses Abknicken der etwa 2 m
breiten Eisschollen setzt sich iiber die Mitte
des Schiffes hinaus fort, so dass einmal ge-
geniiber der Schiffsbreite eine etwa 4 m
breite Fahrrinne entsteht und weiterhin
Pressungen auf die gesamte Linge des
Schiffskdrpers nicht entstehen. Erprobun-
gen, die wihrend der Frostperiode 1933 bei
einer Eisstirke von 22 cm vorgenommen
werden konnten, haben gezeigt, dass die
neue Schiffsform in bezug auf die Brech-
leistung sowie die Mandvrierfihigkeit der
alten Form stark iiberlegen ist.

Bei dem Bau des Schiffskorpers und der
Haupt- und Hilfsmaschine sind die neues-
ten auf dem Gebiet des Schiffs- und Ma-
schinenbaues gewonnenen Erfahrungen be-
riicksichtigt. Ein ganz besonders starkes
und enges Spantensystem, dieses wiederum
verstirkt durch zwei kriftige Raumstringer
und Querschotte, die besonders konstruiert



sind, um allen Eispressungen standzuhal-
ten, sorgen dafiir, daB8 an dem Schiffskorper,
auch bei groBten Eisschiebungen keine Be-
schidigungen entstehen. Der Schiffskorper
ist vielmehr so konstruiert, dass das ganze
Schiff von den Pressungen eher aus dem
Wasser herausgedriickt als zerdriickt werden
kann.

Eine kriftige Dampfwinde auf dem Achter-
schiff aufgestellt, sowie ein besonders stark
ausgebildetes Schleppgeschirr einschlieBlich
dazugehdriger Poller gestatten es, dass auch
groBe Schiffe durch Packeis geschleppt wer-
den konnen. Das Schiff besitzt den Eisver-
héltnissen entsprechend starke Ruderma-
schinen und ein ebensolches Ruder, so dass
Storungen dieser Anlage kaum zu befiirch-
ten sind. Die Ausriistung, d.h. Rettungs-
boote, nautische Einrichtungen, Signalge-
rite, Radio und Empfinger, Funkpeiler usw.,

Abb. 6:
Abnahmefahrt am 16.111933.

sind nach der neuesten Erfahrung erbaut.
Die Besatzung und Offiziere sind bequem
untergebracht und dariiber hinaus hat
»Stettin“ die Moglichkeit, in zwei gerdumi-
gen Passagierkammern vier Giste auf lin-
gere Fahrt mitzunehmen. Ein groBer Salon
mit 26 Sitzplitzen gestattet auch die gele-
gentliche Mitnahme einer groBeren Anzahl
von Gdsten bei Eisbrecherfahrten. Der Eis-
brecher ,Stettin® hat in Abweichung von
den anderen Stettiner Eisbrechern eine
zweistdckige Briicke, um dem Kapitin von
der oberen Briicke aus eine bessere Uber-
sicht zu gewdhren. Die obere Briicke ist
beheizbar. In der duBeren Form unter-
scheidet sich die ,Stettin“ von den anderen
Eisbrechern dadurch, dass sie nicht den
langen schmalen Schornstein dieser Eisbre-
cher, sondern einen kurzen gedrungenen
Schornstein mit groBerem Durchmesser auf-
weist.




Fotoimpressionen
vom Bau der STETTIN

| 4 27 g .
Abb. 8: Der Runeberg’sche Eisbrechersteven. Abb. 9: Hauptmaschine vorm Einbau.
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Abb.10-12: Stapellauf am 7.9.1933.
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STETTIN 1933 bis 1945

Routine im Revier

Nach Abschluss der Probefahrt und Uber-
gabe des Schiffes von den Stettiner Oder-
werken an die Handelskammer am 17.
November 1933 wurde die STETTIN am
Bollwerk vor der Hakenterrasse vertdut und
durch die Eisbrecherverwaltung vorerst
wieder auBer Dienst gestellt. Die Kessel
wurden fiir die Lichtmaschine und die Hei-
zung weiter unter Dampf gehalten. Am 5.
Dezember erfolgte die Indienststellung
durch die Eisbrecherverwaltung und um
11:00 Uhr legte die STETTIN zu ihrem ersten
Einsatz im Revier ab. In den néichsten Tagen
zeigte sich, dass der Eisbrecher seine Er-
wartungen voll erfiillt. Das Schiff pendelte
zusammen mit den anderen Eisbrechern
mehrfach zwischen Stettin und Swine-
miinde und sorgte so fiir einen weitestge-
hend storungsfreien Schiffsbetrieb von der
Ostsee bis zum Stettiner Hafen. Die STETTIN

Abb. 14:
Die STETTIN vor der Hakenterrasse in Stettin.

wurde am 15. Mirz 1934 wieder aubBer
Dienst gestellt und war wéhrend dieser ers-
ten Eiskampagne an 34 Tagen in Fahrt. Un-
terbrechungen gab es mehrfach witterungs-
bedingt, auBerdem mussten turnusgemaf
Betriebspausen fiir Proviant- und Wasser-
iibergabe und vor allem das arbeitsintensive
Kohlebunkern eingelegt werden. Im Dezem-
ber mussten die Oderwerke an zwei Tagen
Nacharbeiten ausfiihren.

Der nichste Winter setzte recht spét ein,
erst am 10. Januar 1935 vermeldet das Ta-
gebuch: Eisbrecher Stettin wird fiir die In-
fahrtsetzung bereit gemacht. Trink- und
Speisewassertank aufgefiillt. Nehmen 150
to Bunkerkohlen. Am 11. Januar wurde die
Besatzung angemustert und Proviant ge-
nommen. Schiff klar zum Auslaufen. Am
13. Januar: 9:00 Maschine klar; 9:15 Lei-
nen los, verlassen den Hafen. Es folgen 33
routinemdBige Fahrtage, lediglich durch
vier Tage Kohlebunkern unterbrochen. Am
18. Februar heiBt es: Da das Haff vollkom-
men eisfrei ist, werden die Eisbrecher Pom-
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Abb. 15:
Mit einer Eiszange wird die Eisdicke gemessen.

mern und Berlin entlassen. Die STETTIN
bleibt am Stettiner Bollwerk vorerst in Be-
reitschaft liegen, am 28. Februar wird die
Besatzung abgemustert, das Schiff mit einer
Restbesatzung aber weiter unter Dampf ge-
halten. Offensichtlich ein milder Winter,
aber der Schein triigt. Am 9. Mirz wird die
Besatzung wieder angemustert, am 10. Mirz
wird notiert: 8:10 Leinen los, Dampfen zur
Kontrolle der Eisverhdiltnisse in das Haff.
Auf der Oder befindet sich stellenweise aus
leichten Schollen bestehendes, teilweise
zusammengeschobenes Neueis. An der
Westseite des Papenwassers befindet sich
leichtes, festes Neueis. Siidlich des Papen-
wassertores leichte Eisdecke. Nach einem
Tag Bereitschaft wurde am 12. Mérz noch-
mals abgelegt: Da Eis wihrend dieser Kon-
trollfahrt nicht angetroffen wurde, fahren
nach Stettin zuriick. Am 15. Mérz heiBit es
dann endgiiltig: Eisbrecher Stettin wird au-
Ber Dienst gestellt, die Besatzung am heu-
tigen Tag entlassen. Dem Maschinentage-
buch ist zu entnehmen, dass die Kessel noch
bis zum 26. Mirz unter Dampf gehalten
wurden, wobei morgens die Lichtmaschine
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Abb.16: Der markante Eisbrecherbug.

angesetzt und nachmittags abgesetzt wurde.
Am 21. Dezember 1935 wird die STETTIN
nun mit Kapitdn Gaeth und 19 Mann Be-
satzung wieder in Dienst gestellt und am
nichsten Tag eine Erkundungsfahrt unter-
nommen. Der Winter ist anfangs jedoch
ausgesprochen milde. Es folgen zwei wei-
tere Fahrten, aber den ganzen Januar tber
liegt das Schiff in Bereitschaft. Mannschaft
reinigt Boote und Bootsdeck, Mannschaft
verrichtet diverse Arbeiten, Mannschaft mit
Malarbeiten beschiftigt, Mannschaft malt
Masten und Schornstein, Mannschaft ver-
richtet Reinigungsarbeiten, Mannschaft be-
seitigt den Schnee, das sind die tagtiglichen
Eintragungen. Vom 12. bis 14. Februar folg-
ten kurze Erkundungsfahrten mit dem Ver-
merk Schiffahrt unbehindert. Erst ab dem
15. Februar geht es richtig los. Tagtaglich
wird auf dem Haff Eis gebrochen, zahllosen
Schiffen Schlepphilfe gegeben, in dem Ta-
gebuch alle ein- und ausgehende Schiffe



notiert. Nachts macht die STETTIN entweder
in Stettin oder in Swinemiinde am Bollwerk
fest oder geht im Haff vor Anker. Ab dem
16. Mirz entspannt sich die Lage, am 23.
Marz 1936 wird die Besatzung abgemustert
und das Schiff auBer Dienst gestellt. Laut
Statistik der Handelskammer dauerte diese
Eisperiode 90 Tage und brachte einen Ge-
winn in Hohe von 158 490,29 RM.

Erst am 17. Januar 1937 wird die STETTIN
wieder in Dienst gestellt. Bei minus zehn
Grad Frost geht es aber ab sofort tagtdglich
in das Haff. Das Einsatzgebiet verlagert sich
verstiarkt in die Kaiserfahrt, dem rund 10
km langen Kanal zwischen Swinemiinde
und dem Haff. Zeitweise wird auch erst-
malig die Ostsee befahren, da auch die Swi-
nemiinder Bucht dicht ist. Am 19. Méarz
wird der Eisbrecher wieder aufgelegt. Mit
52 Einsatztagen war es fiir die STETTIN der
effektivste Einsatz in der Vorkriegszeit. Die
Eisperiode 1937/38 war hingegen mit nur
17 Einsatztagen sehr kurz, die Periode
1938/39, die letzte zu Friedenszeiten, mit
19 Tagen ebenfalls kurz.

Der Hartetest

Der 2. Weltkrieg begann am 1. September
1939 ohne vorherige Kriegserkldrung mit
dem Einmarsch der deutschen Wehrmacht
in Polen. Am 3. September 1939 erkldrten
Frankreich und GroBbritannien im Rahmen
ihrer Beistandsvertrage mit Polen Deutsch-
land den Krieg. Die Kriegsmarinedienststelle
(K.M.D.) Stettin teilte der Eisbrecherverwal-
tung der IHK mit, dass mit der Mobilma-
chung auch der Eisbrecher STETTIN nach
dem Reichsleistungsgesetz ab sofort der je-
derzeitigen Verfligbarkeit und dem Wei-
sungsrecht der K.M.D. untersteht. Vorerst
wurde die STETTIN aber noch nicht einge-
zogen, bis auf Weiteres sollte sie mit Zivil-
besatzung je nach Bedarf im Revier Eis
brechen. Und der Bedarf bestand. Der Eis-
winter 1940 sollte besonders lang und
streng werden.

Abb.17: Kapitén Beyreis auf der Briicke.

Am 16. Dezember 1939 wurde die STETTIN
in Dienst gestellt, einen Tag spiter, einem
Sonntag, begannen die tdglichen Revier-
fahrten, auch iiber die Weihnachtsfeiertage
und den Jahreswechsel hinweg. Die Tem-
peraturen betrugen zweistellige Minus-
grade. Am 7. Januar wurde von Swine-
miinde auch die Ostsee befahren. Wegen
der ausgelegten Minensperren musste ein
Sperrlotse an Bord genommen werden. Am
11. Januar kam es bei der Tonne 9 im Stet-
tiner Haff zu einer schweren Kollision mit
dem Lloyd-Dampfer DESSAU. Beim Frei-
eisen des Frachtdampfers rammte die
STETTIN das Heck des Schiffes, so dass die
Steuerbord-Briickennock, das darunter be-
findliche Bootsdeck weggerissen und die
vordere Reling umgelegt wurde. Der Eis-
brecher konnte mit eigener Kraft nach Stet-
tin zur Hakenterrasse und am nachsten Tag
zu den Stettiner Oderwerken verholen. Da
bei diesen Eisverhiltnissen keine Zeit fiir
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Abb. 18: Die notreparierte Stb.-Briicke nach
dem Ramming mit der DESSAU am 111.1940.

eine vollwertige Reparatur war, musste im-
provisiert werden. Die Stb.-Briickenhélfte
wurde zu einer offenen Briicke umgebaut;
nach nur fiinf Tagen Notreparatur konnte
die STETTIN am 18. Januar wieder ihren
Betrieb aufnehmen.

Am 20. Januar 1940 um 9:00 Uhr wurde
die STETTIN offiziell an die Kriegsmarine
iibergeben. Sie blieb jedoch ein unbewaff-
netes Schiff mit ziviler Besatzung, unter-
stand nun aber nicht mehr der Eisbrecher-
verwaltung, sondern der Kriegsmarine-
dienststelle. Ein Sperrlotsenkommandeur
leitete nun die Einsdtze. Und die verlagerten
sich verstarkt nach See, in dem urspriing-
lichen Revier, dem Stettiner Haff, kam die
STETTIN nur noch fallweise zum Einsatz.
Auf der Ostsee herrschten mittlerweile
schwere Eisverhiltnisse. Die STETTIN war
nach wie vor der groBte deutsche Eisbre-
cher, der Marineeisbrecher CASTOR befand
sich noch im Bau. Die Kriegsmarine setzte
die alten Linienschiffe SCHLESIEN und
SCHLESWIG-HOLSTEIN (1906 fiir die Kai-
serliche Marine in Dienst gestellt) ein, die
zwar stark und kriftig, aber mit ihrem
Rammsteven als Eisbrecher nur bedingt
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tauglich waren. Am 27. Februar meldete
die STETTIN den Eingang des schwedischen
Eisbrechers YMER. Tatsdchlich schickte das
neutrale Schweden einen eigenen Eisbre-
cher in deutsche Gewisser, um landeseige-
nen Schiffen Hilfe zu bieten. Auch der est-
nische Eisbrecher SURR TOLL, 1914 beim
Stettiner Vulcan erbaut, operierte im Feb-
ruar 1940 in der Danziger Bucht. Die STET-
TIN wurde unentwegt in der Ostsee zwi-
schen Riigen und der Odermiindung, spater
sogar bis Gedser eingesetzt. Neben den
Handelsschiffen musste nun vermehrt auch
Kriegsschiffen geholfen werden, die den
Eisverhiltnissen nicht gewachsen waren.
Am 14. Mérz dampfte die STETTIN von Ar-
kona kommend durch schwere Eisbarren
entlang der Greifswalder Oie. Um 22:10 Uhr
meldet das Tagebuch Ruder versagt. Mit
Bordmitteln konnte der Schaden nicht be-
hoben werden. Mit dem Notruder, der Not-
ruderpinne und der Rudertalje wurde nach
Swinemiinde gedampft, von dort ging es
teilweise im Schlepp vom Eisbrecher POM-
MERN zu den Stettiner Oderwerken, wo der
Schaden innerhalb von zwei Tagen behoben
wurde.

Trotz des einsetzenden Tauwetters gingen
die Einsétze bis Anfang April weiter. Am
5. April meldet schlieBlich das Tagebuch:
Liegen in Stettin in Bereitschaft fiir die
Kriegsmarine. Am niachsten Tag wurden 93
Tonnen Kohle und vier Tonnen Trinkwasser
gebunkert und nach Swinemiinde verholt.
Einen Tag spiter wurde Richtung Westen
gefahren, an Bord zehn geheimnisvolle
»Géste” und ein Geheimauftrag. Am 8. April
um 3:50 Uhr ankerte die STETTIN vor Tra-
vemiinde in der Liibecker Bucht und um
6:30 Uhr hievte sie wieder die Anker und
nahm Kurs auf Dédnemark. Die Operation
»~Weseriibung"®, die deutsche Besetzung von
Dianemark und Norwegen, stand bevor.
Als ,Wesertag“ wurde der 9. April 1940
und als ,Weserzeit“ 5:15 Uhr festgelegt.
Deutschland bot in einem Ultimatum beiden
Staaten an, die territoriale Integritdt und



politische Unabhéngigkeit, also Neutralitét
und Selbststdndigkeit, anzuerkennen, falls
sie sofort kapitulierten. Norwegen lehnte
ab und wihlte den Krieg, die Dédnen akzep-
tierten nach wenigen Stunden Kampf. Die
Schliisselrolle fiir die Besetzung Kopen-
hagens auf dem Seeweg hatte der Minen-
leger HANSESTADT DANZIG. Dieser wurde
in Travemiinde mit 1000 Mann, tonnen-
weise Munition, Fahrzeugen und Proviant
beladen, um dann Kurs auf Kopenhagen zu
nehmen. Da weite Teile der Ostsee und auch
der Hafen in Kopenhagen noch nicht eisfrei
waren, fuhr die STETTIN als Eis- und Sperr-
brecher voraus, ebenfalls wurde der Eis-
brecher PREUSSEN dazugeholt. Im Hafen
von Kopenhagen lag das stark bewaffnete
Kiistenpanzerschiff NIELS JUELS der Déanen.
In Schussweite gegeniiber an der Langelin-
jekai machten wie geplant um 5:15 Uhr die
STETTIN mit einem Maschinengewehr ,be-
waffnet* und HANSESTADT DANZIG fest.
Um 7:42 Uhr kam der erlésende Funkspruch
Diinische Regierung hat SchieBverbot er-
lassen! Die Besetzung Kopenhagens erfolgte
kampflos. Nach dieser abenteuerlichen Mis-
sion legte der Verband bereits um 14:30
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Uhr des gleichen Tages wieder ab, die Eis-
brecher mit Kurs auf Swinemiinde, die
HANSESTADT DANZIG mit Kurs auf
Warnemiinde. Am 16. April verholte die
STETTIN nach Stettin, blieb dort aber un-
verdndert in Bereitschaft der Kriegsmarine.
Erst am 16. Mai wurde die Bereitschaft
aufgehoben, die STETTIN mit Schlepperhilfe
zum Netzehafen verholt und dort am 18.
Mai 1940 auBer Dienst gestellt und die
Mannschaft abgemustert. Am 6. Juli ver-
holte das Schiff zu den Stettiner Oder-
werken, wo es vom 8. bis 18. Juli einge-
dockt wurde. Die 94 Einsatztage des ersten
Kriegswinters haben ihre Spuren am Schiff
hinterlassen. Neben der abrasierten Steuer-
bordbriicke wurden nach dem Eindocken
folgende Schiden festgestellt:
An Bb.: Im B und C Plattengang in Brii-
ckenhohe starke Einbeulung
Im Schanzkleid Bb.:
1. Einbeulung ca. 5 m in Héhe Vorkante
Deckshaus bis vorderen Mittelgang.

Abb. 19: Bei Eisbildung wurden die Eisbrecher
von dem Sommerliegeplatz zur Hakenterrasse
verholt.
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2. GroBe Einbeulung ca. 2 m lang Hohe Of-
fiziersmesse eine Schanzkleidstiitze ein-
geknickt.

3. Leichte Einbeulung in Hohe Bb. Poller
achtern eine Schanzkleidstiitze einge-
knickt.

Im Wulstplattengang (G Plattengang) an

Steuerbord:

1. Eine scharfe Einbeulung in Hohe Ach-
terkante der vorderen Pforte.

2. Eine Beule in Héhe der Briicke.

3. Drei leichte Beulen Mittschiffs.

Kriegseinsatze und Revierfahrten

Am 17. Juli 1940 wurde die STETTIN
ebenso wie der Eisbrecher PREUSSEN er-
neut von der K.M.D. Stettin ibernommen,
die Besatzung wurde gemustert und mili-
tarisch eingekleidet, fiinf Besatzungsmit-
glieder als untauglich entlassen. Das Brii-
ckentagebuch der STETTIN endet am 25.
Juli mit dem Eintrag Liegen an den Stettiner
Oderwerken, Mannschaft macht Decksar-
beiten.

Die STETTIN und PREUSSEN waren nun
regulér Kriegsschiffe unter der Kriegsflagge.
Am 27. Juli gingen beide Schiffe auf der
Reede vor Kiel-Friedrichsort vor Anker. Fiir
die Schiffe war eine Sonderaufgabe vorge-
sehen. Hans Georg Prager beschreibt in sei-
nem Buch Eisbrecher STETTIN - Seine Vor-
ginger und Nachfolger den Vorgang wie
folgt:

Der Mangel an Sperrbrechern und Magnet-
minenrdumern hatte die Minenabwehr-Ex-
perten zu einem Provisorium gezwungen,
das immerhin schon einige Erfolge aufzu-
weisen hatte: Starke umgebaute Fischdamp-
fer oder Seeschlepper wurden eingesetzt,
um an 170 m langen Schleppkabeln ein
schwerfilliges Dreifachgerdt hinter sich her-
zuziehen, wobei man etwa drei Knoten
Fahrt verlor. Das unter dem Decknamen
»Seekuh“ entwickelte Abwehrsystem gegen
Magnetminen und Induktionsminen er-
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ginzte die vorerst noch duBerst knappen
Sperrbrecher mit eingebauter Voraus-Ei-
genschutz-Anlage (V.E.S.) zum vorzeitigen
Auslésen der Magnetminen-Detonationen.
Man bezeichnete das fiir die STETTIN und
PREUSSEN vorgesehene ,,Seekuh “-Drei-
fachgerit als Fernrium-Gerit (F.R.G.), das
starke F.R.G.-Schlepper bendtigte. Schlep-
per aber waren im Sommer 1940 ,,Mangel-
ware®, denn man hatte jeden iiberhaupt
verfiigbaren an die Kanalkiiste beordert, um
das Unternehmen , Seelowe®, die Invasion
Englands, vorzubereiten und einzuiiben. Das
Gros der deutschen Landungsverbinde sollte
ja mit provisorischen zu Landungsbooten
umgeriisteten Schleppkdhnen iibergesetzt
werden. Also verfiel jemand auf die nahe-
liegende Idee, die im Sommer nicht fiir ihre
Aufgabe bendtigten, jedoch mit Schlepp-
einrichtung und starken Maschinen verse-
henen Eisbrecher fiir die neue militdrische
Aufgabe heranzuziehen, die Induktionsmi-
nenbekdmpfung.

Fiir diese neue militdrische Aufgabe als
F.R.G.-Schlepper waren umfangreiche Um-
bau- und Ausriistarbeiten durchzufiihren.
Noch bei den Stettiner Oderwerken wurde
das Achterschiff im Bereich des Schanz-
kleides zu einem Minensucherheck umge-
baut. Auch erhielten die Schiffe Minenei-
genschutzanlagen (M.E.S.), bestehend aus
einer um den gesamten Schiffsrumpf herum
verlegten Kabelschleife, um bei entspre-
chender Dosierung das Magnetfeld des
stahlernen Schiffes aufzuheben und damit
gegeniiber magnetischen Grundminen den
Magnet-Eigenschutz zu erzielen. Dazu be-
durfte es an Deck eines Dieselaggregates.
Im Marinearsenal Kiel wurde ein weiteres
Gleichstrom-Aggregat fiir das Fernrdaum-
gerdt an Deck gestellt. Am 29. Juli wurden
die STETTIN und PREUSSEN durch die
Mess- und Entmagnetisierungsanlage in der
Kanalweiche GroB-Nordsee geschickt, um
die magnetischen FEigenschaften der
Schiffsrimpfe zu ermitteln und die dafiir
erforderliche Dosierung des M.E.S.-Stromes



Abb. 20: \
Einsatz wahrend "
der Kriegsjahre.

festzulegen. Das Ergebnis war jedoch un-
befriedigend: Der Magnet-Eigenschutz
funktionierte zwar, wurde aber von den
F.R.G.-Gerdten {berlagert und damit un-
wirksam. Die Schlepper gerieten dadurch
in hochste Treffergefahr. Nach allen diesen
umfangreichen Vorbereitungen kam die er-
niichternde Order, die Schiffe wieder abzu-
riisten und unverrichteter Dinge nach Stet-
tin zu verlegen!

Auf der Riickfahrt erhielt die STETTIN am
6. August 1940 auf dem Zwangsweg nach
Fehmarn einen Minentreffer. Trotz einge-
schalteter ML.E.S.-Anlage detonierte unter
dem Achterschiff eine Grundmine. Der Was-
sereinbruch im Maschinenraum nahm be-
drohliche AusmaBe an, nur mit Hilfe von

zwei Bergungsdampfern konnte abends das
rettende Schwimmdock in Kiel erreicht wer-
den. Am 22. September wurde die STETTIN
nach Stettin geschleppt. Dort sollten weitere
Reparaturen und der Riickbau zum zivilen
Eisbrecher erfolgen. Die kurze und erfolg-
lose Karriere als militirischer F.R.G.-Schlep-
per war beendet.

Bis zum 22. Januar 1941 dauerte der Auf-
enthalt bei den Stettiner Oderwerken. Tags
darauf wurde eine Probefahrt durchgefiihrt,
einen Tag weiter 66 Tonnen Kohle gebun-
kert und ab dem 26. Januar ging es wieder
tdglich in den Eiseinsatz. Der Winter war
zwar bei weitem nicht so hart wie der davor,
aber dennoch schwerer als die Eiswinter
vor Kriegsbeginn. Bis zum 16. Méarz war
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die STETTIN fast tdglich in Fahrt, danach
lag sie einige Tage am Bollwerk in Bereit-
schaft und verholte am 27. Mérz schlieflich
zum Sommerliegeplatz Netzehafen. Am 5.
April musste sie doch noch einmal raus,
um einige Schiffe durch die noch vorhan-
dene Eisdecke bei Sassnitz zu bringen. Am
10. April war endgiiltig Schluss.

Der Krieg hat sich mittlerweile Richtung
Osten ausgeweitet. Am 22. Juni 1941 be-
gann der Russlandfeldzug, ein Vernich-
tungskrieg des Deutschen Reiches gegen
die Sowjetunion. Der rasche Vormarsch der
Deutschen Wehrmacht wurde mit dem Win-
tereinbruch gebremst. Bei -35 °C kam die
Ostfront im Dezember vor Moskau zum Er-
liegen, am 16. Dezember gab Hitler den Be-
fehl zum Halten, aber unter keinen Um-
stinden zum Riickmarsch. Die Versorgung
durch die Luftwaffe war stark einge-
schriankt. Der Nachschub fiir den Nordab-
schnitt der Ostfront wurde {iber den ver-
eisten Seeweg wichtig. Am Silvesternach-
mittag 1941 legte die STETTIN um 17:30
Uhr von Swinemiinde ab Richtung Osten.
Entlang der zunichst noch eisfreien Ostsee
erreichte sie am 1. Januar Danzig-Neufahr-
wasser, am 3. Januar 1942 Libau und am
6. Januar Riga, die Hauptstadt des anfangs
sowjetisch und nun deutsch besetzten Lett-
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Abb. 21: Januar 1942:
Finf Tage lang

leistet die STETTIN
dem Linienschiff
SCHLESWIG-HOLSTEIN
Lenzhilfe.
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lands. Der offizielle Auftrag lautete, die
operierenden Kampf- und Transporteinhei-
ten im Rigaischen Meerbusen zu unterstiit-
zen. Die Eisverhiltnisse waren schwer, zahl-
reichen Kriegs- und Transportschiffen
wurde assistiert. Am 13. Januar kam ein
Hilferuf des Linienschiffes SCHLESWIG-
HOLSTEIN. Es hatte unter dem Heizraum
einen Minentreffer erhalten und erlitt star-
ken Wassereinbruch. Die STETTIN kdmpfte
sich abends zum Schiff vor und leistete ab
dem ndchsten Morgen Lenzhilfe mit der
Bergungspumpe, die eine beachtliche For-
derleistung von 500 m3/h hat. Legen 3
Schlauchanschliisse in ,Schleswig-Hol-
stein®, 3 x 4 Lingen a 6 Meter und setzen
um 10:00 die Bergungspumpe in Betrieb.
Fiinf Tage und Néachte wurde gelenzt und
so das Linienschiff iiber Wasser gehalten.
Als am 19. Januar der groBe Marineeisbre-
cher CASTOR erschien, wurde die STETTIN
zum Kohlebunkern nach Riga entlassen.
Am 21. Januar meldet das Briickentagebuch
-21 °C, Kommen in groBen Eisbarrieren
nicht mehr weiter, das Maschinetagebuch
notiert bisweilen mit R.V. (Riickwérts Voll)
& V.V. (Vorwirts Voll) durch die Eisbarrie-
ren. Auch der Eisbrecher OSTPREUSSEN
aus Konigsberg war im Rigaischen Meer-
busen im Einsatz, zusammen mit der STET-
TIN boxte er einen Konvoi westwérts durch



das Eis. Am 22. Januar erreichten sie Libau.
Die STETTIN wird aus der ,Ostfront” ent-
lassen und nach einem Bunkerstopp in Swi-
nemiinde ging es mit drei U-Booten im An-
hang weiter Richtung Kiel. Der Eiswinter
hatte mittlerweile auch die westliche Ostsee
erreicht.

Der Eiswinter 1942 wurde dhnlich kraftig
wie der von 1940. Die Hauptlast lag auf
der STETTIN, dem GroB-Eisbrecher CASTOR
und dem gepanzerten Linienschiff SCHLE-
SIEN. Der pannenbehaftete Neubau EISBAR
stand nur zeitweise zur Verfiigung. Aufgabe
dieser Eisbrecherflotte war es, Geleitziige
kreuz und quer durch die Ostsee zu bringen.
Bei den zum Teil katastrophalen Verhélt-
nissen mussten zeitweise zwei bis drei Ein-
heiten gemeinsam in tagelanger Schwerst-
arbeit den Anhang durch das Eis boxen.
Manchmal mussten sich die Eisbrecher ge-
genseitig freibrechen. Ein solcher Geleitzug
im Mérz von Swinemiinde nach Kiel dau-
erte statt dem iiblichen einen Tag 19 Tage!
Bis Anfang April dauerte die Plackerei an,
erst am 23. April 1942 wurde die STETTIN
in den Netzehafen verholt.

Nach drei aufeinanderfolgenden extrem
kalten Wintern folgte 1942/43 gliicklicher-
weise ein milder. Der erste Eintrag erfolgt

am 8. Dezember 1942: Schiff wird in Dienst
gestellt und ab heute wird gekocht an Bord.
Am 21. Dezember werden die Kessel ge-
ziindet und die nédchsten Wochen unter
Dampf gehalten. Eis gibt es vorerst wohl
nicht, vom 13. bis 18. Januar wird das
Schiff gedockt, um den Ruderschaft zu re-
parieren. Einen Tag spéter werden 130 Ton-
nen Kohle gebunkert und am 20. Januar
werden im Jarnitzhafen Schleifen gefahren,
um die M.E.S.-Anlage neu zu justieren. Ab
dem 22. Januar wird schlieBlich doch star-
kes Eis im Haff gemeldet, aber mit 14 un-
spektakuldren Revierfahrten wird es fiir die
STETTIN die bislang kiirzeste Saison. Der
néachste Winter ist noch milder. Am 13. De-
zember 1943 stellt erstmals Kapitdan Walter
Dittmer das Schiff in Dienst. Am 4. Januar
1944 legt die STETTIN zu einer Kontroll-
fahrt ab. Auffallend ist, dass die STETTIN
in diesem Winter fast ausnahmslos vor An-
ker geht und dort zum Teil tagelang liegen
bleibt. Stettin und Swinemiinde werden nur
kurzzeitig zur Proviantaufnahme, einmal
zum Kohlebunkern und einmal zu einer
Kesselrevision angelaufen, danach geht es
wieder auf den Ankerplatz. Auch werden
auffallend oft Bootsmand&ver durchgefiihrt.
Boots-Mannschaft in Boots-Ruder und Se-
gelmandver unterrichtet. Sporadisch werden
Kontrollfahrten durch das Haff gefahren

Abb. 22: STETTIN
und CASTOR
qualen sich um die
SCHLESIEN.
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und Schwaches Treibeis, Schiffahrt unbe-
hindert gemeldet. In diesem Winter hatte
die STETTIN erstmalig keinen einzigen Eis-
einsatz!

Ab Anfang 1944 wurde Stettin Ziel ameri-
kanischer und britischer Bomber. Nicht die
Stadt selbst, sondern die Industrie, die Werf-
ten und vor allem das Hydrierwerk Politz
nahe der Odermiindung in das Haff standen
im Visier der Alliierten. Es war eines von
15 produzierenden Hydrierwerken des Rei-
ches. In diesen Fabriken wurde nach dem
Kohleverfliissigungsverfahren Benzin aus
Kohle hergestellt, vor allem Flugbenzin. Ein
groBer Ring von Sperrballonen und Flak-
batterien sowie ein Geschwader von Ab-
fangjigern sollten das Werk soweit moglich
schiitzen. Auch die STETTIN wurde im
Frithjahr 1944 zu einer schwimmenden
Flakstation umgertistet. Auf dem Vorschiff
erhielt sie eine Vierlinksflak vom Kaliber 2

Abb. 23: Die eingedriickte B.B.-Briickennock
nach dem Ramming mit der GOTHA am
21.3.1942.
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cm, auf dem Oberdeck oberhalb des Ma-
schinenskylights auf einem Podest ein mitt-
leres Geschiitz vom seltenen Kaliber 5 cm.
Die Geschiitzbedienung stellten Marinesol-
daten der 3. Kompanie der 1. Marine-Bord-
flak-Abteilung. Stationiert wurde die STET-
TIN unweit des Torfeuer Siid, sie lag fest
vor Anker ohne Dampf. An Bord verblieb
neben den Soldaten eine reduzierte see-
minnische Besatzung. Im Oktober wurde
das Schiff mit Schlepperhilfe in die Nahe
des Torfeuers Nord verlegt.

Am 1. Dezember 1944 iibernahm Kapitin
Dittmer den Eisbrecher, nicht ahnend, dass
es der letzte Winter in heimischen Gewais-
sern werden sollte. Das Schiff liegt noch
auf dem alten Sammelliegeplatz in der alten
Fahrt SOlich vom Leitholm. Ab dem
18.12.44 langsam zunehmende Kilte bis
iiber —10° bei hohem Barometer und SO
Wind. Schnell zunehmende Eisbildung. Das
ganze Revier mit geschlossener Eisdecke bis
4”7 am 24.12.44. Am 1. Weihnachtstag wird
die Fahrt aufgenommen, den 2. Weih-




nachtstag feiert die Besatzung liegend vor
Anker. Danach beginnt die tigliche Revier-
arbeit. Das Eis behindert die Schifffahrt
merklich, diverse Schiffe miissen zum Teil
im Schlepp durchgebracht werden. Die
Schifffahrt steht mittlerweile vollstandig im
Zeichen des Krieges. Immer wieder wird der
Seeweg durch das Haff wegen Minengefahr
gesperrt und erst nach Raumung freigege-
ben. Doch die groBere Gefahr droht aus
dem Osten. Mitte Januar beginnt die sow-
jetische GroBoffensive in Ostpreuen. Mehr
als anderthalb Millionen Rotarmisten gehen
am 12. Januar 1945 zum Angriff {iber. Ziel
ist es, OstpreuBen von der Landverbindung
zum Westen abzuschneiden. Nur noch die
Flucht iiber See bleibt. Die Massenflucht
der ostpreuBischen Bevdlkerung aus den
frontnahen Kreisen in die Hafenstidte Pil-
lau, Danzig und Gotenhafen stellt die
Kriegsmarine vor die Aufgabe, rasch und
ohne Verzogerung den Massentransport von
Fliichtlingen mit Handels- und Kriegsschif-
fen tiber die Ostsee nach Westen zu orga-
nisieren. Bis Kriegsende retten {iber 1000
Schiffe jeglicher Art 2,5 Millionen Men-
schen vor der Roten Armee. Es ist das
groBte Rettungswerk der Seegeschichte.
Swinemiinde wird dabei anfidnglich ein
wichtiger ,Umschlagplatz“. Taglich treffen
Fliichtlingsschiffe ein. Das Briickentagebuch
fillt sich merklich mit Schiffsbewegungen.
Ende Januar wird zum Teil die Nacht durch-
gefahren.

Am 29. Januar 1945 ist der Eintrag zu fin-
den: 13:55 Legen mit Lotsen ab vom Kai
und assistieren Lazarettschiff BERLIN bis
16:30. Hinter diesem Lazarettschiff verbirgt
sich der Uberseedampfer BERLIN (Bj. 1925)
des Norddeutschen Lloyd, der in Friedens-
zeiten im Liniendienst zwischen Bremer-
haven und New York stand. Am 23. August
1939 wurde die BERLIN als Lazarettschiff
A und zugleich als erstes deutsches Laza-
rettschiff nach dem 1. Weltkrieg in Dienst
gestellt. Ende Januar 1945 befand es sich
im Evakuierungseinsatz auf der Ostsee. Auf

sechs Fahrten rettete es rund 35 000 Fliicht-
linge und Verwundete aus den gefidhrdeten
Ostgebieten. Am 29. Januar erreichte es die
Reede von Swinemiinde und machte kurz
danach im Hafen fest, assistiert durch die
STETTIN. Nur mit Besatzung und dem Sa-
nitdtspersonal an Bord verlieB die BERLIN
am 31. Januar wieder Swinemiinde. Kurz
nach Ansteuerung in den nach Osten ver-
laufenden Zwangsweg erhielt das Schiff am
friihen Nachmittag zwischen Kessel- und
Maschinenraum einen Minentreffer, es blieb
aber schwimmfihig. Zum Bergen des Schif-
fes wurden der Bergungsschlepper SEE-
FALKE und Eisbrecher STETTIN gerufen.
Die STETTIN traf um 21:25 Uhr bei der
BERLIN ein und stellte 1angsseits um 21:50
Uhr eine Schleppverbindung her, wihrend
der SEEFALKE vorspannte. Um 23:45 Uhr
war der Schleppverband im freien Wasser,
zehn Minuten spéter erhielt die BERLIN ei-
nen zweiten Minentreffer und war nicht
mehr zu halten. Die STETTIN kappte sofort
die Schleppleine. Die BERLIN sackte auf
der Position 54°0,9’ Nord und 14°17° Ost
mit ihren 9 Metern Tiefgang auf den 12,5
Meter tiefen Grund auf ebenen Kiel ab. Die
STETTIN dampfte nach Swinemiinde zuriick
und machte um 1:50 Uhr an der Lotsensta-
tion fest. Auch der Eisbrecher hat durch
die Minenexplosion Schiden erlitten: In-
folge Minentreffer auf Lazarettschiff Berlin
wurden in der Hauptsache Lichtmaschine,
Lenz- und Ballastpumpe beschddigt. Warten
auf Schadensbesichtigung durch S.B.V.
[Schadensbevollmichtigte]. Tags darauf
dampfte die STETTIN zur Hakenterrasse und
wurde schlieBlich am 5. Februar mit Schlep-
perhilfe zu den Oderwerken verholt. Die
STETTIN war aufgrund der Schiden vorerst
nicht einsatzfahig. Zwei Tage spiter wurden
mit einem Schwimmkran die Lichtma-
schine, Lenz- und Ballastpumpen an Land
gesetzt. Die Reparaturen unter kriegsbedingt
erschwerten Verhiltnissen zogen sich bis
zum 6. Mérz hin. Zwischenzeitlich wurden
auch die Flakgeschiitze wieder demon-
tiert.
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Die Flucht in den Westen

Die Rote Armee war mittlerweile unaufhalt-
sam Richtung Oder und NeiBe vorgestoBen.
Am 3. Mérz erreichten erste Angriffsspitzen
die Odermiindung. Die Eroberung Stettins
war nur noch eine Frage von Tagen. Am 7.
Marz 1945 verholte die STETTIN um 9:20
Uhr mit eigener Kraft von den Oderwerken
an die Hakenterrasse. Noch am gleichen
Abend legte sie mit Ménnern des Volks-
sturms wieder ab, um im Geleitzug oder-
abwirts zu fahren. In dem Geleitzug waren
auch die Eisbrecher PREUSSEN, POMMERN
und BERLIN eingereiht. Es sollte die letzte
Fahrt auf dem Heimatrevier sein. Der kleine
Eisbrecher SWINEMUNDE schaffte den An-
schluss nicht mehr. Wenig spater wurde er
bei einem Alleingang von sowjetischen
Panzern getroffen und brannte aus. Das
Ostufer des Stettiner Haffs war bereits groB3-
tenteils in sowjetischer Gewalt. Die STETTIN
erreichte unbeschadet Swinemiinde und lag
dort weitere drei Tage in Bereitschaft und
wartete auf Order. Am 11. Mérz nahm sie
250 zivile Fliichtlinge an Bord und verlie3
am néchsten Morgen Swinemiinde, um im
Geleit Richtung Westen zu fahren. Nur we-
nige Stunden spiter fiel Swinemiinde einem
amerikanischen Luftangriff zum Opfer und
wurde schwer verwiistet. Die STETTIN ging
abends im Strelasund vor Anker. Am néchs-
ten Morgen wurden die Fliichtlinge mit der
flachgehenderen BERLIN nach Stralsund
gebracht, die STETTIN verholte zur Reede
vor Lauterbach auf der Insel Riigen. Dort
folgten sieben lange und quélende Wochen
mit Warten auf das, was geschehen moge.

Am 30. April hatte die Rote Armee Wolgast
erreicht und damit Usedom den Fluchtweg
iiber Land abgeschnitten. Es war eine Frage
von Tagen, bis das gleiche Schicksal der
Insel Riigen passieren wiirde. Es blieb nur
noch die Flucht tiber See, aber die STETTIN
konnte nicht mehr. Mittlerweile waren die
Bunker leer und die dringend bendtigte
Kohle war nicht zu bekommen. Die Selbst-
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versenkung schien beschlossene Sache zu
sein, bis wie durch ein Wunder am 1. Mai
der Seeleichter QUISTORP ldngsseits ging.
Dieser kam tiber Nacht im Schlepp von der
Heereswaffenversuchsanstalt Peenemiinde.
An Bord waren neben Fliichtlingen und al-
lerlei Giitern auch 45 Tonnen beste schle-
sische Gasflammkohle, die als Ballast fiir
die Seereise aus dem Kraftwerk Peene-
miinde geladen wurde. Somit wendete sich
in letzter Minute das Blatt. In Handarbeit
wurden die Kohlen iibernommen und am
nichsten Tag mitsamt den Fliichtlingen
nach Sassnitz verholt. Dort gingen die zi-
vilen Fliichtlinge von Bord und es wurden
Proviant und Truppen iibernommen. Am
Morgen des 4. Mai setzte sich ein groBer
Konvoi in Bewegung, am Ende die STETTIN
mit 500 Fliichtlingen an Bord, im Schlepp
den antriebslosen, aber auch mit Fliicht-
lingen vollgestopften Transporter VER-
SAILLES. Zwei Tage spiter erreichte der
Schleppzug die Reede von Kopenhagen.
Dort konnten nochmals Kohlen von einem
anderen Schiff tibernommen werden. Am
8. Mai 1945 trat die Kapitulation Deutsch-
lands in Kraft, Didnemark war zu diesem
Zeitpunkt ein besetztes Land ohne Kampf-
handlungen. Die STETTIN verholte an die-
sem Tag in den Hafen von Kopenhagen zur
Proviant- und Wasseriibernahme. Das lds-
tige Anhdngsel VERSAILLES war sie los,
dafiir bekam sie ihren Reedereikollegen FEis-
brecher PREUSSEN in Schlepp. Dieser hatte
zivile Fliichtlinge an Bord, aber keine Koh-
len mehr. 100 Mann wurden auf die PREUS-
SEN iibergesetzt. Abends ging der Schlepp-
zug nordwirts auf Zwangskurs. Nach einer
stiirmischen Seereise im Geleitzug erreichte
die STETTIN mit 400 Fliichtlingen an Bord
und der PREUSSEN im Schlepp am 11. Mai
die Kieler Bucht und ging dort um 13:15
Uhr vor Anker.



STETTIN 1945 bis 1981

Eine ungewisse Zukunft

Am 11. Mai 1945, drei Tage nach der Kapi-
tulation des Deutschen Reiches, ging die
STETTIN im Péckchen mit der PREUSSEN
in der Kieler Bucht vor Anker, die Zukunft
war vollig ungewiss. An Bord rund 400
Flichtlinge, zum GroBteil Soldaten, und
kaum noch Proviant und Brennstoff. Vier
Tage spéter wurde die STETTIN mit Schlep-
perhilfe langsseits des Frachters BUKAREST
verholt. Alle Wehrmachtangehorigen wur-
den libergesetzt und gingen in die britische
Kriegsgefangenschaft. Nur die zivile Besat-
zung und Flichtlinge, Frauen und Kinder,
durften an Bord bleiben. Zuriick auf Reede
vergingen weitere endlose Tage und Wo-
chen ohne Geschehnisse. Am 2. Juli wurde
das Schiff endlich in den Hafen Kiel-Wik
verholt, wo es zumindest im begrenzten
MaBe Proviant und Landgang gab. Am 24.
Juli notiert das Tagebuch Sédmtliche Frauen

Abb. 24: Um 1960 im Hamburger Hafen
vor dem alten Gaswerk Grasbrok.

von Bord und aus der Verpflequng abge-
meldet. Doch die Zukunft des heimatlosen
Schiffes und dessen Besatzung, deren letztes
Stiick Heimat nun das Schiff war, war wei-
ter ungewiss.

Nach den Bestimmungen des Potsdamer
Abkommens wurde die Kontrolle der deut-
schen Handelsflotte in den drei Westzonen
der ,Tripartite Merchant Marine Commis-
sion* (TMMOC) tibergeben. Ein noch brauch-
barer GroBteil der durch den Krieg stark
geschrumpften Handelsflotte musste an die
Alliierten abgeliefert werden, ein kleiner
Teil wurde auf hoher See versenkt und der
klagliche Rest verblieb den deutschen Ree-
dern. Ein weiteres Sonderkontingent von
knapp 1000 kleineren Kiisten- und Spezi-
alschiffen wurde den sogenannten X-
Schiffen zugeordnet. Zur Kennung erhielten
diese am Bug eine Kontrollratsnummer, die
STETTIN die Nummer X 2764. Damit blieb




ihr das Schicksal der Ablieferung erspart.
Denn die Siegermichte erkannten nach den
Erfahrungen der zum Teil extremen Kriegs-
winter die Notwendigkeit von Eisbrechern.
Das Tugboat Office der britischen Besat-
zungsmacht in Kiel tibergab die STETTIN
an das Sea Waterway Department in Ham-
burg. Am 22. Oktober 1945 nahmen zwei
Schlepper die STETTIN ldngsseits und
schleppten sie durch den seinerzeit noch
Kaiser-Wilhelm-Kanal nach Hamburg, wo
sie einen Tag spiter im Strandhafen fest-
machte. Am 3. November wurde die STET-
TIN zur Stilcken-Werft verholt, um den
Umstidnden entsprechend erste Uberho-
lungs- und Klassifizierungsarbeiten durch-
zufiihren. Am 23. Januar 1946 verholte die
STETTIN unter Dampf an die Landungs-
briicken und legte mit Gésten zu ihrer ers-
ten Eiserkundung in dem neuen Revier ab.
Vom 25. bis 31. Januar befuhr der ,neue®
Eisbrecher tiglich die Unterelbe ab Ham-
burg mehrfach auch bis Brunsbiittel. Die
STETTIN hatte ihre erste kurze Bewdhrungs-
probe bestanden. Die Sommermonate iiber
wurde das Schiff mit einer kleinen Stamm-
besatzung an Bord an den Pfihlen in dem
Segelschiffhafen aufgelegt.

Die eigentliche Bewédhrungsprobe kam in
dem folgenden Winter. Schon Mitte De-
zember 1946 setzte starker Frost ein, ein
extremer Winter 1ldhmte die Bevdlkerung
in den kriegszerstorten Stidten fiir Monate.
Bereits am 14. Dezember wurden die Feuer
in den Kesseln geziindet, erst am 10. April
1947 wurden die Kessel wieder ausgeblasen.
Einen Tag vor Heiligabend legte die STET-
TIN zu der ersten Erkundungsfahrt ab, ins-
gesamt sollten 54 Einsatztage folgen. Zum
Jahreswechsel setzte wieder Tauwetter ein,
so dass die STETTIN im Baakenhafen elf
Tage in Bereitschaft lag. Aber am 9. Januar
ging es nach dem Bunkern von 120 Tonnen
Kohle im Kohleschiffhafen wieder Richtung
Brunsbiittel und einen Tag spéter weiter
nach Cuxhaven, wo im Amerikahafen Eis
gebrochen wurde. Am 12. Januar befuhr
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die STETTIN erstmals in ihrem Schiffsleben
die Nordsee. Das Feuerschiff ELBE II musste
eingeholt werden, die Ankerkette war ge-
rissen, das Gleiche wiederholte sich mit der
ELBE IIl am 1. Februar. Notizen aus dem
Tagebuch verdeutlichen die Eissituation in
der Elbmiindung: Vor Cuxhaven starkes zu-
sammengeschobenes Eis, ..., erschwerte Eis-
verhdltnisse, ..., Eisverhdltnisse fiir kleine
Dampfer sehr erschwert.

Aufgrund eines Drahtes in der Schraube
fallt der Eisbrecher fiir drei Wochen aus,
war aber nach einem Werftaufenthalt bis
zum 25. Mirz im Einsatz. Zwei Tage spiter
wird das Schiff erstmals im Bauhof Wedel
aufgelegt, der bis zum 29. September 1981
der Heimathafen sein sollte. Ab dem 1. Mai
1947 unterstand der EISBRECHER 1 nun
mit der Kontrollratsnummer HP 17308 dem
SeewasserstraBenamt Hamburg, ab 1949
Wasser- und Schiffahrtsamt (WSA). Eigen-
tiimer dieses ,Fliichtlings* war jedoch nicht
der Bund, sondern der Deutsche Industrie-
und Handelstag, der nach dem Reichs-
tragerabwicklungsgesetz das Vermogen der
Industrie- und Handelskammern der ver-
lorenen Ostgebiete verwaltete. Die Lasten-
ausgleichsbank (Bank fiir Vertriebene und
Geschidigte) in Bonn-Bad Godesberg wurde
mit der treuhdnderischen Verwaltung der
STETTIN ebenso der Eisbrecher PREUSSEN
und OSTPREUSSEN beauftragt. Sie ver-
charterte die Schiffe an die Wasser- und
Schiffahrtsamter, die dabei erzielten Erlose
dienten der Altersversorgung ehemaliger
[HK-Angehoriger. Diese Bareboat-Charter
wurden erst mit den jeweiligen AuBer-
dienststellungen gekiindigt.

Einsatze unter der Bundes-
dienstflagge

Nach dem ausgesprochen harten Eiswinter
1946/47 folgten gliicklicherweise mehrere
milde Winter, so dass Eisbrecher nicht
eingesetzt werden mussten. Erst am 1. Feb-
ruar 1954 legte die STETTIN, noch offiziell



Abb 25: EISBRECHER 1 vor Cuxhaven am 14.2.1954.

EISBRECHER 1, erstmals unter deutscher
Bundesdienstflagge ab. Bis zum 6. Mirz
stand das Schiff im Dienst, dabei wurde
mehrfach die rund 100 km lange Strecke
zwischen Hamburg und Cuxhaven be-
fahren. Der darauffolgende Winter war mit
nur 14 Eiseinsatztagen unspektakulédr. Der
Winter 1955/56 hingegen forderte ab An-
fang Februar alle Eisbrecherkapazititen
entlang der (west)deutschen Kiisten. Aus-
zlige aus dem Artikel Eisbrecharbeiten im
deutschen Kiistengebiet in dem Fach-
magazin HANSA verdeutlichen die Situa-
tion:

Der Winter 1955/56 brachte in der Zeit
vom Januar bis Mdrz starken Frost und da-
mit eine erhebliche Vereisung der Wasser-
straBen. Wenn auch ein vélliges Zufrieren
in den meisten Revieren vermieden werden
konnte, so traten doch erhebliche Behinde-
rungen in der Seeschiffahrt auf. Vom WSA
Emden wurde der Eisbrecher EMSHORN
stindig im Einsatz gehalten, um die unbe-
feuerten Seezeichen auf ihre Lage zu kon-
trollieren. Dem Eisbrecher oblag ferner die

Verbindung zu dem Feuerschiff BORKUM-
RIFF und der Lotsenstation. Auf der Unter-
weser zwischen Bremen und Bremerhaven
waren der Eisbrecher DONAR, der Hilfseis-
brecher BALJE und weitere kleinere Fahr-
zeuge der WSV im Einsatz.

Der Eisbrechereinsatz auf der Unterelbe
wurde zentral vom Bauhof Wedel gesteuert.
Eingesetzt waren die groBen Eisbrecher
STETTIN und OSTPREUSSEN. Der kleinere,
aber schon iiberalterte Eisbrecher EIS-
FUCHS wurde, als OSTPREUSSEN wegen
Kesselschaden am 17. Februar ausfiel, in
Dienst gestellt, musste aber bereits nach
seiner ersten Fahrt wegen starker Leckagen
der AuBenhaut wieder stillgelegt werden.
Erstmalig wurden in diesem Jahr die Eis-
brecher mit tragbaren UKW-Sprechgeriten
ausgeriistet und konnten so an den Be-
triebsfunk der WSV angeschlossen werden.

Auf dem Nord-Ostsee-Kanal wurden aulBer
dem Eisbrecher WAL noch mehrere Hilfs-
fahrzeuge der Wasserbaudmter Brunsbiit-
telkoog und Holtenau sowie der WSD Ham-
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Abb 26: Eiswinter 1963 in der Elbmindung.

burg herangezogen. Auf der westlichen Ost-
see im Gebiet vor der schleswig-holsteini-
schen Ostkiiste waren die durch Eis verur-
sachten Schwierigkeiten sehr erheblich. Bei
Beginn der Frostperiode wurden von der
Verwaltung zundchst die Tonnenleger BUS-
SARD, DELPHIN und WILHELMS fiir Eis-
brechaufgaben in Dienst gestellt. Wegen der
anhaltenden Frostperiode wurde am 10.
Februar der groBe Eisbrecher PREUSSEN
in Dienst gestellt.
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Abb. 27-29: Impressionen an Bord 1963, links Kapitan Mewes.

Nach diesen drei aufeinanderfolgenden Eis-
wintern Mitte der 1950er Jahre folgte wie-
der eine langere Pause. Die sieben Tage mit
945 km Gesamtstrecke Anfang 1961 und
weitere flinf Tage mit 710 km Gesamtstrecke
zum Jahreswechsel 1961/62 sind kaum ei-
ner Erwdhnung wert. Allerdings war der
Eiswinter 1962/63 mit 679 Betriebsstunden
in 72 Einsatztagen und 14295 km Gesamt-
strecke fiir die STETTIN der ldngste und
héarteste Einsatz auf der Unterelbe. Ab dem
28. Dezember 1962 war sie tagtiglich ohne
Unterbrechung bis zum 9. Mirz 1963 im
Einsatz. In der ersten Januarhilfte lag der
Schwerpunkt in der Elbmiindung, wobei
mehrfach beim Lotsenversetzdienst ab Cux-
haven geholfen wurde. In den letzten drei
Tagen dieser Kampagne kam die STETTIN
auch erstmals in der Osthilfte des Nord-
Ostsee-Kanals zum Einsatz. Dort war der
Kanaleisbrecher WAL wegen Kesselschidden
ausgefallen, im Februar musste der Kanal
zeitweise fiir die Schifffahrt ganz gesperrt
werden. Schwere Eiswinter standen danach
in den 1960er Jahren nicht mehr an. Die
STETTIN kam im Januar 1966 fiir sieben
Tage, im Januar 1968 fiir sechs und im Feb-
ruar 1969 nochmals fiir sechs Tage in Fahrt.

Die letzte Dekade

Verstirkte Eisbildung kam zum Jahreswech-
sel 1969/1970. Die STETTIN ging am 22.
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Abb. 30: Werftaufenthalt bei den Howaldtswerken im November 1964.

Dezember auf Probefahrt und bereits am
30. Dezember in den Einsatz. Bis Ende Feb-
ruar folgten 39 Einsatztage. Die STETTIN
war mittlerweile der letzte Kohlesteamer
unter den deutschen See-Eisbrechern. Der
modernisierte Kanaleisbrecher WAL kam in
diesem Winter erstmals mit seiner komfor-
tablen Olfeuerung zum Einsatz. Auch fiir
die beiden Neubauten MAX WALDECK und
HANSE waren es die ersten Einsétze in der
westlichen Ostsee. Die Winter in den 1970er
Jahren waren fast durchgehend milde. Im
Januar 1971 kam die STETTIN fiir ganze
fiinf Tage, 1972 immerhin fiir 12 Tage und
im Februar 1976 nochmals fiir vier Tage in
Fahrt. Die tibrige Zeit lag das Schiff unge-
nutzt im Bauhof Wedel auf.

Nach den milden Wintern gingen die
Schneekatastrophe, genaugenommen waren
es zwei, vom Winter 1978/79 in die Ge-
schichte Norddeutschlands und auch in die

Geschichte der STETTIN ein. Es sollte der
letzte Eiseinsatz fiir diesen Oldtimer sein.
Ein erster Schneesturm legte ab dem 28.
Dezember 1978 zunidchst die Nordhilfte
Schleswig-Holsteins und Riigen/Usedom
sowie das angrenzende Festland in Meck-
lenburg-Vorpommern lahm, bevor der ex-
treme KaltluftvorstoB bis zum Jahreswech-
sel auch das tibrige Deutschland erfasste.
Diese erste Schneekatastrophe beriihrte die
anfénglich noch warmen Kiistengewisser
wenig. Die STETTIN kam am 10. Januar
wie gewohnt auf der Elbe in Fahrt. Nach
13 routineméaBigen Fahrtagen auf der Un-
terelbe und einsetzendem Tauwetter endete
dieser Einsatz bereits wieder am 5. Februar.
Das Blatt sollte sich aber nach einem Wet-
terumschwung noch einmal schlagartig
wenden. Am 13. Februar 1979 waren die
Kieler und Mecklenburger Bucht weitge-
hend mit 5-10 cm dickem Eis bedeckt. Ort-
lich kam es zu Behinderungen fiir Schiffe

29



&

Abb. 31: Januar 1970 auf Hohe Wedel.

mit niedriger Maschinenkraft, was nichts
Ungewohnliches fiir diese Jahreszeit war.
Die Vorhersage im Eisbericht wies jedoch
darauf hin, dass in etwa zwei Tagen in der
westlichen und mittleren Ostsee mit dem
Beginn einer erheblichen Eiszunahme zu
rechnen ist. Diese setzte dann auch ein, und
zwar nicht nur durch den Zustrom arkti-
scher Kaltluft, die in Finnland und Nord-
westrussland bereitstand, sondern vor allem
auch durch den damit verbundenen tage-
langen Schneesturm aus Ost bis Nordost.
Das Ostseewasser befand sich in Gefrierbe-
reitschaft, so dass sich infolge der nieder-
gehenden groBen Schneemengen in weni-
gen Stunden eine dicke, zusammenfrierende
Mischung aus Schneebrei, Triimmereis und
kleinen Eisschollen bildete, die an den Luv-
kiisten in 10-20 sm breiten Giirteln zusam-
mengepresst wurde. Das waren fiir die
Schifffahrt ungewohnlich schwierige Eis-
verhiltnisse, und innerhalb von zwei Tagen
kam der Verkehr nicht nur an Land, sondern
auch auf See nahezu vollstindig zum Er-
liegen. Allein in der Kieler AuBenférde und
weiter bis Kiel-Leuchtturm waren anni-
hernd 100 Schiffe vom Eis besetzt. Sie
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mussten weitgehend individuell von Eis-
brechern befreit werden. Die Schwierigkei-
ten bestanden vor allem darin, dass das
unter Druck stehende meterdicke Eis-
Schnee-Gemisch einen duBerst hohen Rei-
bungswiderstand hatte und dass darin keine
Rinnen gebrochen werden konnten, da es
sich unmittelbar hinter dem Eisbrecher wie-
der schloss. Der Hohepunkt der Vereisung
lag zwischen dem 20. und 25. Februar.
Auch Schiffe mit starker Maschinenleistung
konnten nur mit direkter Eisbrecherunter-
stiitzung verkehren. Nur auf den Haupt-
schifffahrtswegen wurde assistiert, die klei-
neren Héifen waren geschlossen. Erst
Anfang Mirz normalisierte sich die Eislage
langsam.

Diese katastrophale Situation erforderte alle
verfligbaren Eisbrecher. Am 14.2. waren in
der Kieler Forde MAX WALDECK (3600 PS)
und EISFUCHS (1500 PS) der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion und die Marineeisbre-
cher EISVOGEL (2400 PS) und NEUWERK
(1500 PS) aktiv. Die HANSE (7500 PS)
wurde aus Finnland angefordert und traf
am 17.2. in der Kieler Bucht ein. Auch die



—-— - - L=

Abb. 32: Februar 1972 auf der Unterelbe.

STETTIN (1900 PS) wurde wieder hochge-
heizt und erreichte am 17.2. Kiel-Holtenau.
Einen Tag spiter kam der in der Nordsee
stationierte Marineeisbrecher EISBAR (2400
PS) dazu. Mit dieser geballten bundeseige-
nen Eisbrecherkapazitit hoffte die Eis-
dienststelle, die Situation in den Griff zu
bekommen. Doch die durch den tagelangen
Oststurm angestaute Eisbarriere entlang der
Ostkiiste war enorm. Wenn sich anfangs
die Aufmerksamkeit auf die Kieler Bucht
konzentrierte, so waren auch die voéllig ab-
geschnittenen Hifen von Flensburg und
Eckernforde zu 6ffnen, um die Versorgung
der Bevolkerung und Industrie zu ermogli-
chen. SchlieBlich war auch der Landweg
durch die meterhohen Schneewehen abge-
schnitten. Am 19.2. wurde der fiir Arktis-
einsdtze konzipierte Versorger SCHNOOR-
TURM (16500 PS) der DDG ,Hansa“
gechartert, der von Aberdeen kommend erst
am 22.2. in Kiel eintraf und in erster Linie
die HANSE verstérkte. Gleichentags wurden
von der Bugsier-Reederei und Bergungs-
AG die Hochseeschlepper PAZIFIK (8200
PS) und SEEFALKE (9000 PS) gechartert,
die weniger zum Eisbrechen als vielmehr

zum Schleppen durch die Rinne eingesetzt
wurden. Da sich die Eisbarriere nach Osten

in den Bereich des Fehmarnsundes und der
Kadetrinne verlagerte, wurde am 26.2. noch
der eisbrechende Versorger TS 62 POWER
(8000 PS) der Hapag-Lloyd Transport- und
Service-Reederei angemietet. Ab dem 26.2.
entschirften Westwinde die Situation. Die
HANSE verlieB am 7.3. wieder Kiel, MAX
WALDECK war noch bis Ende Mérz im Ein-
satz. Insgesamt wurden von allen deutschen
Eisbrechern im Gebiet der westlichen Ostsee
44 Schiffe aus akuter Eisnot und Versor-
gungsschwierigkeiten befreit, rund 230
Schiffe aus dichtem Eis geschleppt und rund
680 Schiffe konnten den Eisbrechern in ge-
brochenen Rinnen folgen.

Bei diesen gesamt 62 500 Pferdestirken wa-
ren die 1900 PS der STETTIN nur ein Trop-
fen auf den heiBen Stein. Ihre Aufgabe war
es, in der Kieler Innenférde die zu Dutzen-
den festsitzenden Schiffe freizuschneiden
und zu der Eisrinne zu bringen und so die
Zufahrt zu der Kanalschleuse Holtenau oder
nach See zu erméglichen. Die Schleusentore
mussten mit Dampf enteist werden, das
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Hochwasser hatte die Schleuse zeitweise
auBer Betrieb gesetzt. In den letzten Tagen
war die STETTIN auch in der Osthilfte des
Kanals im Einsatz, wiahrend die WAL die
Westhilfte befuhr. Doch dieser Kiel-Einsatz
entwickelte sich fiir die Besatzung, speziell
fir die zusammengewtirfelte Heizercrew,
zu einer auBerordentlichen Plackerei. Die
schlackenhaltige Ruhrkohle, die in Kiel ge-
bunkert wurde, sorgte zeitweise fiir viel
Qualm, aber wenig Dampf. Ende Februar
musste das Schiff zur Notreparatur in die
Saatseewerft in Rendsburg, um alle Kessel-
roste zu wechseln. Am 6. Méarz schlieBlich
machte die STETTIN wieder in dem Bauhof
Wedel fest.

Nach Ende dieses Einsatzes wurden in Fach-
kreisen kritische Stimmen laut, ob dieser
nostalgische Oldtimer noch seiner Aufgabe
gerecht wird. Es wurden zwar noch einmal
Reparaturen an der Maschinenanlage fiir
die Bereitschaft des Schiffes ausgefiihrt.
Zeitgleich aber wurden Angebote fiir die
Umriistung der originalen Kessel von
Kohle- auf Olfeuerung oder alternativ eine
komplette Neubekesselung eingeholt. Auch
eine vollstindige Neumotorisierung stand
zur Debatte. In einem Gutachten vom 4.
September 1980 des WSA Hamburg wurden
Gesamtkosten fiir eine Modernisierung der
STETTIN je nach Variante von rund drei
Millionen DM ermittelt. Das Gutachten en-
det mit den Worten: Es sei darauf hinge-
wiesen, daB die zum Betrieb des D. STET-
TIN erforderlichen Heizer nicht mehr
vorhanden sind. Hierdurch ist ein optimaler
Einsatz des Schiffes nicht mehr gegeben.
Fiir den Winter 1980/81 ist das Schiff von
der technischen Seite her noch einsatzfihig.
Es ist jedoch eine baldige Entscheidung iiber
den Werdegang des Schiffes zu treffen. Die
Entscheidung folgte schnell und eindeutig.
Die WSD Nord kiindigte zum 31. Mérz 1981
den Bareboat-Chartervertrag mit der Las-
tenausgleichsbank in Bonn-Bad Godesberg.
Der Eisbrecher STETTIN wurde nach 48 Jah-
ren auBler Dienst gestellt.
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Ein Resumee

Die STETTIN wurde urspriinglich fiir das
Stettiner Revier, die SeeschifffahrtsstraBe
zwischen Stettin und Swinemiinde, erbaut,
im Bedarfsfall dariiber hinaus auch fiir die
offene Ostsee. Die rund 100 km lange See-
schifffahrtsstraBe zwischen Hamburg und
Cuxhaven weist gerade im Bezug auf die
Eisbildung zu dem Stettiner Revier gravie-
rende Unterschiede auf. Die Gezeiten haben
auf die Elbe, insbesondere nach den diver-
sen Vertiefungen, einen entscheidenden
Einfluss. Auch sind die Winter im Osten
langer und kélter als im Westen. Ebbe und
Flut, die von der Nordsee aus ihre Wirkun-
gen in der Elbe bis iiber Hamburg hinauf
ausiiben, lassen im Zusammenwirken mit
der Stromung der Elbe die Bildung einer
lange stehenden Eisdecke auf ihr nicht zu.
Die Schiffahrt wird dort im wesentlichen
nur durch an mehr oder weniger zahlreichen
Stellen zusammengetriebene Eismassen be-
hindert. Nur diese zu zerstoren und in Treib-
eis umzuwandeln, war und ist die oft si-
cherlich nicht leicht zu bewdltigende
Aufgabe der Hamburger Eisbrecher. Im Stet-
tiner Revier dagegen handelt es sich darum,
auf einer 65 km langen Strecke Monate
lang eine FahrstraBe durch glattes Kern-
oder zusammengeschobenes und oft auch
in starker Bewequng befindliches Eis offen
zu halten. Dennoch waren in den 1880er
Jahren die Hamburger Eisbrecher ein Vor-
bild fiir die Uberlegungen der Stettiner
Kaufmannschaft, nicht zuletzt, weil es bis
dato kaum andere Vergleichsmoglichkeiten
gab. Die ersten beiden Stettiner Eisbrecher
dhnelten in den Abmessungen und Kon-
struktionen den hamburgischen sehr. Die
STETTIN hat es durch die Kriegswirren an
die Elbe verschlagen. Riickwirkend betrach-
tet waren nur die beiden Eiswinter 1947
und 1963 an Stirke und Harte mit den na-
hezu alljahrlichen Wintern der Ostgebiete
zu vergleichen. Hier wurde die STETTIN als
Eisbrecher ernsthaft gefordert. Die Schiff-
fahrt war bis in die Deutsche Bucht hinein



stark behindert und bedurfte dringend Eis-
brecherunterstiitzung. Die Eiswinter 1954,
1956 und 1970 sind ebenfalls eine Erwéh-
nung wert, die anderen wenigen nicht. Der
Einsatz in der Kieler Forde 1979 war von
anderer Natur und ist bei dieser Betrachtung
auBen vor. Gerade mal an rund 225 Tagen
wurde die STETTIN auf der Unterelbe ernst-
haft gebraucht, in einer Zeitspanne von gut
35 Jahren, rechnerisch entspricht das nicht
einmal zwei Prozent der Zeit! Der Aufwand
dafiir war enorm. Alljdhrlich musste an die
Lastenausgleichsbank ein fester Charterbe-
trag bezahlt werden, der im Verhéltnis zu
den Instandhaltungskosten jedoch nicht der
Rede wert ist. Jedes Jahr wurden Mitte De-
zember die Kessel angeheizt, damit kurz
vor Weihnachten eine eintdgige Probefahrt
unternommen und die Bereitschaft festge-
stellt wurde. Mit einer kleinen Stammcrew
an Bord wurden die Kessel meistens bis in
den Mérz hinein fiir die Heizung leicht un-
ter Dampf gehalten, auch wenn oft iiber-
haupt nicht gefahren wurde. Die Besatzung
wurde von den anderen Fahrzeugen des
WSA rekrutiert, die bei Eisgang nicht ein-

Abb. 33: Letzte Einsatze im Februar 1979
auf der Kieler Forde.

satztauglich waren. Fiir die alten Dampf-
hasen war das Fahren eines solchen Oldti-
mers eine willkommene Abwechslung,
wenngleich die Arbeitsbedingungen spar-
tanisch waren. Die Mannschafts- und So-
zialriume waren original von 1933, so wie
das ganze Schiff. Abgesehen von einigen
Details wurden in all den Jahren keinerlei
Modernisierungen durchgefiihrt. Mit zu-
nehmendem Alter wuchs das externe Inte-
resse an diesem Exoten. Die Eintridge Film-
team an Bord, Giste an Bord mehrten sich
in dem Briickentagebuch, auch fuhren
gerne Beamte der Wasserschutzpolizei
zwecks ,Beobachtung” oder hochrangige
Beamte der WSD zwecks ,Eiserkundung*
mit. Mittlerweile war das kohlegefeuerte
Dampfschiff ein Unikat.

In Anbetracht dieser Ausfiihrungen ist es
erstaunlich, dass sich die STETTIN {iber-
haupt so lange im aktiven Dienst gehalten
hat. Das Schiff wurde einfach auBer Dienst
gestellt, es gab nicht einmal Bedarf an ei-
nem Ersatz.
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STETTIN 1981 bis 2009

Die Rettungsaktion

Mit der Kiindigung des Chartervertrages
zum 31. Mérz 1981 wurde das Schiff von
dem Bund an den Deutschen Industrie- und
Handelstag bzw. treuhdnderisch an die Las-
tenausgleichsbank zuriickgegeben. Der Lie-
geplatz im Bauhof Wedel musste nach
mehrmaligem Aufschub bis zum 30. Sep-
tember gerdumt werden. Der Erlés aus dem
Schrottwert, das Hochstgebot lag bei DM
106 000, sollte der Altersversorgung che-
maliger IHK-Angehoriger dienen. Bereits
zuvor wurden erste Stimmen laut, dass die-
ses einzigartige Technik- und Kulturdenk-
mal nicht verschrottet werden diirfte. Es
war die Pommersche Landsmannschaft, die
an dem Erhalt dieses fassbaren Stiickes Hei-
matgeschichte engagiert war. Bereits am 1.
August 1980, als die Plane fiir die AuBer-
dienststellung der STETTIN publik wurden,
wandte sich der gebiirtige Stettiner Inge-
nieur und Unternehmer Friedrich Karl Liider
an die Lastenausgleichsbank, daB ein ernst-
haftes Interesse an der Ubernahme des Eis-

Abb. 34: Am 29.9.1981 wird die STETTIN nach
Blohm + Voss geschleppt.
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brechers , Stettin“ durch eine solvente Lii-
becker Firma und auch durch eine Perso-
nengruppe in Verbindung mit dem Pom-
mern-Zentrum besteht, [...] fiir den Fall,
daB dieser Eisbrecher auler Dienst gestellt
- verschrottet — wird. Anfang Januar 1981,
als die Kiindigung des Chartervertrages of-
fiziell war, begannen unter groBem Zeit-
druck Verhandlungen mit Entscheidungs-
tragern. Die Idee war, das Schiff von einem
noch zu griindenden Trégerverein anzu-
kaufen und in Liibeck beheimatet als
Kommunikationspunkt der Stettiner und
Pommern einzurichten. Der Senat der Han-
sestadt Liibeck, seit 1953 Patenstadt von
Stettin, bot den Initiatoren ohne langes Z6-
gern einen kostenfreien Liegeplatz fiir zu-
néchst finf Jahre an. Andere Pléne gab es
nicht. Einzige Alternative wéire die Ver-
schrottung gewesen. Fiir diesen Fall lag
vom Deutschen Schiffahrtsmuseum in Bre-
merhaven eine umfingliche Liste von Teilen
der Maschinenanlage und der Einrichtung
vor, die das Museum fiir erhaltenswert an-
sieht und an dessen Erwerb es Interesse
bekundet hat. Noch am 25. Juni 1981 for-
mulierte die Lastenausgleichsbank unmiss-
verstandlich, daB wir unter den gegebenen
Umstinden wegen des erteilten Treuhand-
auftrages gezwungen sein wiirden, das
Schiff verschrotten zu lassen, falls es nicht
durch eine Gruppe zu Museumszwecken er-
worben werden wiirde.

Der Schifffahrtskonsulent und Publizist
Hans Georg Prager erstellte ein umfangrei-
ches Gutachten, das den einmaligen tech-
nik- und zeitgeschichtlichen Wert der STET-
TIN untermauert. Es folgten unabhéngig
voneinander vier weitere Gutachten. Seine
Verfasser waren Prof. Dr.-Ing. Kurt Mauel,
ehemals Leiter der VDI-Hauptgruppe Tech-
nikgeschichte in Diisseldorf, Direktor Dr.
Ellmers vom Deutschen Schiffahrtsmuseum
in Bremerhaven, Detlev Luckmann aus Got-



tingen und der Seefahrtspublizist Kurt Ger-
dau aus Hamburg. Am 31. Juli 1981 er-
kannte das Landesamt fiir Denkmalpflege
Schleswig-Holstein offiziell an, ,daf der
Eisbrecher STETTIN als Kulturdenkmal im
Sinne des Paragraphen 1 des Schleswig-
Holsteinischen Gesetzes zum Schutze der
Kulturdenkmale [...] zu gelten hat*. In den
Rdumen des Hauses der Pommerschen
Landsmannschaft fand am 21. August 1981
die Griindungsversammlung des ,Forder-
verein Eisbrecher STETTIN e.V.“ statt, der
am 23. Oktober ins Vereinsregister des
Amtsgerichtes Liibeck eingetragen und we-
nige Tage danach vom Liibecker Finanzamt
fiir gemeinniitzig erklirt wurde. Vision die-
ses neuen Vereins war es, das Schiff zu re-
aktivieren und als Museumsschiff zur 100.
Kieler Woche 1982 zu dampfen. Anschlie-
Bend sollte die STETTIN nach Liibeck ver-
holen, um dort den endgiiltigen Liegeplatz
einzunehmen.

Am 29. September 1981, einen Tag vor Ab-
lauf der Rdumungsfrist, wurde die STETTIN
aus ihrem langjihrigen Heimathafen, dem
Tonnenhof Wedel, verabschiedet und mit
Schlepperhilfe nach Blohm + Voss verholt.
Die Traditionswerft hat dem jungen Verein
kurzfristig einen kostenfreien Liegeplatz fiir
die Wintermonate angeboten. Am 28. Ja-
nuar 1982 konnte der Forderverein einen
Chartervertrag mit der Lastenausgleichs-
bank unterzeichnen. Am 3. Februar setzte
im Beisein von Presse, Horfunk und Fern-
sehen Oberkreisdirektor a.D. Dr. Reinhard
Berger als Sohn des letzten Chefs der Stet-
tiner IHK-Eisbrecherverwaltung die origi-
nalgetreu rekonstruierte Eisbar-Flagge wie-
der im achteren Mast, wo sie von 1933 bis
1945 geweht hatte. Wenige Tage danach
stand die Eindockung des Schiffes zur In-
spektion und Konservierung des Unterwas-
serschiffes sowie die Vornahme der drin-
gendsten  InstandsetzungsmafBnahmen
bevor. Der Zustand des robust gebauten
Rumpfes war unerwartet gut, die Medien-
resonanz ebenfalls. In der Folgezeit erschie-

nen ehemalige Seeleute, um tatkréftigt an
Bord mitzuarbeiten. Mit Unterstiitzung der
Werft Blohm + Voss und anderer Fach-
firmen sowie mittlerweile einer ganzen
Schar Freiwilliger gelang es tatséchlich, die
STETTIN nach gut dreijahriger Liegezeit am
14. Juni im Hamburger Hafen auf erfolg-
reiche Probefahrt zu schicken. Bereits einen
Tag spiter ging es nun erstmals mit zahl-
reichen Gésten an Bord nach Brunsbiittel,
danach nach Rendsburg und schlieBlich am
17. Juni 1982 zur Erdffnungsfeier ,,100
Jahre Kieler Woche®. Die Vision wurde
Wirklichkeit!

Es war wirklich eine kleine Sensation: Gut
drei Jahre zuvor war die STETTIN bereits
Gast auf der Kieler Forde, seinerzeit noch
als Eisbrecher mit einer Profibesatzung. Nur
gut ein Jahr zuvor schien die Verschrottung
dieses Schiffes noch eine beschlossene
Sache zu sein. Nun dampfte es zur Kieler
Woche als Nostalgiedampfer iiber die Forde,
tdglich mit bis zu 100 Fahrgisten und einer
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Hobby-Besatzung an Bord. Nach Ende der
Kieler Woche fuhr die STETTIN am 27. Juni
vorerst noch mit einer Sondergenehmigung
iuiber See nach Liibeck-Travemiinde, dem
zukiinftigen Liegeplatz. Jetzt war die STET-
TIN ein Museumsschiff in Travemiinde an
der Uberseebriicke 2 gegeniiber der Vier-
mastbark PASSAT. Bis Ende Oktober
besichtigten {iber 18600 Besucher das
Schiff, bevor es im Schlepp in den Liibecker
Hansahafen nahe der Drehbriicke verholte.
Hier sollte in den néchsten Jahren jeweils
der Winterhafen sein. Am 6. Dezember
1982 kam es dort zu einer historischen
Zeremonie: Am Heck der STETTIN stand
von nun an Liibeck als Heimathafen. Nach
langen Verhandlungen hat der Verein das
Schiff von der Lastenausgleichsbank zu
einem mittleren Schrottwert in Héhe von
DM 70000 erworben und ist nun alleiniger
Eigner.

Volldampf voraus

Im néchsten Frithjahr ging es zuriick zum
Sommerliegeplatz nach Travemiinde an die
Uberseebriicke mit dort entsprechend
besserer Besucherfrequenz. Zum Anheizen
musste der Kohlesteamer allerdings zum

entlegenen Skandinavienkai verholen, die
Qualmerei war in Travemiinde, nicht nur
dort, nicht gerne gesehen. Gliicklicherweise
wurde das Schiff im Sommer 1983 wieder
angeheizt, was urspriinglich gar nicht
konkret geplant war. Dem Vorstand wurde
nach den erfolgreichen Charterfahrten zur
Kieler Woche 1982 und der allgemein po-
sitiven Resonanz schnell deutlich, dass ein
derartiges Schiff langfristig nur zu erhalten
ist, wenn es lebt. Ein liegendes und totes
Schiff verliert schnell seinen Charme,
besonders deutlich wird dieses bei einem
Dampfschiff mit der historischen Antriebs-
technik. Um die erforderliche Genehmigung
fiir eine Fahrgastbeférderung iiber See zu
erhalten, musste das Schiff durch den
Germanischen Lloyd (GL) neu klassifiziert
werden. Im Juni 1983 erhielt die 50 Jahre
alte STETTIN nach einer Dockinspektion
bei der Flender-Werft in Liibeck die hochste
Neubauklasse + 100 A 4 (+E) und wurde
vom GL zum Schiff des Jahres erklirt.
AuBerdem wurde von der See-Berufs-
genossenschaft (See-BG) ein Schiffssicher-
heitszeugnis ausgestellt. Damit war der Weg
fiir Seereisen mit Gasten frei. Auch an der
gut 20-kopfigen Besatzung mangelte es
nicht. Wihrend es zuvor beim Wasser- und

Abb. 36: STETTIN nimmt am 17.6.1982 Kurs auf Kiel.
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1982.

Schifffahrtsamt Probleme mit profes-
sionellen Heizern gab, fanden sich nun aus-
reichend Amateure, die unter Anleitung alt-
gedienter Heizer dieses Handwerk lernten.
Patentinhaber fiir Nautik und Maschine
waren zur Stelle, Servicepersonal fiir die
Bewirtung der Besatzung und Géste taten
ihr Bestes. Es waren und sind bis heute un-
bezahlte Freiwillige aller Altersstufen und
Berufsgruppen.

Mit groBer Euphorie wurde der Fahrplan
1983 geschmiedet. Die STETTIN ging auf
Tournee entlang der (west)deutschen Ost-
seekiiste. Kiel, Flensburg, Eckernférde wur-

Abb. 38: Vertrautes Bild flr viele Jahre:
STETTIN an dem Ostpreufenkai in
Libeck-Traveminde.

den angelaufen, im Jahre 1984 wurde auch
die Nordseekiiste erobert. Brunsbiittel, Ham-
burg, Cuxhaven, Wilhelmshaven, Bremer-
haven und Bremen standen im Programm.
46 Tage lang war das Schiff in Fahrt, 1anger
als in den meisten Eiskampagnen in dem
Berufsleben zuvor. 1985 wurden erstmals
danische Gewisser befahren, auch der
Fahrhafen Puttgarden wurde auf Einladung
der Bundesbahndirektion besucht. Neben
dem bis heute ohne Unterbrechung all-
jahrlichen Besuch der Kieler Woche zéhlten
die ,,Cutty Sark Regatta“ bei der Travemiin-
der Woche 1983, der ,International Con-
gress of Maritime Museums* 1984 in Ham-
burg, das 800. Hafenkonzert in Bremen,
die 700-Jahr-Feier der Stadt Flensburg zu
den Hohepunkten der ersten Fahrblocke.
Eine Besonderheit waren die Eisfahrten
Ende Februar/Anfang Mirz 1985. Achtmal
dampfte der ,ehemalige” Eisbrecher ab
Travemiinde in die Neustddter Bucht mit
gesamt 540 Gésten an Bord zum ,,Schau-
brechen®. Es war eine einmalige Aktion:
Eisbrechen ist ein teurer SpaB. Rund 200
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Abb. 39: Am 2.71985 in Puttgarden im
Fahrbecken IlI.

Zeitungsreportagen, ein Dutzend Fern-
sehfilme und 20 Hérfunksendungen mach-
ten in den Anfangsjahren die STETTIN
populdr. Das ,Unternehmen” STETTIN
schien allen Unkenrufen zum Trotz eine Er-
folgsstory zu sein. Doch der Schein trog.
Die Aufwendungen fiir den Erhalt und Be-
trieb eines derartigen Schiffes sind enorm.
Ein Schiff dieser GréBenordnung im Eigen-
tum eines gemeinniitzigen Vereins nur
durch ehrenamtlich titige Mitglieder zu be-
treiben war ein Novum. Trotz minimaler
Personalkosten, trotz Spenden, trotz 6f-
fentlicher Mittel waren die Ausgaben hdher
als die Einnahmen. 1986 belasteten Ver-
bindlichkeiten im hohen sechsstelligen
Bereich die Vereinskasse, die Liquiditat war
ernsthaft gefihrdet. Es wurde erwogen, die
Fahrten einzustellen, vorstandsinterne Un-
stimmigkeiten brachten personelle Verdn-
derungen. Ein neu gewéhlter Vorstand legte
ein strenges Sanierungsprogramm auf.
Sparsamkeit wurde angeordnet, es gab
keine Experimente mehr, 1987 war das
Schiff nur an 19 Tagen in Fahrt. Vor allem
konnte mit den beiden GroBglaubigern, der
Deutschen Schifffahrtsbank und Blohm +
Voss, ein auBergerichtlicher Vergleich mit
Besserungsschein ausgehandelt werden, der
den Verein vor dem Konkurs bewahrte.
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1988 beruhigte sich die angespannte Situ-
ation langsam. Hohepunkt mit Symbol-
charakter war in diesem Jahr die Reise nach
Kopenhagen zum ,North Steam“. Man be-
denke, dass dasselbe Schiff im Rahmen der
»Operation Weseriibung“ am 9. April 1940
als Sperrbrecher in den Kopenhagener
Hafen einlief und damit die Besetzung
Dénemarks einleitete. Flinf Jahre spéter, am
Tag der deutschen Kapitulation, machte
dasselbe Schiff dort einen Zwischenstopp
auf der Flucht in den Westen. Beide Male
lag die STETTIN nur fiir wenige Stunden,
aber mit hoher historischer Bedeutung in
Kopenhagen. Anfang August 1988 feierte
das Museumsschiff STETTIN nun zusam-
men mit skandinavischen Schiffen friedlich
ein Dampfertreffen!

Jahre voller Verdnderungen

Nach einer Klassenerneuerung bei der Flen-
der-Werft zum Jahreswechsel wurde in der
Saison 1989 wieder voll gefahren. Es gab
57 Fahrten an 42 Tagen, dabei wurden
1794 Seemeilen zuriickgelegt, 230 Tonnen
Kohle verheizt und 4633 Fahrgiste be-
fordert. Erstmals besuchte die STETTIN den
Hamburger Hafengeburtstag, der in diesem
Jahr seinen 800. feierte, danach stand rou-
tineméBig die Kieler Woche auf dem Pro-
gramm, anschlieBend ging es zuriick nach
Hamburg zur ,Operation Sail® und
schlieBlich wieder in die Ostsee zur 100.
Travemiinder Woche. In dieser Fahrsaison
zeigte sich, dass die Vermarktung des
Schiffes in Hamburg deutlich besser gelang
als in Libeck. Die Fahrten in Hamburg
waren gewinnbringend, wéahrend die
Fahrten zur Travemiinder Woche erneut de-
fizitar waren. Erstmals {berwinterte die
STETTIN auch nicht mehr in Liibeck, son-
dern verholte im September erneut nach
Hamburg, um am Anleger Neumiihlen um-
fangreiche Reparaturarbeiten ausfiithren zu
lassen. Es wurde deutlich, dass die Millio-
nenmetropole und der Industriestandort
Hamburg wesentlich mehr Potential bietet



als Liibeck. Auch die Mitgliederstruktur
wandelte sich im Laufe der Jahre. Im Nach-
hinein war das Jahr 1989 der Beginn der
Verlegung der STETTIN von Liibeck nach
Hamburg. Der Vorstand hielt an dem
Heimathafen Liibeck fest, so sollte es auch
noch tiber ein Jahrzehnt dauern, bis formal
Hamburg am Heck des Schiffes stand.

Das Jahr 1989 brachte fiir Deutschland
noch eine ganz andere Verdnderung: den
Fall der Mauer am 9. November. Ein Jahr
spater, am 3. Oktober 1990, wird die Wie-
dervereinigung von Ost- und Westdeutsch-
land gefeiert. Am 21. Juli 1990 nahm die
STETTIN mit 120 Gésten an Bord von Lii-
beck aus Kurs auf Wismar, seinerzeit noch
DDR. Die Einfahrt in den Hafen der Han-
sestadt Wismar war fiir alle Gdste sowie
die Besatzung ein Erlebnis, das sicher lange
in Erinnerung haftenbleibt. Wer hiitte das
vor einem Jahr geahnt? Einlaufen in einen
Hafen der ,DDR*, ohne Monate vorher um
Genehmigung bitten zu miissen. Es wurden
zwar von allen die Pisse eingesammelt,
aber die Kontrolle nach dem Festmachen
war mehr ein notwendiges Ubel denn eine
Kontrolle. Der anschlieBende Besuch in
Warnemiinde brachte ebenfalls einen enor-

Abb. 40: Dampferrennen beim Flensburger
DAMPF RUNDUM am 9.71999.

men Besucheransturm. Die Wiedervereini-
gung brachte flir die STETTIN aber auch
unerwartet einen finanziellen Nachteil. Die
offentlichen Gelder im Rahmen der Zonen-
randforderung fielen fortan weg.

1991 kamen neue Hiirden biirokratischer
Art. Es ging um die Schiffssicherheit. Ab
Ende der 1970er Jahre wuchs an den nord-
deutschen Kiistengewissern eine ganze
Flotte eines Schiffstypus, den es so vorher
noch nicht gegeben hat: fahrende Muse-
umsschiffe. Anfénglich in der Mehrzahl his-
torische Segelschiffe, spater auch Dampf-
und Motorschiffe, die von Privatpersonen
oder gemeinniitzigen Tragern betrieben
wurden. Géste wurden auf den Toérns mit-
genommen, um den Schiffsbetrieb zu de-
monstrieren und mit den Einnahmen den
Schiffserhalt zu finanzieren. Es war jedoch
keine gewerbliche Fahrgastschifffahrt, so
dass die Vorschriften zur Schiffssicherheit
durch die See-Berufsgenossenschaft nicht
griffen. Ein anfangs geduldeter Grauzonen-
bereich, in dem es abenteuerliche Konstel-
lationen gab. Da wurden groBe Schiffe mit
Sportbootschippern gefahren, die Géste wa-
ren ,Mitglieder auf Zeit* oder einfach nur
Lgute Freunde®, die ein Spende leisteten.




Bei einigen Schiffen war das Personal un-
qualifiziert, die Sicherheitsausriistung lii-
ckenhaft und der Schiffszustand mangel-
haft. Als es bei der Kieler Woche 1985 zu
einem schweren Ramming zwischen dem
Feuerschiff ELBE 3 und einem Handelsschiff
kam, wurde das Bundesverkehrsministerium
in Bonn wach und sah Handlungsbedarf.
Der besagte Schiffstypus bekam nun den
amtlichen Namen ,Traditionsschiff*. Tra-
ditionsschiffe sind Museumsschiffe und
dhnliche Wasserfahrzeuge sowie deren
Nachbauten, sofern ihr Betrieb ausschlie3-
lich ideellen Zwecken dient und die zur ma-
ritimen Traditionspflege, zu sozialen oder
verschiedenen Zwecken als Seeschiffe ein-
gesetzt werden, deren Rumpflinge 15 Meter,
jedoch nicht 55 Meter iibersteigt oder die
mehr als 25 Personen befordern. Es wurden
die ,Gemeinsame Sicherheitskommission
fiir historische Wasserfahrzeuge* (GSHW)
gegriindet und 1991 ,Richtlinien der
Schiffssicherheitsverordnung zur Verbesse-
rung der Sicherheit von Traditionsschiffen®

Abb. 41: Die STETTIN vor der Hakenterrasse in
Szczecin im Juli 2006.

erlassen. Auch fiir die STETTIN galten zu-
kiinftig diese Sicherheitsrichtlinien. Es sind
Anforderungen an die Sicherheitsausris-
tung, Brandschutz, nautische und techni-
sche Besetzung. Die STETTIN muss ein
maBgeschneidertes Sicherheitskonzept mit
der See-Berufsgenossenschaft abstimmen
und einen Fahrterlaubnisschein erhalten.
Weitere Verschidrfungen dieser Richtlinien
in den Folgejahren haben die Traditions-
schiffe immer wieder vor Probleme verbun-
den mit hohen Investitionen gestellt.

Nachdem die STETTIN ein letztes Mal in
ihrem Heimathafen Liibeck tiberwintert hat,
dampfte sie bereits Ende Méarz 1992 zu ih-
rem ,Zweitwohnsitz* Hamburg. Nach der
mittlerweile traditionellen Teilnahme beim
Hafengeburtstag wurde nach Flensburg zur
»~Rum Regatta® verholt. Die 750-Jahr-Feier
der Stadt Kiel war in diesem Jahr die Be-
sonderheit, die Teilnahme an der Trave-
miinder Woche entwickelte sich erneut zu
einem Flop. Es sollte der letzte Besuch dort
gewesen sein. Nach Saisonende 1992 ver-
blieb das Schiff fiir umfassende Reparatur-
arbeiten in Hamburg. Die routineméBigen
InstandhaltungsmaBnahmen und vorbe-
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reitenden Arbeiten fiir GroBreparaturen
wurden und werden zum Grofteil von den
ehrenamtlichen Vereinsaktiven durchge-
fiihrt. Hinter diesem einen Satz verbirgt
sich weit mehr, als es mit wenigen Worten
zu beschreiben ist. Den wenigsten Besu-
chern, die sich des guten Zustandes des
Schiffes erfreuen, ist deutlich, welch enor-
men Arbeits- und Verwaltungsaufwand der
Erhalt eines solch groBen Schiffes erfordert.
Der Aufwand fiir die Instand- und Werter-
haltung ist um ein Mehrfaches hoéher als
der eigentliche Fahrbetrieb. Das Fahren im
Sommer ist fiir die Aktiven die Belohnung
flir das Arbeiten im Winter. Beispielsweise
wurden 1991 im Bereich Maschine 9170
Stunden und im Bereich Deck 4420 Stun-
den fiir die Instandhaltung durch die Mit-
glieder erbracht, was seinerzeit einem Ge-
genwert von rund DM 600 000 entsprach.
Der eigentliche Fahrbetrieb und die Ver-
waltung kamen noch dazu. Nur durch die
Ehrenamtlichkeit, sprich Arbeiten ohne Be-
zahlung, ist das Schiff wirtschaftlich zu
halten. Unterstiitzung erhielt bzw. erhilt
der Verein soweit méglich durch Trigerge-
sellschaften wie anfangs ,Okologische
Technik®, spiter ,Verein fiir Traditions-
schiffe zu Hamburg*“ und heute ,Jugend in
Arbeit Hamburg®. Diese Institutionen wur-
den unter der Zauberformel Arbeitsbeschaf-
fungsmaBnahme (ABM) in den 1980er Jah-
ren mit Forderung der Behorde fiir
Wirtschaft und Arbeit gegriindet und sollen
in erster Linie der Integration und Vermitt-
lung von Jugendlichen und Langzeitarbeits-
losen in den ersten Arbeitsmarkt dienen.
Als ,Ubungsobjekte* boten sich in der
Hafenstadt Hamburg in groBer Zahl Muse-
umsschiffe an. Manch eines von ihnen ver-
dankt der ABM heute den guten Erhal-
tungszustand, partiell trifft dieses auch auf
die STETTIN zu. Der Forderverein {ibernahm
im Herbst 1981 das Schiff im Prinzip in
einem betriebsfdhigen und vor allem origi-
nalen Zustand. Die Originalitdt von der An-
triebstechnik bis zu den Mannschaftskam-
mern hatte historisch gesehen einen hohen

Abb. 42: Auf See Kurs Rostock am 3.8.2009.

Wert, hieB3 aber auch, dass die Bausubstanz
ein halbes Jahrhundert unter zeitweise har-
ten Arbeitsbedingungen auf dem Buckel
hatte und der Standard nicht den heutigen
Anspriichen im Punkt Sicherheit und Kom-
fort gentigte. Folglich waren und werden
auch zukiinftig umfassende Reparaturen
und Umbauten mit Materialaustausch zu
erwarten sein. Auch bedurfte es fiir den
Museumsbetrieb mit Personenbeférderung
einiger Umbauten und Nachriistungen. Erst-
mals wurden mit Hilfe von ABM-Kriften
von ,Okotech” Arbeiten im Winter 1989/
90 in Hamburg durchgefiihrt, die auf dem
freien Markt fiir den Verein nicht finan-
zierbar gewesen wiren. Fiir 1992/93 stand
erneut eine umfangreiche Liste an: alle Au-
Bentiiren tiberholen, das Bootsdeck neu be-
planken, einen Wetterschutz bauen, den
Niederdruckschieber {iberholen und den
Schornstein einschlieBlich der gesamten
Rauchgaskanile erneuern. 1993 fand die
Jahreshauptversammlung erstmals in Ham-
burg und nicht mehr in Libeck statt. Es
war uniibersehbar, das Schiff war mittler-
weile fest in Hamburger Hand. Ein Jahr zu-
vor wurde ein neuer Vorstand bestehend
ausschlieBlich aus Hamburgern gewéhlt.
Zwar waren das Schiff und der Verein nach
wie vor in Liibeck eingetragen, aber Akti-
vitdten und Entscheidungen fielen in Ham-
burg. Eine Entwicklung, die vereinsintern
umstritten war.
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Abb. 43: Rendsburger Hochbriicke passierend am 17.8.2008.

Kontinuitat kehrt ein

Nach den Héhen und Tiefen der Griinder-
jahre setzte Mitte der 1990er Jahre eine ge-
wisse Kontinuitét ein, die sich auf den heu-
tigen Erhaltungszustand der STETTIN
positiv auswirkte. Stindiger Liegeplatz des
Schiffes und seit 2001 auch offiziell Hei-
mathafen ist Hamburg. In dem idyllischen
Oevelgonne mit seinen kleinen Hausern und
dem Elbstrand wurde nach Fertigstellung
des Elbtunnels eine Pontonanlage errichtet,
die seit 1977 als Heimat fiir den ,Muse-
umshafen Oevelgdonne“ und als Anleger
~Neumihlen“ fiir die HADAG-Fdhren dient.
Sommer- wie Wintertags ist dieser Ort
gerade bei schonem Wetter sehr stark von
Besuchern frequentiert, die eine permanente
wenn auch nicht tippige Einnahmequelle
durch Besichtigungen garantieren. Als Gast
liegt die STETTIN dort in Nachbarschaft mit
Dampfschleppern, Segelschiffen und ande-
ren Museumsschiffen. Auch wenn es dort
immer wieder zu Querelen insbesondere
wegen Rauchbelistigung kommt, so hat
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sich dieser Liegeplatz bislang bewédhrt. Da
das Schiff an der AuBenkante liegt, ist eine
tdgliche Bewachung rund um die Uhr vor-
gesehen. Das Schiff ist auBerhalb der Fahr-
blocke, das sind tiber 300 Tage im Jahr,
von einem ehrenamtlichen Verwalter be-
setzt. Dieses zu erbringen ist alleine fiir sich
eine beachtliche Leistung der Vereinsmit-
glieder. Die STETTIN liegt wihrend der ge-
samten Wintermonate in Oevelgonne, ab-
gesehen von Werftaufenthalten, und ist dort
taglich zu besichtigen. In den Sommermo-
naten steht das Schiff meistens in Fahrblo-
cken unter Dampf und verldsst fiir mehrere
Wochen Hamburg. Dann ist das Schiff in
der Regel in deutschen Ostseehéfen in Fahrt
oder iiberbriickt dort als liegendes Muse-
umsschiff einzelne Fahrblocke. Jeden Som-
mer ist das Schiff an 30 bis 40 Tagen in
Fahrt, meistens anlasslich maritimer GroB-
veranstaltungen. Lingste Fahrsaison war
in dem Jubildumsjahr 2008: An 56 Tagen
wurde gefahren, weitere 51 Tage lang wurde
an- bzw. durchgeheizt. Die Kessel waren
also fast ein Drittel des Jahres warm!



In der Regel werden die Kessel Anfang Mai
zum Hafengeburtstag angeheizt. Bei diesem
Fest vor der eigenen Haustiir hat die STET-
TIN ihren festen Platz gefunden, aufgrund
einer erfolgreichen Vermarktung sind die
Fahrten im Hamburger Raum gut gebucht
und eine wichtige und zuverlédssige Ein-
nahmequelle. Seit 1982 ist die STETTIN
ohne Unterbrechung, und das ist wirklich
beachtlich, Gast bei der Kieler Woche. Auch
hier gab es zwischenzeitlich Probleme mit
dem Liegeplatz und im Laufe der Jahre
wurde das Akquirieren von den lukrativen
Charterfahrten schwieriger. Seit 1993 ist
die STETTIN Stammgast beim Flensburger
DAMPF RUNDUM und seit 1995 bei der
HANSE SAIL in Rostock. Die Travemiinder
Woche besuchte die STETTIN hingegen
letztmalig 1992, in Liibeck machte sie zu-
letzt 1996 fest. Im Juli 2004 fuhr die STET-
TIN nordwirts durch den Kleinen Belt in
ddnischen Gewaissern bis nach Vejle zum
JInternational Dampfestival Vejle“. Im Ge-
gensatz zu der Ostseekiiste konnte sich die
Nordseekiiste nur bedingt als ein taugliches
Revier erweisen. Das rollende Seeverhalten
dieses runden Eisbrechers ist bei schlechtem

Abb. 44: Im Juli 2008 erstmals zu Besuch
in Stralsund.

Wetter weder Gésten noch Besatzung zu-
zumuten. Dennoch dampfte oder besser
stampfte die STETTIN dreimal ganz in den
Westen zu der Insel Borkum. Dort wurden
im Auftrag der ,AG Ems“ Pendelfahrten
zwischen Emden und Borkum in Verbin-
dung mit der Borkumer Kleinbahn durch-
gefiihrt. Im September 2000 war die STET-
TIN Gast bei der ,Sail & Steam“ in
Wilhelmshaven, ebenfalls hat sie mehrfach
Bremerhaven und Cuxhaven besucht. Ein
interessantes Einzelereignis war am 20. Juni
1995 der Jubildumskorso , 100 Jahre Nord-
Ostsee-Kanal®. Fiir Schiffsliebhaber beson-
ders reizvoll sind die Uberfithrungsfahrten
zu den jeweiligen Hédfen. Unzihlige Male
hat die STETTIN den Nord-Ostsee-Kanal
passiert, die Kronung fiir die Fans sind aber
die Fahrten mit Volldampf {iber See.

Hohepunkt der bisherigen Museumskarriere
der STETTIN und des Vereinslebens war der
erste Besuch der alten Heimatstadt Stettin,
heute polnisch Szczecin. Die Reise nach
Stettin war vom Verein von Beginn an ein
groBer Wunsch, der aber logistisch eine He-
rausforderung ist und politisch eine Brisanz
hat. Nach mehreren Anldufen erhielt der
Verein im Mai 1998 die offizielle Einladung
des Prisidenten der Stadt Szczecin, Bartho-
miej Sochanski. Ich glaube, es ist wirklich
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Abb. 45: Im Dock bei B+V am 21.3.2009.

an der Zeit, daB3 das Schiff, das in Stettin
erbaut wurde und dessen Namen es stolz
an Bord trigt, nach so vielen Jahren in den
Hafen einliuft, wo es so lange abwesend
war, und an der Waly Chrobrego, der ehe-
maligen Hakenterrasse, anlegt. Am 19. Juni
1998 befuhr die STETTIN ihr altes Revier
von Swinemiinde (Swinoujs’cie) durch die
Kaiserfahrt und iiber das Haff oderaufwirts
nach Stettin und machte um 14:36 Uhr an
dem ehemaligen Bollwerk vor der Haken-
terrasse fest. Derselbe Liegeplatz, den der
Eisbrecher erstmalig am 17. November 1933
um 16:10 Uhr belegt hat und am 7. Mérz
1945 um 19:30 Uhr fluchtartig verlassen
musste. Der Empfang war tiberwéltigend.
Uber 11000 Biirger sollen in den wenigen
Tagen an Bord gewesen sein. Der Biirger-
meister von Szczecin verfasste im Géste-
buch: Das Schiff soll eine Briicke zwischen
Vergangenheit und Zukunft meiner Stidte
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(Szczecin und Stettin) schlagen zum Wohl
der Polen und Deutschen im geeinten
Europa. Im Sommer 2006 besuchte die
STETTIN Szczecin ein zweites Mal. Auch
diese Reise wurde wieder ein voller Erfolg,
wenn auch erwartungsgemiB nicht ganz
so liberwéltigend wie beim ersten Mal. Alle
waren sich einig, dass es nicht das letzte
Mal gewesen sein wird.

Das Schiff befindet sich heute in einem her-
vorragenden Zustand. Selbst manch ehe-
maliger Fahrensmann muss zugeben, dass
es heute besser in Schuss ist als zu Behor-
denzeiten. Neben den routineméBigen In-
standhaltungsmaBnahmen und den optisch
sichtbaren Schonheitskuren wurden auch
diverse Konservierungs- und Reparaturar-
beiten fiir den langfristigen Erhalt der Bau-
substanz durchgefiihrt. Die wichtigsten der
letzten 15 Jahre seien genannt: Erneuerung
des Schornsteins, Erneuerung der gesamten
Briicke, Austausch einzelner Bodenplatten,
Komplett-Uberholung der Hauptmaschine,
Sandstrahlen der Kohlebunker und Wasser-
tanks, Uberholung der Kammern und des
Salons, Erneuerung der gesamten Elektro-
verkabelung, Einbau eines leistungsstarken
Dampfgenerators, Erneuerung des Boots-
decks. Neben diesen MaBnahmen zum Er-
halt der Bausubstanz wurden auch diverse
Umbauten ausgefiihrt, um den Komfort-
und Sicherheitsanspriichen fiir die Perso-
nenbeforderung zu geniigen. Man muss be-
denken, dass das Schiff seinerzeit fiir eine
22-kopfige Besatzung plus vier Passagiere
gebaut wurde. Entsprechend grof3 waren
die Kombiise, der Salon, die Anzahl der
Kammern und die sanitdren Einrichtungen
konzipiert. Heute fahren weit mehr als 100
Tagesgiste mit und die Besatzung kann
auch tiber 40 Kopfe zdhlen. Folgende Ar-
beiten wurden ausgefiihrt: Montage eines
Wetterschutzes auf dem Bootsdeck, Vergro-
Berung der Kombiise, Montage einer Tre-
senanlage in der Unterbriicke, Erweiterung
der sanitdren Einrichtungen, Begehbarkeit
des Peildecks, Begehbarkeit des vorderen



Laderaums, Ausbau des hinteren Lade-
raums, Einbau einer Fakalienanlage, Einbau
einer Olheizung, Einbau diverser nautischer
Geréte und diverser Sicherheitseinrichtun-
gen. Das Schiff fihrt unter der GL-Klasse
100 A5 K E, Kessel und Maschine werden
turnusgemaB ebenfalls durch den Germa-
nischen Lloyd gepriift. Fiir die Beférderung
von Personen stellt die See-Berufsgenos-
senschaft einen Fahrerlaubnisschein mit ei-
ner Geltungsdauer von flinf Jahren aus. Die
nautischen Gerite unterliegen der Priifung
durch das Bundesamt fiir Seeschifffahrt und
Hydrographie.

Das Unternehmen ,Kulturdenkmal Eisbre-
cher STETTIN® ist eine Erfolgsstory. Der ge-
meinniitzige Verein ,Dampf-Eisbrecher
STETTIN®, Eigentiimer und Betreiber des
Schiffes, mit rund 650 Mitgliedern besteht
seit 1981. Er hat das Schiff vor der Ver-
schrottung bewahrt und als Museumsschiff
wieder in Fahrt gebracht und bis heute ge-
halten. Das Schiff ist ohne Unterbrechung

Abb. 46

jedes Jahr in Fahrt gewesen und hat dabei
Zigtausend von Géisten befordert. Es ist in
28 Jahren rund 900 Tage gefahren, das ist
mehr als in den 48 Jahren Berufsleben zu-
vor. Es gab keine wirklich nennenswerten
Aus- oder Unfille. Das Schiff befindet sich
technisch und optisch in einem sehr guten
Zustand, alle Bestimmungen werden erfiillt
und es wird von einer ordnungsgemifen
Besatzung gefahren. Die STETTIN z&hlt zu
den popularsten Museumsschiffen Europas.
Das alles darf nicht dariiber hinwegtiu-
schen, dass es immer einer immensen Kraft-
anstrengung des Vereines bedarf, diesen
Zustand zu halten. Dieses gelingt nur durch
tat- oder finanzkraftige Unterstiitzung von
auBen. Interne Querelen, Finanzsorgen und
Nachwuchsprobleme gehoren zum Alltag
eines Vereinslebens, die Hauptarbeit lastet
auf wenigen Schultern. In all den Jahren
haben die mittlerweile Hunderte an frei-
willigen Aktiven immer das Satzungsziel
vereint: Die STETTIN in Fahrt zu halten.
Moge es lange so bleiben!




STETTIN - Zeittafel

31.8.1932 Auftragserteilung von der IHK
an die Stettiner Oderwerke

7.9.1933 Stapellauf unter der Bau-Nr. 769
bei den Stettiner Oderwerken

16./17.11.1933 Probefahrt und Ubergabe
von der Werft an die IHK

5.12.1933 Erste Eisfahrt auf dem Stettiner
Haff

11.1.1940 Schwere Kollision mit dem
Frachtdampfer DESSAU

20.1.1940 Schiffstibergabe an die Kriegs-
marine

9.4.1940 Unternehmen ,Weseriibung"*

20.7.1940 Indienststellung als F.R.G.-
Schlepper

6.8.1940 Minentreffer auf dem Zwangsweg
von Kiel nach Fehmarn

1.2.1945 Schwere Schidden durch Minen-
treffer beim Lazarettschiff BERLIN

7.3.1945 Flucht aus dem Heimathafen Stet-
tin

11.5.1945 Ankunft in der Kieler Bucht

23.10.1945 Ubergabe an das Sea Waterway
Department in Hamburg

23.1.1946 Erste Eisfahrt auf der Unterelbe

27.3.1947 Liegeplatz im Bauhof Wedel

28.12.1962-20.3.1963 Léingste Eiskam-
pagne auf der Elbe

10.1.-6.3.1979 Letzter Eiseinsatz auf Un-
terelbe, NOK und Kieler Forde

31.3.1981 Vertragskiindigung zwischen Las-
tenausgleichsbank und dem WSA Ham-
burg

31.7.1981 Anerkennung als Kulturdenkmal
des Landes Schleswig-Holstein

21.8.1981 Griindung des ,Forderverein Eis-
brecher STETTIN e.V.*

29.9.1981 Verholen vom Bauhof Wedel
nach Blohm + Voss
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23.10.1981 Eintragung des Vereins in das
Vereinsregister des Amtsgerichtes Liibeck

28.1.1982 Chartervertrag zwischen der Las-
tenausgleichsbank und dem Forderverein

3.2.1982 Hissen der historischen Eisbar-
Flagge

4.2.1982 Beginn der Instandsetzungsar-
beiten bei Blohm + Voss

15.6.1982 Indienststellung als fahrendes
Museumsschiff

17.6.-27.6.1982 Erste Teilnahme an der
Kieler Woche

27.6.1982 Ankunft in Liibeck-Travemiinde

6.12.1982 Ankauf des Schiffes durch den

Verein, Eintragung ins Schiffsregister
Liibeck

1.9.-2.9.1984 Teilnahme am International
Congress of Maritime Museums in Ham-
burg

24.2.-4.3.1985 Eisfahrten in der Liibecker
Bucht

2.8.-6.8.1988 Besuch beim North Steam in
Kopenhagen

5.5.-7.5.1989 Erste Teilnahme am Ham-
burger Hafengeburtstag

21.7.1990 Erster Besuch der ,DDR*

20.6.1995 Teilnahme am Schiffskorso 100
Jahre Nord-Ostsee-Kanal

22.4.1996 Eintragung in das Denkmalbuch
der Hansestadt Liibeck

10.6.-18.6.1998 Erster Besuch der alten
Heimatstadt Stettin (Szczecin)

3.4.2001 Eintragung des ,Dampf-Eisbrecher
STETTIN e.V.“ beim Amtsgericht Ham-
burg

14.6.2001 Eintragung in das Schiffsregister
Hamburg

17.4.2002 Eintrag in die Denkmalliste Ham-
burg

7.9.2008 75. Jahrestag des Stapellaufes
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Eine ausfiihrliche Biografie zu dem Dampf-
eisbrecher STETTIN, ergianzt durch zahl-
reiche Dokumente und eine hochwertige
Fotoauswahl. Der zweite Teil dieses groB3-
zligig gestalteten Buches beschreibt die
deutsche Eisbrechergeschichte und -technik.
Die ehemals 13 See-Eisbrecher der Bundes-
republik Deutschland werden portritiert.

In diesem Buch wird das Leben der STETTIN
im Speziellen und das deutsche Eisbrecher-
wesen im Allgemeinen dokumentiert.



