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WOLFGANG STEUSLOFF

Maritimer Kulturwandel in den Stadthafen von
Mecklenburg-Vorpommern seit 1990

Vorbemerkungen

Die sich seit der deutschen Wiedervereinigung vollziehenden gravierenden Verinderungen
der maritimen Kultur an der Kiiste von Mecklenburg-Vorpommern sind seit Jahren the-
matischer Schwerpunkt der vom Verfasser durchgefiihrten maritim-volkskundlichen For-
schungen am Institut fiir Volkskunde (Wossidlo-Archiv) an der Universitit Rostock.
Wesentliche Orientierungsbereiche bilden dabei die Fahrgastschifffahrt, die Kiistenfische-
rei, das maritime Handwerk, der Funktionswandel der Hafenanlagen, neue Erwerbszweige
im Zusammenhang mit dem seither wieder unbehinderten Wassersport sowie der Ortsbild-
wandel in den Hafenstidten und den maritim strukturierten Kiistendorfern.

Nach den an dieser Stelle bereits veroffentlichten Forschungsergebnissen zur Fahrgast-
schifffahrt, zum Bootsbau, zur Kiistenfischerei und zum Wandel der maritimen Bildzeichen
auf Grabsteinen und in Traueranzeigen! wird nun ein weiterer Teilbereich dieses Projektes
behandelt, ndmlich die wohl am auffalligsten in Erscheinung tretenden maritim-kulturel-
len Verdnderungen in den Hafenstadten, und dort insbesondere in den alten Stadthafen.

Auch zu diesem Thema sollen frithere Entwicklungen kurz umrissen werden, um damit
den vielseitigen maritimen Kulturwandel in den stadtischen Héfen seit 1990 noch deutli-
cher hervorheben zu konnen. In Anbetracht der thematischen Breite und der historischen
Tiefe der Kulturgeschichte der Hafenstadt erscheint das in diesem Rahmen zwar problema-
tisch, aber dennoch soll versucht werden, wesentlichste Besonderheiten und Verinderun-
gen der vorausgegangenen Zeit, insbesondere der Jahrzehnte nach dem Ende des Zweiten
Weltkrieges und damit unter den gesellschaftlichen Verhiltnissen einer kommunistischen
Diktatur, dem Thema dieser Arbeit gegeniiberzustellen.

Frithere kulturelle, technische und bauliche Entwicklungen

Zu keiner Zeit waren Hafen nur geschiitzte Kiistenplatze zur Abwicklung des Seehandels,
sondern stets auch erstrangige Kulturkontaktbereiche, wo auf kommunikative Weise der
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Austausch von Kulturgiitern verschiedenster Art erfolgte. Letzteres ist insbesondere von
Stan Hugill2 und Wolfgang Rudolph® bestens publiziert worden, allerdings im Wesentli-
chen in Bezug auf die vorindustriellen Verhaltnisse bzw. die Jahrzehnte der Frachtsegel-
schifffahrt vor dem Ersten Weltkrieg, kaum jedoch unter Einbeziehung gegenwirtiger
Entwicklungen.

In Anbetracht der jiingsten maritim-kulturellen Entwicklungen und Veranderungen in
den Stadthéfen von Wismar, Rostock und Stralsund, aber auch von Ribnitz-Damgarten,
Barth, Sassnitz, Greifswald, Wolgast, Lassan, Anklam und Ueckermiinde, muss inzwischen
wohl schon daran erinnert werden, dass diese stadtischen Gebiete urspriinglich dem
Seehandel, also dem Umschlag, der Lagerung und dem Transport von Giitern, aber auch
dem Schiffbau und mancherorts zudem der Fischanlandung dienten. Erste grofe Verdnde-
rungen haben sich hier bereits um die Mitte des 19. Jahrhunderts vollzogen, als die Boll-
werke und Briicken der groferen Hafenstidte Wismar, Rostock und Stralsund nicht mehr
den Anforderungen des beginnenden industriellen Zeitalters entsprachen. Je nach ortlichen
Gegebenheiten und Maoglichkeiten wurden deshalb neue, stadtfernere Hafenbecken aus-
gehoben (Wismar seit 1848), den alten Bollwerken vorgelagerte Hafenflidchen und Kai-
anlagen durch Aufschiittung hinzugewonnen (Rostock seit 1859, Stralsund 1. Halfte der
1860er Jahre) oder bereits bestehende Kaianlagen nach und nach verlingert, wobei zum Teil
auch ehemalige Schiffbaustellen tiberbaut wurden. Damit einher ging der Bau von Lager-
hallen, Schuppen und Speichern, gefolgt von Gleisverlegungen fiir die Hafenbahn und
deren Anbindung an das Schienennetz des Landes bzw. des Reiches (Rostock 1853, Wismar
1855, Wolgast 1864, Stralsund und Greifswald 1865, Ueckermiinde 1885, Barth 1892,
Anklam 1896). Etwas spiter erginzten das Hafenbild alles tiberragende Getreide-Grofisilos,
die noch bis in die 1930er Jahre gebaut wurden, und technische Neuerungen in Gestalt stih-
lerner Krine, Kranbriicken, Getreideheber sowie von Schiitt- und Forderanlagen fiir Kohle
und Getreide. Namen wie Ost- und Westhafen (Wismar), Nord- und Siidhafen (Stralsund)
oder Industrie-, Holz- und Kohlenhafen, aber auch Benennungen wie Christinenhafen,
Haedgehafen (Rostock), Schwedenkai, Hansakai (Stralsund) bezeichnen die neueren Hafen-
becken bzw. Kaianlagen und unterscheiden damit auch namentlich vom seither »Alten
Hafen« oder »Stadthafen.

Diese iltesten stidtischen Hafenanlagen, urspriinglich vor den Toren gelegen, und das
benachbarte Hafenviertel lassen seit Mitte des 19. Jahrhundertes eine weitere, besonders
auffillige topographische Verinderung erkennen, und zwar den weitgehenden Abbruch
eines markanten stidtischen Wahrzeichens, das zu jener Zeit nicht mehr als Schutz,
sondern zunehmend als Verkehrsbehinderung empfunden wurde. Gemeint sind die wasser-
seitigen Stadtmauern samt Wassertoren, wobei es sich in Wismar und Stralsund sogar um
bastionsartige Befestigungsanlagen gehandelt hat. Dem Verlauf der geschliffenen Stadt-
mauern folgen teilweise neue wasserseitige Hauserfronten im Stil ihrer Zeit.

Zu den baulichen Neuerungen im stidtischen Hafenensemble gehéren seit dem letzten
Drittel des 19. Jahrhunderts auch kaiserzeitliche Amtsgebaude mit ihren charakteristischen
rotbraunen, schwarz abgesetzten Klinkerfassaden: die Hafen- und Seemannsimter, die
WasserstraBendmter und die Zollimter. Uberhaupt prigte die enorme Bautitigkeit seit den
1870er Jahren das Bild der expandierenden Hafenstédte auch wasserseitig erheblich, wovon
aber die altstadtischen Hafenviertel in ihrer Struktur und Bausubstanz kaum betroffen
waren. Das dnderte sich erst wihrend des Zweiten Weltkrieges und vor allem wihrend der
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Jahrzehnte danach auf das Deutlichste. Bis dahin gehorte das bevorzugt in wassernaher
Lage etablierte hafenspezifische Handwerk und Gewerbe ebenso wie das dort pulsierende,
maritim-kulturell geprigte Alltagsleben zum charakteristischen Bild der Hafenviertel: zu
allererst »echte« Hafenkneipen mit charakteristischen Namen und entsprechendem Publi-
kum, aber auch Logierhduser, Bordelle, Speicher, Ladengeschifte der Schiffsausriister,
Gesellschaftshauser der Schiffergelage oder -compagnien, Kontore der Makler und Schiffs-
versicherer ebenso wie Werkstétten des hafenspezifischen Handwerks und damit insbeson-
dere auch die Werften am Strande. Beziiglich Rostock und Greifswald sind zudem jene

handwerklichen Einrichtungen zu nennen, die zum industriellen eisernen und stihlernen
Schiffbau gehoren.

Kurze Bilanz der Kriegsschaden und der nachfolgenden Verdanderungen
bis 1989

Die bauliche Schadensbilanz zu Kriegsende 1945 liest sich wie folgt: Schwere Zerstorungen
durch Kriegshandlungen wiesen die Hifen von Rostock, Stralsund, Sassnitz und Anklam
auf. Unzerstort bzw. lediglich geringfiigig beschiddigt waren die Hafenanlagen von Wismar,
Warnemiinde, Ribnitz, Barth, Greifswald, Wolgast und Ueckermiinde. Mit Ausnahme von
Wismar traf das auch auf die Stadtgebiete zu. Die schweren Luftangriffe auf Wismar,
Rostock und Stralsund vernichteten jedoch die altstidtische Bebauung der Hafenviertel nur
teilweise, in Stralsund allerdings in erheblichem Umfang.

Gleich nach Kriegsende begannen in den Hifen von Mecklenburg und Vorpommern
Instandsetzungsarbeiten und die Wiederaufnahme des Umschlagbetriebes zunéchst zur
Sicherung des Nachschubs fiir sowjetische Streitkrifte, spiter dann zur Abwicklung von
Reparationsleistungen. Eine erste gravierende Anderung dieser Zeit betrifft den Status der
Seehifen, die auf Befehl der sowjetischen Militdradministration zu Sperrgebieten erklirt
wurden, was die spitere DDR-Fithrung bis zum Ende ihrer Ara prinzipiell beibehalten hat.

Den anfinglich noch fortgefiihrten privatwirtschaftlichen Aktivititen in den Nachkriegs-
jahren folgte um 1950 schrittweise die Etablierung der sogenannten volkseigenen Seewirt-
schaft, die wihrend der folgenden Jahrzehnte zu einem der wichtigsten Wirtschaftszweige
der DDR entwickelt wurde. Damit verbunden waren Reedereigriindungen und der Aufbau
grofSer Flotten fiir den Seehandel und die Hochseefischerei, aber auch fiir die Kutterfische-
rei in der Ostsee. Genutzt wurden fiir den Giiterumschlag weiterhin bzw. wieder die sukzes-
sive erweiterten und modernisierten Stadthdfen mit ihren Umschlag-, Transport-, Lager-
und Verwaltungseinrichtungen.

Auch in den Fahrhifen von Warnemiinde und Sassnitz erfolgte die Wiederaufnahme des
Betriebes, zwischen Warnemiinde und Gedser am 10. Mai 1947, zwischen Sassnitz und Trel-
leborg am 10. Mérz 1948, auf beiden Linien zundchst mit danischen bzw. schwedischen
Fahrschiffen.

Mit der Griindung der Hochseefischereibetriebe in Sassnitz (1949) und Rostock (1950)
sowie mit dem Aufbau grofer Fischereiflotten wurden moderne Hafenanlagen mit speziel-
len Einrichtungen erforderlich: mit Fischhallen, Eisfabrik, Fischmehlfabrik, Netzboden,
Taklerei, Kiihlhaus, Werkstitten und Verwaltungsgebaude. An der Unterwarnow entstand
auf dem ehemaligen Gelinde der Heinkel-Flugzeugwerke in Marienehe das Rostocker
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Fischkombinat, wo 1951 der erste Teil des Hafenbeckens in Betrieb genommen werden
konnte. In Sassnitz wurde der westliche Teil des Hafens umgebaut, seit 1950 durch Anlege-
briicken fiir die grole Fangflotte, ab 1951 dann schrittweise auch durch die genannten
Hafen- und Verarbeitungsgebdude. Als wesentliche Neuerung in den Hifen bzw. in Hafen-
nihe sind die berufsbildenden Einrichtungen (Betriebsberufsschulen, Lehrlingswohn-
heime) und Sozialgebaude (Betriebsambulatorium, Kulturhaus) zu nennen.

Uberlegungen zum Bau eines neuartigen Grofhafens fiir Handelsschiffe entstanden
auch in dieser Zeit, aber sie wurden zunichst wieder verworfen: Der Bau eines neuen
grofien Uberseehafens im Gebiet der DDR ist vom Parteitag des SED [1950] abgelehnt
worden in der richtigen Erkenntnis, dafl uns hoffentlich in nicht ferner Zeit Hamburg und
Liibeck als Seehiifen zur Verfiigung stehen. Als provisorische Losung bis zu dem Zeitpunkt,
wo Hamburg und Liibeck dem ganzen deutschen Volke als Uberseehiifen zur Verfiigung
stehen, ist vorgesehen, den Uberseeverkehr iiber Szcezcin zu leiten.t Diese Einschitzung
erwies sich jedoch bald als »Partei-Irrtum«. Nur sieben Jahre spiter begannen, von groflem
Propaganda-Rummel begleitet, die Bauarbeiten am Breitling zwischen Rostock und Warne-
miinde, und im April 1960 konnte der erste Teil des Rostocker Uberseehafens in Betrieb
genommen werden. Damit verfiigte nun auch die DDR iiber einen modernen Grofshafen
nach Art einer stadtfernen Industrieanlage.

Eine zweite neuartige, ebenfalls stadtferne Hafenanlage wurde sogar noch in den 1980er
Jahren erbaut, als die kommunistischen Staatsfiihrungen der Sowjetunion und der DDR
tiber die gesellschaftlichen Verinderungen im benachbarten Polen hochst beunruhigt
waren und eine Behinderung oder Unterbindung ihres Giiter-Transitverkehrs auf dem
Schienenweg befiirchteten. Eine Losung des vermeintlichen Problems sah man in der
Umgehung Polens durch Verlegung des Eisenbahngiiterverkehrs auf den Seeweg mittels zu
erbauender grofier Eisenbahn-Giiterfihren und Fahrhéfen. Dementsprechend entstanden
auf deutscher Seite zwischen 1982 und 1986 nahe des Fischerdorfes Neu-Mukran stidwest-
lich von Sassnitz ein Fihrhafen mit grof¥flachigem, weit verzweigtem Rangier-Gleisnetz
und auflerdem ein Umspurwerk fiir Giiterwagons mit russischer Spurweite.5

Dem zunehmenden Ausbau der innerdeutschen »griinen« Grenze und dem Berliner
Mauerbau folgte am 30. Dezember 1961 die Anordnung tiber die Sicherung der Seegrenze
der DDR. Davon betroffen waren auch die Hifen von Wismar, Rostock und Stralsund, also
die Seehafen fiir den grenziiberschreitenden Verkehr, die fortan ein neues, uniibersehbares
Merkmal aufzuweisen hatten: eine komplexe Einrichtung, bestehend aus hoher stachel-
drahtbesetzter Maschendrahteinzaunung, Scheinwerfermasten, ausgeschildertem Fotogra-
fierverbot, bewachten Hafentoren mit Ein- und Ausgangskontrollen sowie transportablen
kleinen Wachhiitten, die vor den Gangways der im Hafen liegenden Schiffe aufgestellt und
rund um die Uhr von Wachhabenden der Grenzbehorden besetzt waren.

Auf solche, primér der Verhinderung von »Republikfluchten« dienende Vorkehrungen
konnte die Staats- und Parteiobrigkeit in den kleineren Hafenstédten Ribnitz-Damgarten,
Barth, Greifswald, Wolgast, Anklam und Ueckermiinde aufgrund ihrer Lage und des nicht
vorgesehenen internationalen Schiffsverkehrs verzichten. Auch markante Verédnderungen
der historischen Hafentopographie blieben hier wihrend der Jahrzehnte nach 1945 aus,
abgesehen vom langsamen Verfall der meisten alten Hafenanlagen. Diese wurden wihrend
des ersten Nachkriegsjahrzehnts noch von der langsam eingehenden kleinen oder lindli-
chen privaten Frachtschifffahrt genutzt, spiter aber nur noch von der staatlichen Binnen-
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schifffahrt und zumeist von Fahrgastschiffen der »Weiflen Flotte« im Linien- und
Ausflugsverkehr angelaufen.

Auferhalb der Hafenanlagen folgte den Zerstorungen durch Kriegshandlungen der lang-
same Verfall vieler von Kriegsschaden verschont gebliebener Hauser durch ausgebliebene
Instandhaltungs- oder Restaurierungsmafinahmen, weil nicht kostendeckende staatliche
Mietregelungen und Materialknappheit Wohneigentum zur schweren Belastung werden
lielen. Fiir weitere Veranderungen der Hafenstadttopographie sorgten seit den 1970er
Jahren rigoros durchgefiihrte »Sanierungen« ganzer Stralenziige und Stadtviertel mittels
schwerer Abrisstechnik, was seitens der Obrigkeit mit der Schaffung eines modernen sozia-
listischen Stadtbildes begriindet wurde.

Das wird im Rostocker Hafenviertel zwischen FischerstrafSe und Wokrenterstrafie seit
1978 sehr deutlich, wo zuvor bereits die Lange Strafle als siidliche Begrenzung erheblich
verbreitert und im stalinistischen Stil vollstindig neu bebaut wurde. Am schlimmsten traf
es jedoch das durch kampflose Ubergabe von Kriegsschiden verschont gebliebene Greifs-
wald, wo kommunistische Entscheidungstriger 1976 bedenkenlos einen grofsflichigen
Totalabriss durchsetzten, in dessen Verlauf auch die historische Bebauung des Hafenvier-
tels mit Wohnhausbauten, Speichern, hafentypischen Werkstitten und traditionellen Gast-
stitten nahezu vollstindig beseitigt wurde. Ein Teil ist wieder bebaut worden, einheitlich in
industrieller Plattenbauweise, andere Grundstiicke wurden umfunktioniert zu Parkplitzen
oder Griinflichen.

Im Zuge der baulichen Umgestaltung der Hafenstddte entstanden in Wismar, Rostock,
Stralsund und Sassnitz auch einige neuartige Gebaude und Einrichtungen. Unter sozialem
Aspekt sind die Seemannsheime zu nennen, hotelartige Einrichtungen mit Gastronomie,
die Unterkunft fiir Seeleute und deren Angehorige boten, wenn diese zur Heimkehr oder
vor Ausreise des Schiffes in der Hafenstadt verweilten. Angesichts der chronischen Knapp-
heit freier Hotelzimmer waren solche Einrichtungen sogar von besonderer Bedeutung. Im
Oktober 1955 wurde in Sassnitz das erste neuerbaute Seemannsheim in Betrieb genom-
men, in Rostock folgten im Juni 1959 die Ubergabe des ersten Bauabschnittes des Hauses
der Hochseefischer (von den Fischern »Hohle« genannt) und im Juni 1970 die Eréffnung
des Seemannsheimes »Haus Sonne« mit 353 Betten.

Neuartige Kulturkontaktplitze — nicht nur fiir Seeleute, sondern ebenso fiir zugelassene
Damen des horizontalen Gewerbes, das inoffiziell weiter existierte — bildeten die »Interna-
tionalen Seemannsklubs« in Wismar, Rostock und Stralsund. Im Mirz 1956 wurde in
Rostock am Wendliander Schilde in der ehemaligen »Altstadt Klause« der erste dieser Klubs
eroffnet.

Eine weitere hafenstidtische Innovation steht im Zusammenhang mit dem chronischen
Devisenmangel der DDR-Wirtschaft: Fiir den gewinnbringenden Verkauf importierter
westlicher Waren sowie eigener, aber woanders nicht oder nur sehr iiberteuert erhaltlicher
Produkte und ebenso zwecks Abschopfung und Ausfuhrreduzierung konvertierbarer
Wihrungen, tiber die DDR-Seeleute in duferst bescheidenem Umfang verfiigten, wurden
Duty-free-Shops (»Internationale Basare«) erdacht. Die erste Einrichtung dieses »Volksei-
genen Spezialhandels« 6ffnete im Marz 1955 im Rostocker Stadthafen, gefolgt von weite-
ren Duty-free-Shops in Wismar, Stralsund und Sassnitz.

Weit zahlreicher waren jedoch jene traditionellen Einrichtungen des hafenstadtischen
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Handwerks und Gewerbes, die noch in den Nachkriegsjahren existierten und erst in der
Folgezeit verschwanden. Andererseits kennzeichneten Wismar, Warnemiinde, Stralsund
und Wolgast seit Ende der 1940er Jahre entstandene Konstruktionen des modernen indus-
triellen Schiffbaus — Groflwerften mit Kabelkrananlagen, grofien Schiffbauhallen, mehre-
ren Hellingen oder neuartigen Hub- und Transportvorrichtungen fiir Schiffskorper. 1948
erfolgten die Griindungen bzw. Umbenennungen der Werften in Stralsund (Volkswerft),
Warnemiinde (Warnowwerft) und Wolgast (Peenewerft), 1949 begann in Wismar der Bau
der Mathias-Thesen-Werft und 1952 wurde die Rostocker Neptunwerft zurtickgegeben, die
zuvor als Reparationsleistung der Sowjetunion iibereignet war und als »Sowjetische
Aktiengesellschaft« betrieben wurde.

Damit sind die wesentlichsten Entwicklungen, die bis 1989 zu baulichen, wirtschaftlichen
und soziokulturellen Verdnderungen in den ostdeutschen Stadthifen und Hafenvierteln
gefiihrt haben, kiirzestmoglich skizziert. Dass mit dem Aufbau der Seewirtschaft, also der
Schiffbauindustrie, der Handelsschifffahrt und der Hochseefischerei, aber auch mit der
Vergroferung der Seehifen und dem Betrieb des Rostocker Uberseehafens, Tausende von
Arbeitskriften aus allen Teilen der DDR in die Hafenstidte geworben wurden und dort
ihren neuen Wohnsitz fanden, sollte schliefSlich ebenso wenig unerwihnt bleiben wie die
Neuartigkeit der sozialen und berufsbildenden Einrichtungen fiir Seefahrer und Hochsee-
fischer.

Die alten Stadthdfen seit 1990

Mit dem gesellschaftlichen Umbruch seit 1989 war zwangslaufig auch eine grundlegende
Verinderung der Eigentumsverhiltnisse verbunden. Fiir die Hafenstidte bedeutete das
beziiglich ihres Hafens, dass dieser wieder in kommunalen Besitz tiberging und fortan von
den Stidten an Hafengesellschaften und andere Unternehmen verpachtet werden konnte.
In Rostock dachte man sogar ernsthaft an einen (teilweisen) Hafenverkauf. Es folgten
Modernisierung, Erweiterung und Ansiedlung zahlreicher Unternehmen, neuerdings auch
mit nichtmaritimem Profil. Hingegen wurde in den meisten alten Stadthifen gleich zu
Beginn der 1990er Jahre der Umschlagbetrieb eingestellt, davon ausgenommen der Getrei-
deumschlag, der in Wismar, Rostock und Ueckermiinde etwas spéter endete. Das lieferte
ebenso wie die nur auf bestimmte Hafengebiete begrenzte Einstellung des Giiterumschlags
(Stralsunder Hafeninsel) die wesentlichste Voraussetzung fiir einen vielfaltigen Funktions-
wandel, der im Folgenden konkret aufgezeigt wird. Zunachst erscheint es aber zweckmifig,
auf einige allgemeine maritim-kulturelle Verdnderungen einzugehen, um mehrfache
Wiederholungen zu vermeiden, wenn im weiteren Text die Besonderheiten in den Stadt-
héfen im Einzelnen behandelt werden.

Mit der Einstellung des Umschlagbetriebs und der Aufhebung des »Betriebsgelandes
Hafen« ergaben sich neue Nutzungsméglichkeiten, die sehr schnell angenommen wurden.
Die nun 6ffentlichen Hifen dienen neuerdings als Liegeplitze fiir Traditionssegler, Segel-
und Motoryachten sowie als Anleger fiir Fahrgastschiffe. Hinzu kommen zu Hafenfesten
besonders zahlreiche Anldufe von auswirtigen Traditions- und Grof$seglern.

Auf die schnell zunehmende Sport- und Freizeitschifffahrt wurde auch bald reagiert,
denn beziiglich der Zahl der Liegeplitze ebenso wie deren zeitgemafler Ausstattung



377

bestand erheblicher Nachholbedarf: Recht schnell erfolgte die Ausstattung der Liegeplitze
mit Strom- und Wasseranschliissen, es wurden zudem Sanitéreinrichtungen geschaffen
und in den Hafenbecken Schwimmstege vor den Kaikanten verankert, um damit iiber
weitere Bootsliegeplitze zu verfiigen.

Als dringend erforderlich erwies sich auch die Sanierung der gesamten stadtischen
Hafenanlagen, die sich allerdings etwas langer hinzog. Zumeist mit finanzieller Unterstiit-
zung aus einem Fonds der Europdischen Gemeinschaft wurden marode Kaikanten durch
neue Stahlspundwinde ersetzt, das Hafengelande besucherfreundlich gestaltet durch
Entfernung der Hafenbahngeleise, vieler Hafenbauten und dem GrofSteil der hafentypi-
schen Technik. Schliefslich folgte die grofiflichige Pflasterung, mitunter sogar in ornamen-
taler Gestaltung und mit treppenartiger Abstufung. Selbstverstandlich gehoren zu diesen
umgestalteten Hafenbereichen neuerdings auch Sitzbanke, Begriinung, Laternenbeleuch-
tung und sanitire Einrichtungen. Mitunter reichten Planungen, Projekte und (abgelehnte)
Antréige auch weit iiber die hier aufgezeigten Verinderungen hinaus, aber diesbeziiglich
erscheint es angebracht, nachfolgend nur auf besonders kuriose Falle einzugehen.

Man spricht neuerdings von der »Erschliefung der Hafen fiir den Tourismus«, von
»touristischer Aufwertung«, vom »maritimen Erlebnisbereich« sowie von »saisonverlin-
gernden Mafinahmen« und meint damit offensichtlich die Durchfiihrung moglichst vieler
kommerzorientierter Veranstaltungen mit Volksfestcharakter. Auf solche Festivititen, die
natiirlich zu den besten und anschaulichsten Beispielen fiir den maritim-kulturellen Funk-
tionswandel der Stadthéifen gehéren, wird aber hier nur kurz eingegangen, weil diese
Entwicklung aufgrund ihrer thematischen Vielfalt und ihrer kulturellen Bedeutung den
Rahmen dieses Beitrags sprengen wiirde und deshalb — zusammen mit den Hafen- und
Seebriickenfesten in den landlichen Kiistenorten — in einer spateren Ausgabe gesondert
behandelt werden soll.

Wismar

In Wismar gehoren bislang zu den gréfSten und uniibersehbaren hafen- und wasserseitigen
Veranderungen die Modernisierung der Mathias-Thesen-Werft, der Bau eines grofien
Biirogebaudes fiir maritime Behorden und Unternehmen im Osthafen sowie der Bau eines
»Technologie- und Forschungszentrums« und eines »Multimediaports« westlich des alten
Hafenbeckens auf dem Gelande des ehemaligen Holzhafens.

Mit dem Werftumbau verbunden waren die Demontage der weithin sichtbaren Kabel-
krananlage und die Errichtung einer wohl noch auffilligeren 72 m hohen Schiffbauhalle
tiber einem 340 m langen Baudock. Im Oktober 1998 war die »Kompaktwerft 2000« fertig-
gestellt. Sie firmierte zundchst unter dem Namen Aker MTW Werft GmbH, womit das alte
MTW-Kiirzel beibehalten wurde, aber in neuer Bedeutung fiir »Meerestechnikwerft«.

Nach dem Abriss zahlreicher Gebaude auf dem Gelinde des ehemaligen Holzhafens
zwischen Altem Hafen und Westhafen begannen dort im September 1998 grofsflichige
ErschlieBungsarbeiten, gefolgt von einem ersten Neubau: Am Nordende des Holzhafens
und an drei Seiten von Wasser umgeben entstand 2002 ein »Technologie- und Forschungs-
zentrumg, Gebdude und Raumlichkeiten einschliefllich Labors und Werkstitten fiir Exis-
tenzgriinder und technologieorientierte Unternehmen. Das » Technologie- und Forschungs-
zentrumc fallt schon von weitem durch seine architektonische Besonderheit auf, die an
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Abb. 1 Wismar: Technologie- und Forschungszentrum zwischen Altem Hafen und Westhafen.
(Alle Fotos zu diesem Beitrag: Wolfgang Steusloff)

Abb. 2 Wismar: Multimediaport und neue, treppenartig gestaltete »Uferpromenadex.
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einen Container-Terminal erinnert: eine »Container-Fassade« und bunte »Container« als
Obergeschoss, moglicherweise eine Reminiszenz des franzosischen Architekten Jean
Nouvel an die einstige Hafenfunktion des Geldndes.

Direkt an der Westseite der 2006/07 sanierten Kaianlagen des Alten Hafens wurde im
August 2006 der »Multimediaport« fertiggestellt, ein viergeschossiger Gebaudekomplex
mit Backsteinfassade, der optisch erheblich zur Verinderung des Alten Hafens gefiihrt hat.
Weichen mussten der ErschlieSung des Holzhafengeldndes auch einige Schuppen der
Wismarer Fischer, die 2001 als Ersatz in der Néhe des Genossenschaftsgebaudes und der
Liegeplitze eine Reihe neuer holzerner Geritehauser erhielten.

In dem fiir den Giiterumschlag und fiir Werftschiffe nicht mehr genutzten Becken des
Westhafens wurde 2001 mit der Verankerung von Schwimmstegen begonnen und eine
groflere Marina angelegt, umgeben von Einrichtungen fiir den Boots- und Motorenservice,
einer groflen Bootshalle zur Winterlage (eine der ehemaligen Werfthallen) und einem
schwimmenden Hafenkontor mit einem Café.

Hinsichtlich des Umbaus und Funktionswandels von Hafeneinrichtungen sind (bislang)
zwei Gebédude zu nennen: In einem Speicher am westlichen Kai des Alten Hafens wurde im
September 2004 — in hervorragender Wasserlage — die Umgestaltung von Lagerraumen zu
Eigentumswohnungen abgeschlossen, und aus einem ehemaligen Getreidestaub-Verlade-
silo, einem verfallenen technischen Denkmal aus dem Jahre 1936, entstand 2006 das
»Chalet Nautique«, ein von Wasser umgebenes Top-Feriendomizil, dessen bemerkenswerte
Umbenennung wohl einer besseren Rezeption seitens potenzieller Feriengéste dienlich sein
soll.

Auch 6stlich des alten Hafenbeckens entstanden und entstehen Neubauten: Zwischen
dem Speicherkomplex und dem ehemaligen Hafenamt wurde 2011 eine Markthalle eroff-
net, die auch kulturellen Veranstaltungen dient, und ebenfalls dort, parallel zur Kaikante,
entsteht bis zum Friihjahr 2012 die Giebelhausreihe »Schifferhus« mit 16 Ferienwohnun-
gen und acht Gewerbeeinheiten fiir Gastronomie und Ladengeschifte.

Zum Teil kurios erscheinen demgegeniiber Projekte und Bebauungsplane zur Umgestal-
tung des Speicher- und Silo-Ensembles sowie dessen ndherer Umgebung im ostlichen
Hafengeldnde. Bereits 1995 gab es Berichte tiber ein beim EU-Wettbewerb »Second Europe
Awards« ausgezeichnetes Projekt betreffend den Umbau der (denkmalgeschiitzten!) Back-
stein-Speicher und -Silos zu einem mit Glasgingen verbundenen Biiro- und Geschaftskom-
plex, erginzt durch eine Kongresshalle, rund 200 Wohnungen und ein Parkhaus. Etwas
spater wurde fiir dieses Gelinde eine »Holzstadt« konzipiert und der bemerkenswerte
Name auch gleich gesetzlich geschiitzt: Unter Einbeziehung der freien Hafenfliche und der
Speicher planten private Investoren ein weiteres Technologiezentrum, und zwar fiir rege-
nerative Rohstoffe, eine »Holzakademie, ein Griinderzentrum sowie einen touristischen
Bereich mit einem »Erlebnispark«. Dazu sollten ein »gliserner Himmelspfad«, ein Glas-
haus namens »Planet Holz«, ein Holzturm, ein Holzmuseum, ein Miarchenwald mit Geis-
terbahn fiir Kinder und ein Vier-Sterne Hotel gehoren. Von alldem war gliicklicherweise
auch 2011 noch nichts zu sehen, mit Ausnahme des duferlich gut restaurierten Thormann-
Speichers aus dem Jahre 1862, dessen kiinftige Nutzung zu dieser Zeit noch unklar war.
2008 suchten die Wismarer Stadtvertreter erneut Investoren fiir vier Speicher, was zu
weiteren Planungen kiinftiger Nutzung gefiihrt hat. Zwei Jahre spéter, im September 2010,
vermeldeten Medien, dass aus dem Lowe-Speicher ein Tauchzentrum werden solle, und



Abb. 3 Wismar: schwimmendes Hafen-Kontor mit Café im Westhafen.

Abb. 4 Wismar: Metamorphose eines Getreidestaub-Verladesilos zum Feriendomizil »Chalet
Nautique.
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zwar mit der Moglichkeit, in den dann wassergefiillten Silo-Réhren Tauchginge zu unter-
nehmen. Aber auch dort waren im Sommer 2011 noch keinerlei bauliche Aktivititen zu
erkennen.

Es bleibt in Wismar wohl spannend, welche endgiiltigen Losungen fiir das denkmalge-
schiitzte Speicher-Ensemble und dariiber hinaus fiir das dstliche und westliche Hafenareal
gefunden werden. Noch befinden sich beiderseits des Hafenbeckens mit den nun stufenar-
tig, aber auch behindertengerecht gepflasterten »Bummelmeilen« und Veranstaltungsfla-
chen zwischen bereits fertiggestellten Strafsen grofie unbebaute Flachen (Sommer 2011).

Davon unabhingig und wohl auch weitaus weniger problematisch entwickelte sich die
temporire Nutzung des Hafengeldndes: bislang als »Kulisse« fiir Theater, Konzerte, thea-
terahnliche Volksfestveranstaltungen und sonstige »Events«. Seit 1992 gibt es alljahrlich
die Wismarer Hafentage, 2001 erfolge einmalig die Auffithrung des Redentiner Osterspiels,
seit 2003 finden die Heringstage statt, seit 2004 galoppieren im Rahmen des »Holzstadt-
Turniers« Pferde durch das ehemalige Hafengeldnde westlich des Alten Hafens, und mehr-
fach bildete der Alte Hafen, wie schon erwihnt, auch eine Konzertkulisse. Als »saisonver-
lingernde Mafinahme« erfand man 2005 die »Lichterfahrt« der Fischerboote und Tra-
ditionsschiffe, die seither an jedem 4. Advent stattfindet. Seit Wismar auch iiber einen recht
kreativ gestalteten Kogge-Nachbau verfiigt, lag nahe, im Alten Hafen nun auch einen
mittelalterlichen »Koggenmarkt« abzuhalten, natiirlich mit mittelalterlich kostiimierten
Schaustellern. Diese Veranstaltung fand erstmals im April 2005 statt. Ein Jahr spéter, im
August 2006, wurde von Eventmanagern nicht nur der Alte Hafen, sondern gleich die
gesamte Altstadt in ein »Schwedenfest« einbezogen und im Alten Hafen tobten nachge-
stellte Schlachten. 2008 fand man heraus, dass zu fritherer Zeit auf dem Seeweg auch Wein
nach Wismar gelangte und im Hafen angelandet wurde, was zu der Uberlegung gefiihrt hat,
nun auch Weinfeste im Alten Hafen zu begehen. Das erste viertagige Fest dieser Art fand
im Juli 2008 statt.

Rostock

Die an der Kiiste von Mecklenburg-Vorpommern grofite, nicht mehr fiir den Giiterum-
schlag genutzte Hafenanlage lasst aufgrund ihrer grofiflachigen und vielfiltigen neuen
Nutzung den maritimen Kulturwandel der Stadthéfen besonders deutlich in Erscheinung
treten. Das betrifft auch das benachbarte Gelinde der ehemaligen Neptun-Werft, das in
diese Betrachtung einbezogen wird. Damit zusammenhingend sind zwei wesentliche
vorausgegangene Ereignisse zu nennen, und zwar das Ende des traditionsreichen Rostocker
Schiffbaus 1991 und die Einstellung des Giiterumschlags 1992.

Bereits 1991 wurde am Kabutzenhof, der alteren westlichen Hafenbegrenzung, mit dem
»Portcenter« ein schwimmendes Einkaufszentrum vertdut, das dort bis 2000 seinen Liege-
platz gehabt hat. Seither liegt dort nur noch das ehemalige Fracht- und Lehrschiff Geore
BUCHNER, ein einst elegantes Schiff, Baujahr 1951, das sein urspriingliches Aussehen leider
immer mehr verliert. Es dient als Hotel, » Tagungsschiff« und Jugendherberge. Im weiteren
ostlichen Verlauf des Hafengelindes werden Gebédude der ehemaligen Hafenwerkstatt als
Theater (Biihne 602, seit 2000) und als Club fiir Live-Musikveranstaltungen (MAU Club,
Hafenschuppen 603, seit 1996) genutzt. Im benachbarten Gebaude, ebenfalls zum Hafen-
Altbestand gehorend, wurde 2000 ein »Surfhaus« eroffnet. Besonders fallt in diesem Teil
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Abb. 5 Rostock: Hafenterrassen am Fischhallenkai.

Abb. 6 Rostock: Silo-Halbinsel mit modifizierter Speicher-Bebauung und -Nutzung.

des Hafens, der Eschenbriicke bzw. dem Fischhallenkai, die neue Bebauung auf: eine gliick-
licherweise nicht vollstandig verglaste, aber doch recht hohe »Wasserfront«, die Hafenter-
rassen. Die Nutzung dieses zwischen 2005 und 2007 errichteten und durch viergeschossige
wiirfelformige Bauten erginzten Gebaudekomplexes erscheint hinsichtlich der jiingsten
Entwicklung eines ehemaligen Giiterumschlagplatzes nicht uninteressant. Etabliert sind
dort Ladengeschifte mit Angeboten von Backwaren bis Bootsmotoren, Restaurants, eine
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Abb. 7 Rostock: ehemalige Werfthallen als »Neptun Einkauf Center« und Parkhaus.

»Schokoladerie«, Praxen, Biiros und Dienstraume der Wasserschutzpolizei. Autos kénnen
in einer Tiefgarage geparkt werden, fiir Boote wurden Schwimmstege verankert bzw. die
»Marina Rostock Hafenterrassen« eingerichtet.

Von drei Fischhallen, Stahlfachwerk-Flachbauten, blieb lediglich die denkmalgeschiitzte
ostlichste Halle erhalten, die seit 2003 gastronomisch und gewerblich genutzt wird - u.a.
als »Chill-out-Lounge«.

Im Haedgehafen wurde im Rahmen der Hanse Sail 1991 der Museumshafen Rostock
eroffnet. Das Gelidnde zwischen Hafenbecken und flussseitigem Kohlenkai wird teilweise
zur Winterlage der Boote genutzt. An den einstigen Kohlenumschlag erinnert eine alte
Kranbriicke. Gegeniiber des Museumshafens entstanden 1999 ein Clubhaus fiir den
Rostocker Segelverein Citybootshafen, dem spiter eine Bootshalle hinzugefiigt wurde, und
ein weiteres Gebaude, das seit 2001 als Restaurant genutzt wird.

Das 1955 erbaute Kultur- und Sozialgebéude des Hafens dient weiterhin kulturellen
Zwecken, seit 1998 allerdings als »Theater im Stadthafen« und als Restaurant mit eigener
Brauerei. Auflerdem befinden sich Biirordume und eine Arztpraxis in diesem Haus.

Den iltesten Teil des Rostocker Hafens zwischen Christinenhafen und Silo-Halbinsel
dominieren wasserseitig Schwimmstege und Yachtliegeplitze. An Land etablierte sich
dementsprechend ein Yachtausriister (1991), in dessen Nachbarschaft 1997 das Restaurant
»Borwin« dffnete — beide in Nachnutzung des ehemaligen »Intershop«-Gebaudes. Ostlich
davon ist ein kleiner Fachwerk-Schuppen der Hafenbahn — inzwischen »Lokschuppen«
genannt — bewahrt worden, der zusammen mit einigen restaurierten kaiserzeitlichen
Giiterwaggons, wenigen Gleismetern und einem Prellbock an die Hafenbahn erinnert. Im
modernen Anbau des gréfSeren der beiden nicht auf der Silo-Halbinsel stehenden Getreide-
Speicher, Silo 2, befinden sich inzwischen Biirordume, wihrend der Keller vom »Speicher-
Club« fiir Musik- und Tanzveranstaltungen genutzt wird.



384

Abb. 8 Rostock: der Christinenhafen als Pfingstmarkt (2011).

Abb. 9 Rostock: Zirkus-Standort Christinenhafen — neben dem Zirkus »Fantasia«, der seit
Jahren im Hafen anzutreffen ist, hatte 2009 auch der Zirkus »Americano» dort sein Zelt auf-
geschlagen.
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Im Gstlichsten Teil des Rostocker Stadthafens bot die Silo-Halbinsel mit ihren noch in der
zweiten Halfte der 1930er Jahre errichteten Getreide-GrofSspeichern bzw. Silos recht friih
ein weiteres interessantes Gebiet fiir Immobilien-Investoren — allerdings in einem denk-
malgeschiitzten Bereich. Was eine solche Einstufung nicht verhindern kann, ist seit 1993
gut erkennbar: umfangreiche Speicher-Anbauten und -Verglasungen, Neubauten unter
Einbeziehung von lediglich zwei wasserseitigen, ornamental gestalteten Fassadenteilen der
alten Silos 4 und 5 sowie weitere Neubauten bis hin zu einem fiinfgeschossigen Parkhaus.
Letzteres ist auf der Silo-Halbinsel das einzige Bauwerk, das kein »Center« ist. Ansonsten
gibt es hier neuerdings das »Hanseatic Center« (Silo 3-Anbauten, seit 1994), den »Hansea-
tic Center Hafenturm« (ehemals Silo 3, seit 2000), das »Business Center, ein von der Deut-
schen Seereederei genutzter Neubau (ehemals Silo 4 und 5, seit 2004), und das »Maritim
Touristische Service Center« mit dem bereits genannten Parkhaus (seit 2006). Ostlich
davon plante die Deutsche Immobilien AG den Bau von drei weiteren Biirohausern, eben-
falls an der Kaikante. Damit wire der Anschluss zum ebenfalls neu zu bebauenden Gelande
der ehemaligen Ludewig-Werft, der letzten der Rostocker Holzschiffswerften, hergestellt.

Vor der Bebauung der Silo-Halbinsel mit Gebauden fiir die Deutsche Seereederei stand der
Christinenhafen im Blickfeld dieser Unternehmensgruppe fiir Schifffahrt, Immobilien und
Tourismus. Beantragt wurde 1995 fiir die Hafenfldche ostlich des Haedgehafens eine Kaikan-
tenbebauung (und -verglasung) durch zwei viergeschossige Verwaltungsgebaude und ein
fiinfgeschossiges Hotel. Doch Kauf- und Bauvorhaben wurden Ende 1996 abgelehnt, sodass
der Christinenhafen vorerst weiter als GrofSparkplatz und Veranstaltungsgelénde dient.

An alter Schiffbaustdtte auf dem Geldnde der ehemaligen Neptun-Werft entstand 1998
als erster Neubau am westlichen Werftkai ein Gebaude des Bundesamtes fiir Seeschifffahrt
und Hydrographie, dem anstelle des einstigen Plattenlagers ein 2003 erdffnetes Max-
Planck-Institut fiir demografische Forschung folgte. Mit dem Verkauf des zentralen Werft-
gelindes (1999) waren zwei wesentliche Entwicklungen verbunden: Eine fiihrte zum
Umbau und zur Umfunktionierung ehemaliger Werft- bzw. Schiffbauhallen zu einem
Einkaufsmarkt (»Neptun Einkauf Center«, 2008), einer Parkplatzhalle (Halle 159) und
einer Halle fiir kulturelle Veranstaltungen einschlieflich Theaterauffiihrungen und
Konzerte (Halle 207, seit 1999). Zwei Werfthallen werden weiter industriell genutzt, und
zwar durch die Montagebau Neptun Rostock GmbH (MNR). Die andere Entwicklung
umfasst den Bau von Wohnhausern in vorziiglicher Wasserlage. Zuvor war auch dort die
Kaianlage zu erneuern, was mit dem Bau einer Uferpromenade und einer iiber das ehema-
lige Hellingbecken fiihrenden Fufigingerbriicke verbunden wurde. Als besonders markante
Uferbebauung des ehemaligen Werftgelindes entsteht seit 2009 eine sechsstickige Luxus-
immobilie, die »Rostocker Hafencity«.

Am anderen Ende des Stadthafens folgen der Silo-Halbinsel das bereits genannte
Geldnde der ehemaligen Ludewig-Werft, noch brach liegend, und die Holzhalbinsel. Auf
Letzterer wird gegenwirtig (2011) ein weiteres Wohngebiet erbaut, in dem Hotel und Park-
haus zumindest aus Sicht der Investoren nicht fehlen diirfen: das Wohnquartier »Kara-
velle«. Wihrend die Namensfindung fiir dieses Gebiet lediglich von einer gewissen Naivi-
tit zeugt, diirfte die Genehmigung der Bebauungshohe zwischen Fluss, Stadtmauer und
Rostocks Altstadt schon sehr fragwiirdig erscheinen.

Unter den kulturellen Veranstaltungen im Rostocker Stadthafen ist an erster Stelle die
Hanse Sail zu nennen, das Grof- und Traditionssegler-Treffen in der zweiten Augustwoche
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eines jeden Jahres, das seit 1991 binnen kurzer Zeit zu einer eindrucksvollen und bestbe-
suchten Grofveranstaltung entwickelt werden konnte. Fiir den traditionellen Rostocker
Pfingstmarkt wird nun auch der Christinenhafen genutzt, und unabhingig von kalenda-
risch bestimmten Festivititen stehen seit einigen Jahren auch Zirkuszelte in diesem Teil des
Stadthafens. Ohne Zelt und lediglich von einer nicht iiberdachten Biihne und Tribiine
umfasst, war der Hafen auch schon Veranstaltungsort fiir »Open-Air-Theater«.

Ribnitz-Damgarten

Der Hafen von Ribnitz wurde von 1999 bis 2006 rekonstruiert und erweitert. Aufler der
tiblichen Bollwerkserneuerung und Gelandepflasterung entstanden ein neuer Schiffsanle-
ger und fiir die Ribnitzer Fischer auf der »Fischerhalbinsel« ein Anlandungs- und Verarbei-
tungsgebiude mit Raucherei, Verkaufseinrichtung und Gastronomie. Das auf 1,20 m
vertiefte Hafenbecken bietet seither Liegeplitze fiir 200 Boote.

Bei der Rekonstruktion und Erweiterung des Hafens wurde die ehemalige Slipanlage im
westlichen Teil des Hafens nicht iiberbaut, sondern nach Entfernung der Schienen zur
Nutzung fiir Bootstrailer umgebaut. Eine zu dieser Anlage gehorende Boots- und Repara-
turhalle diente bis 1990 der Volksmarine zur Reparatur Leichter Torpedo-Schnellboote. In
der Folgezeit wurde die Halle vom SMS Maritim Service genutzt, demnéchst soll sie aber,
wie schon die benachbarte Motorenwerkstatt der ehemaligen Marine-Reparaturwerft,
einer Neubebauung weichen. Auf diesem Geldnde zwischen westlichem Hafenbecken und
Klosterbachmiindung entsteht die »Neue Marina Ribnitz« mit Restaurant, Eiscafé, Ferien-
wohnungen und weiteren Objekten fiir Gewerbe und Tourismus.

Seit 1990 findet im Hafen von Ribnitz jeweils im August ein Hafenfest statt; dann fiillen
Jahrmarktsbuden und Fahrgeschéfte das sonst als Parkfliche ausgewiesene Hafengelande.

Im kleinen Hafen von Damgarten begann die Sanierung bereits 1993. Auch hier folgten
dem Setzen einer neuen Stahlspundwand die Pflasterung und Begriinung des Hafengelan-
des sowie die Anlage einer Parkplatzreihe. Fiir eine alte Hafenlagerhalle mit Laderampe, die
der Hafensanierung erfreulicherweise nicht im Wege gestanden hat, konnte bis 2011 noch
keine neue Nutzung gefunden werden. An einem Augustwochenende eines jeden Jahres
findet im Hafen das Damgartener Sommerfest statt, zu dem auch das beliebte »Badewan-
nenrennen« gehort, eine Wettfahrt kurioser und nur begrenzt schwimmfihiger Konstruk-
tionen.

Barth

Als erste grofSe bauliche Verinderung im Hafen von Barth ist der Umbau eines Anfang der
1990er Jahre noch in seiner urspriinglichen Funktion genutzten Getreidespeichers zum 1997
eroffneten Hotel »Speicher« zu nennen. Von 1997 bis 2003 wurden die Hafenanlagen
saniert bzw. rekonstruiert: zunichst der Osthafen, dann der Westhafen und schliellich die
Fischereipier im norddstlichen Bereich des Hafens. Im Rahmen dieser Baumafinahmen
entstand 1999 inmitten des Hafens auf der Ballastkiste das »Haus der Gastes« — eine viel-
leicht etwas gewohnungsbediirftige Architektur, die einer Schiffsform entlehnt sein soll und
die seither dem Hafenkapitin, der Wasserschutzpolizei und der Stadtinformation Raumlich-
keiten bietet. 2006 konnte auch der Hafenplatz fertiggestellt werden. Bei dessen Gestaltung
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Abb. 10 Barth: Speicherhotel, Marina und noch ungenutzte Verladebriicke im Ostteil des Hafens.

Abb. 11 Barth: »Haus des Gastes« auf der Ballastkiste.

entschieden sich die Stadtvertreter fiir eine treppenartige Abstufung des Gelidndes, bogenor-
namentale Pflasterung und doppelreihige Baumbepflanzung. Zwischen zentralem Hafen-
platz und Speichern fehlen inzwischen nicht nur die Gebaude der ehemaligen Fischverarbei-
tungsfabrik, sondern seit 2006 leider auch die denkmalgeschiitzte Fabrikantenvilla aus der
Zeit um 1910, die bis dahin den 6stlichen Abschluss des Hafenplatzes gebildet hat. Die noch
2011 an dieser Stelle befindliche Rasenflache diirfte wohl keine endgiiltige Losung darstel-
len. Der westliche Teil des Hafenplatzes wurde mit einer 2002 fertiggestellten Giebelhaus-
reihe bebaut, die gastronomische Einrichtungen, Gewerberaume und Wohnungen enthalt.
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Abb. 12 Barth: Gestaltung des Hafenplatzes und des westlichen Hafengeldandes mit groBflachi-
ger Pflasterung, stufenartiger Kaianlage und einer Giebelhausreihe mit vorgelagerten Terrassen.

Erhebliche gewerbliche und kulturelle Verédnderungen ldsst zudem der Wirtschaftshafen
erkennen, der noch bis 2008 mitunter auch fiir den Giiterumschlag genutzt wurde, aller-
dings nur in geringem Umfang. Hier und im Hafenumfeld ist ein maritimes Gewerbegebiet
entstanden, wo die Werft Rammin, der Sportboot- und Industrie-Motoren-Service Lingron
sowie ein Maritim-Center (Boots- und Bootsmotorenservice) einen neuen Standort gefun-
den haben. Die ehemalige Zuckerfabrik ostlich des Hafenbeckens wird seit 2005 als privat
betriebenes »Technik- und Erlebnismuseum« genutzt, dessen grofites Exponat das 1895
erbaute Fahrschiff Wittow ist.

Mit der Rekonstruktion und Erweiterung des Barther Hafens und der neuen Nutzung
des Wirtschaftshafens konnte auch die Zahl der Bootsliegepldtze zwischen der Schiffswerft
Barth (mit eigener Marina und schwimmenden Ferienhdusern) im Westen und der Werft
Rammin im Osten erheblich vergréfSert werden.

Fiir wassersportbegeisterte Jugendliche wurde zwischen der Schiffswerft Barth und dem
westlichen Stadthafen auf dem Geldnde des Barther Segelvereins 2007 ein Jugend- und
Freizeitzentrum (JFZ) errichtet.

Hinsichtlich der Umgestaltung der Barther Hafen sei an dieser Stelle aufgrund seiner
Kuriositdt auch ein nicht realisiertes Projekt genannt: Am 1. Februar 2008 wurde in der
Ostsee Zeitung ein Bericht veroffentlicht, den genau zwei Monate spiter viele Leser wohl
fiir einen guten Aprilscherz gehalten hitten. Dazu gehorte die Abbildung eines Projektmo-
dells, das als Kulisse fiir einen Science-fiction-Film bestens geeignet gewesen wire. Die
Rede war von einem 83 (!) m hohen » Vineta-Naturpark-Tower« mit Forschungseinrichtun-
gen, Biiros und Hotelzimmern vor der Ballastkiste inmitten des Hafenbeckens, zudem von
einer »Vineta-Therme« auf dem Gelidnde der ehemaligen Fischfabrik und der (fiir diesen
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Fall rechtzeitig abgebrannten) Fabrikantenvilla wie auch von der Ansiedlung diverser
Geschifte auf 1000 Quadratmetern Hafenfliche. 2009 folgte gliicklicherweise die Ableh-
nung und Aufgabe dieses futuristischen Projekts.

Seit 1994 werden alljihrlich mit Beteiligung der Schiffswerft Barth die Barther Segel-
und Hafentage durchgefiihrt. Hinzu kommt, wie u.a. auch das nicht realisierte Hafenpro-
jekt von 2008 verdeutlicht, eine bemerkenswerte Beanspruchung und erhebliche Vermark-
tung des Namens des sagenhaften slawischen Handelsplatzes Vineta durch die »Vineta-
Stadt« Barth, wo von 1999 bis 2008 jeweils im Juli und August die Vineta-Festspiele
inszeniert wurden — ein Open-Air-Historienspektakel unter Einbeziehung einer schwim-
menden Biihne im ostlichen Teil des Stadthafens.

Stralsund

Als auffilligste bauliche und zugleich kulturelle Innovation im Stralsunder Stadthafen darf
wohl das 2008 eréffnete »Ozeaneum« angesehen werden, ein monstroses Bauwerk, das
eigentlich so gar nicht zwischen die altehrwiirdigen und zum Teil sanierten Speicher der
Hafeninsel passt. Passend scheint hingegen der im Volksmund kursierende Spottname: die
»Klopapierrolle«. Fiir die motorisierten Besucher und Touristen, die — von diesem Museum
angezogen — die Hafeninsel bis zur Belastbarkeitsgrenze ansteuern, entstand Am Langen-
kanal als weiteres Grofsbauwerk ein Parkhaus mit sechs Parkebenen, dessen Hohe wohl als
Tiefpunkt der neuartigen Hafengestaltung gelten kann.

Mehrere Speicher warten noch auf ihre Sanierung, und deren kiinftige Nutzung ist
zumeist noch unklar. Soweit aber Sanierungen bzw. Restaurierungen von Speichern und
anderen alteren Gebauden auf der Hafeninsel abgeschlossen wurden, kann von gelungenen
Arbeiten gesprochen werden, zwischen die sich auch einzelne moderne Liickenbebauungen
gestalterisch gut einfiigen — mit Ausnahme des Ozeaneums und des Parkhauses. Die neue
Nutzung dieser Gebaude entspricht der heute tiblichen: zumeist dienen sie als Hotel,
Restaurant, Pension und Gewerberaum. Zu den kulturellen und besucherorientierten
Verinderungen der Hafeninsel gehort, hier vielleicht besonders deutlich, auch die ausge-
pragte »Straflengastronomie« vor Gaststitten und stationdren Fisch(verkaufs)kuttern. Eine
neuerdings in jedem Stadthafen anzutreffende Marina fehlt auch in Stralsund nicht. Hier
dienen seit 1994, von der rekonstruierten Nordmole geschiitzt, hafenseitig verankerte
Schwimmstege den Booten als Liegeplatz. Weitere Liegeplitze fiir Segel- und Motoryach-
ten stehen in den Kanalen zwischen Hafeninseln und Stadt zur Verfiigung, vor allem an der
Kron-Lastadie, einer ehemaligen Bastion, wo zuvor Fischerboote lagen. Derzeit wird dieses
Geldnde mit dem 1864/65 als Fachwerkbau errichteten »Kanonenschuppen« zur touristi-
schen Nutzung umgestaltet.

Am Kai der stidlichen Hafeninsel, die genau genommen keine Insel mehr ist, werden
nach wie vor Giiter umgeschlagen. Seit 1999 steht den von Siiden ansteuernden Schiffen
zudem ein »Stidhafen« zur Verfiigung, der zwischen Riigendamm und Werft erbaut und
2005 erweitert wurde. Ein Frachtschiff lag zwischen 2003 und 2010 jedoch an ganz anderer
Stelle im Stralsunder Hafen: Das Kiistenmotorschiff Ursura B., verchartert an das Theater
Vorpommern, diente wihrend der Ostsee-Festspiele an der Fahrbriicke als schwimmende
»Open-Air-Theaterbithne«. An Bord und auf der Ballastkiste ertonten im Stralsunder
Hafen Opernauffiihrungen, die auf der Ursura B. im Juli 2003 mit der Lortzing-Oper »Zar
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Abb. 13 Stralsund: nordliche Hafeninsel mit Speichern, Ozeaneum, »Aqua-Zorbing«-Bassin und
Trampolin (2011).

Abb. 14 Stralsund: Fischverkaufskutter und Imbiss auf der nérdlichen Hafeninsel gegeniiber
der Kron-Lastadie.

und Zimmermann« begannen. Aufser Konzertveranstaltungen, Opern- und Theaterauffiih-
rung sind als Hafenveranstaltungen die »Sundischen Tage« mit der »Stralsunder Segelwo-
che« zu nennen, aus denen 2007 das »Hafenfest Stralsund« hervorgegangen ist (Anfang
Juni). 2010 steuerten zu dieser Veranstaltung erstmals auch 15 groflere Traditionssegler den
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Stralsunder Hafen an. Dem Hafenfest folgen als weiteres GrofSereignis jeweils Ende Juli die
»Wallenstein-Tage, die seit 2009 auch auf den Stralsunder Hafen ausgeweitet worden sind,
und zwar mit einem »Wallenstein-Rummel«.

Vom Theater verschont blieb bislang eine schwimmende Sehenswiirdigkeit, das 1933
erbaute Segelschulschiff Gorcr Fock, das nach Reparationsablieferung und Jahrzehnten
unter sowjetischer und zuletzt ukrainischer Flagge und dem Namen Towaritsca nach
Stralsund geholt werden konnte, wo es 2003 seinen Liegeplatz an der Ballastkiste erhielt.

SchlieBlich sei der vor Stralsund gelegene Danholm genannt, der vor 1990 von der
Kutterfischerei (Fischereihafen auf dem nérdlichen Danholm), der Kiistenfischerei (Kleiner
Dinholm), vom Seehydrographischen Dienst als Tonnenhof fiir Seezeichen, von einem
Segelverein und insbesondere — kaiserzeitlich-traditionell - von der Marine genutzt wurde.
Nach 1990 verschwand die Marine (bis auf das Marinemuseum Sternschanze), den Fische-
reihafen versteigerte die Stadt 2008 und eréffnet wurde 1999 auf dem Danholm das »Nauti-
neumc als Aufenstelle des Stralsunder Meeresmuseums.

Sassnitz

Die »Abwicklung« des Sassnitzer Fischkombinates und das damit einhergehende Ver-
schwinden der groflen Hochseefangflotte, das Ende der militarischen Nutzung eines Teils
des Hafens durch die Volksmarine und schliellich die Verlegung des Sassnitzer Fahrver-
kehrs nach Mukran (1998) gehoren zu den wesentlichsten Veranderungen, die mit der
weiteren Hafenumgestaltung und -nutzung verbunden sind.

Doch zunichst, gleich seit Sommer 1990, wurden private Ausflugs- und Angelfahrten
angeboten, um die sowohl Sassnitzer Kutterfischer als auch auswirtige und neue Sassnit-
zer Fahrgastreeder konkurrierten. Ein kurioses Bild bot der Sassnitzer Molenfufs, wo sich
Fahrschein-Verkaufshiitten, Fahrplantafeln und Werbetafeln fiir Schiffsfahrten entlang der
Kreidekiiste dicht aneinander reihten, akustisch umrahmt von der verbalen Kundenwer-
bung der Fahrscheinverkéufer.

Die Umgestaltung des Sassnitzer Hafens zog sich iiber mehrere Jahre hin. Es verschwan-
den marode Gebdude, die Briickenkonstruktion des ehemaligen Fihrterminals und die
Gleise der Hafenbahn, ohne die der Hafenbahnhof ein recht eigenartiges Bild bietet. Zu
diesem Bild der Bahnhofsumgebung gehort aber auch ein Neubau, und zwar die in kithnem
Schwung verlaufende, sogar mit dem Deutschen Briickenbaupreis ausgezeichnete Fufigin-
ger-Hangebriicke, tiber die Besucher seit 2007 bequem und mit bester Aussicht den 22 m
unterhalb der Stadt befindlichen Hafen erreichen konnen.

Der Hafen selbst ldsst seine neue Multifunktionalitit unschwer erkennen: Neben den
inzwischen stark dezimierten genossenschaftlichen Kiistenfischern und ihrer Fangvermark-
tung haben hier Fahrgastschiffsreedereien und ein Schiffsausriister ihre Geschiftsraume,
aufserdem fand die Hafenwerkstatt weitere Nutzung durch die REAN GmbH, ein auf
Maschinen- und Schiffsreparaturen ausgerichtetes Unternehmen. Zu den neuen, besucher-
orientierten Angeboten gehort auch in Sassnitz die »Hafen-Gastronomie«, nicht nur in
einem zum Café und Restaurant umfunktionierten Hafengebaude, sondern eine Zeit lang
auch an Bord einer der letzten stihlernen 26,5-m-Kutter, der als »Raucherkutter« gedient
hat. Im Fischereihafen wurde ein Teil der Briicke 3 gleich zu Beginn der 1990er Jahre dem
neuen Kundenkreis der Freizeitskipper zur Verfiigung gestellt. Der im Sommer 2007
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Abb. 15 Sassnitz: »Hafenboulevard« mit Strandkdrben, Speisegaststatten, Eiscafé, Pizzeria und
Topferei im ehemaligen Fischkombinat.

begonnene Bau einer grofleren »City-Marina« mit Schwimmstegen fiir 230 Sportboote
einschliefSlich eines Service-Gebaudes mit Appartements (!), Sanitireinrichtung und
Gastronomie konnte (bislang) jedoch nicht realisiert werden.

Geplant war 2002/03 im Sassnitzer Hafen sogar der Bau eines »Robbenzentrums« —
nicht nur im Wasser, sondern auch als Einrichtung an Land. Es blieb aber bei Planungen, im
Unterschied zu einem historischen Baudenkmal, der 1894 erbauten Seelotsenstation, die
nach Abschluss der Sanierung und Umgestaltung im Jahre 2005 nicht nur iiber moderne
Eigentums- bzw. Ferienwohnungen verfiigt, sondern leider auch tiber einen recht unpassen-
den Anbau. Ebenfalls auferhalb des Hafengelindes befindet sich das 1954/55 erbaute
ehemalige Seemannsheim der Sassnitzer Hochseefischer, dessen Wandel unter maritim-
kulturellem Aspekt nicht ungenannt bleiben sollte: nach umfangreicher Sanierung 6ffnete
es 1994 als »Kurhotel Sassnitz«.

Die neuerdings im Hafen von Sassnitz anzutreffenden musealen Einrichtungen — nicht
eine, sondern drei dieser Art — nutzen ebenfalls ltere Bauwerke: 1996 eroffnete das Fische-
rei- und Hafenmuseum in einem Gebéude des ehemaligen Sassnitzer Fischkombinats, in
dem zuvor der Medizinische Dienst des Verkehrswesens untergebracht war. Zur musealen
Einrichtung gehort das Museumsschiff Haver, einer der letzten der einst zahlreichen in
Sassnitz beheimateten stihlernen 26-m-Kutter. Ein Museum fiir Unterwasser-Archéologie
wurde 1998 in der denkmalgeschiitzten Abfertigungshalle des ehemaligen Fahrbahnhofes
eingerichtet, und schlieflich vertaute 2002 als drittes Museum im Sassnitzer Hafen — nicht
nur kulturell weit hergeholt — mit H.M.S. Otus auch noch ein aus der Royal Navy ausge-
mustertes britisches U-Boot der Oberon-Klasse.

Neben diesem vielseitigen musealen Angebot fehlen auch im Sassnitzer Hafen nicht die
allsommerlichen Open-Air-Veranstaltungen: Seit 1994 finden jeweils in der ersten Juli-
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Abb. 16 Sassnitz: Fischerei- und Hafenmuseum mit dem Museumskutter HAVEL.

Hilfte die Sassnitzer Hafentage statt, und seit 2002 ist die Sassnitzer Mole Veranstaltungs-
ort fiir eine »Molen Soiree«, zu dem ein Kulturprogramm, Gastronomie und ein abschlie-
endes Feuerwerk gehoren.

Greifswald

Wie schon in der Zusammenfassung der wesentlichsten Verédnderungen vor 1990 erwihnt,
verlor Greifswald sein historisches Hafenviertel nicht durch Kriegshandlungen wihrend
des Zweiten Weltkrieges, sondern erst in den 1970er Jahren durch die Willkiir entschei-
dungstragender Angehoriger der kommunistischen Staatspartei. Ein kurzer Abschnitt im
Bereich der abgerissenen stddtischen Wasserfront ist 1999/2000 wieder bebaut worden.
Seither fallt dort in vorderster Reihe ein Neubau-Komplex mit Stufengiebeln und Klinker-
fassaden auf, der als Gewerbe- und Wohnraum genutzt wird. Er befindet sich an der ehema-
ligen HafenstrafSe, deren traditioneller Name in diesem Abschnitt durch die Umbenennung
in »Hansering« beseitigt wurde.

Im Stadthafen selbst hingegen tiberlieff man einige alte Speicher ihrem langsamen
Verfall. Einer dieser Speicher, Hafenstrafle 32, konnte inzwischen duferlich restauriert und
in seiner Nutzung umfunktioniert werden. Er enthilt seit 1999 Raume einer Anwaltskanz-
lei und Wohnungen. Ende 2004 konnte der gesamte Hafenumbau einschliefSlich komplet-
ter Kaierneuerung, terrassenartiger Kaigestaltung am Nordufer, neuer Anleger und
Ausbaggerung eines Wendebeckens sowie einer Fulgingerbriicke, die sich fiir den Schiffs-
verkehr 6ffnen lisst, abgeschlossen werden.

Nach Einstellung des Giiterumschlags, der nun tiber den inzwischen zum Industriehafen
ausgebauten ehemaligen militarischen Anleger in Ladebow erfolgt, zeichnete sich mit der
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Abb. 17 Greifswald: Fugdngerbriicke iiber den Ryck und neue Bebauung an der ehemaligen
Hafenstrafe, dem jetzigen Hansering.

Abb. 18 Greifswald: stadtisches Bollwerk mit Museumshafen und Speichern.

Griindung des Vereins Museumshafen Greifswald e.V. im Jahre 1991 bereits friih eine neue
Nutzung des Stadthafens ab, der inzwischen zum grofiten deutschen Museumshafen ausge-
baut worden ist. Uber 500 m der stadtseitigen Kaianlage werden von zahlreichen liebevoll
und aufwendig restaurierten Traditionsseglern als Dauerliegeplatz genutzt. Bemithungen des
Vereins richteten sich auch erfolgreich auf den Erhalt und den Denkmalschutz der in den
1990er ungenutzten Buchholz’schen Werft als eine der letzten grofleren Holzbootswerften.
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Abb. 19 Greifswald: »Holzteich-Marina« und Wohnquartier.

Abb. 20 Greifswald: die Buchholz-Werft als Museums- und Selbsthilfewerft.

Am Nordufer des Ryck sind als wesentlichste Verinderungen die Griindung des » Yacht-
zentrums Greifswald, die Errichtung der Wohnanlage »Holzteichquartier« mit Eigen-
tums- und Ferienwohnungen im skandinavischen Holzhausstil (seit 1999) mit der vorgela-
gerten »Marina am Ryck« sowie die Revitalisierung der Buchholz'schen Werft durch den
2001 gegriindeten Forderverein Greifswalder Museumswerft e.V. zu nennen. Dieser Verein
konnte erfolgreich die alte Holzwerft bewahren und wieder ihrer fritheren Nutzung zufiih-
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ren, einschlieflich der 2006 reparierten und wieder in Betrieb genommenen Pfannenslip-
anlage. Seither wird die alte Schiffbaustelle als Selbsthilfewerft ganzjihrig zur Reparatur,
Restaurierung oder Rekonstruktion traditioneller holzerner Schiffe genutzt.

Das maritime Volksfest im Greifswalder Museumshafen und in Wieck ist das »Fischer-
fest Gaffelrigg, das seit 1988 alljahrlich am dritten Juli-Wochenende stattfindet und
dessen Hohepunkt die Parade der Traditionssegler — zumeist ehemalige Frachtsegler und
Fischerboote — bildet.

Wolgast

Im Vergleich mit anderen alten Stadthifen an der Kiiste von Mecklenburg-Vorpommern
fallt Wolgast in gewisser Hinsicht durch eine kontrire Entwicklung auf. Dieser Hafen kann
— wie {ibrigens auch die Wolgaster Werft, was ja in heutiger Zeit schon eine Besonderheit
ist, und der nun wieder der zivilen Nutzung dienende, modernisierte und erweiterte Stidha-
fen — eine Erfolgsgeschichte bilanzieren, und zwar in seiner traditionellen Funktion als
Umschlagplatz.

Aufer von Frachtschiffen wird Wolgast neuerdings von Flusskreuzfahrtschiffen angelau-
fen, was bei der Neugestaltung der Kaianlagen auf beiden Seiten des siidlichen Teils der
Schlossinsel (2004) eine sehr passagierfreundliche Beriicksichtigung gefunden hat: Die
Kaianlagen sind zum Teil abgestuft bzw. abgesenkt und enden in Langsrichtung behinder-
tengerecht als geneigte Ebenen, eigens fiir Flusskreuzfahrtschiffe mit tief liegenden Fens-
terreihen.

Im nordlichen Teil der Schlossinsel, genauer in der Hafenstrafse, fallt die Neubebauung
auf. An Stelle abgerissener Wohnhéuser entstand hier 1999/2000 ein Giebelhausquartier
mit der inzwischen in mehreren Stadthéfen anzutreffenden Nutzungskombination von

Abb. 21 Wolgast: »Bummelmeile«, Museumshafen, Speicher und Neubebauung der Schlossinsel
gegeniiber des Fischmarktes. Im Hintergrund das »Loft de Mar«.
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Abb. 22 Wolgast, Siidende der Schlossinsel: neue Gestaltung der Kaianlange fiir Flusskreuz-
fahrtschiffe.

Gastronomie, Eigentums- und Ferienwohnungen. Der daneben befindliche Speicher aus
dem 18. Jahrhundert dient seit Abschluss der Sanierungsarbeiten (2009) als Hotel, Pension
und Restaurant. Dessen Vorbesitzer hatte in den 1990er Jahren parterre ein kleines Schiff-
fahrtsmuseum eingerichtet. Die Horn’sche Werft am Nordende der Schlossinsel existiert
weiterhin, zusdtzlich nun mit einer Marina. Eine weitere, eigentlich schon aufgrund der
Gebiudegrofle uniibersehbare bauliche Verinderung betrifft den neben der Werft stehen-
den Homeyer-Speicher, der von 2007 bis 2010 zum Wohngebaude mit 13 Eigentums- und
Mietwohnungen umgebaut wurde. In Umgehung des vermarktungsméfsig wohl weniger
erfolgversprechenden Namens »Speicherwohnung« erhielt das gesamte Gebaude die klang-
vollere Bezeichnung »Loft de Mar«. Uber neue Nutzungsmoglichkeiten des bekanntesten
Wolgaster Kornspeichers, eines 1835/36 errichteten Fachwerkbaus auf der Stadtseite des
Hafens, braucht hingegen nicht mehr nachgedacht zu werden. Der bis dahin grofite Fach-
werkspeicher Norddeutschlands fiel im Juni 2006 einer Brandstiftung zum Opfer.

Der stidliche Teil der Schlossinsel wurde noch Anfang der 1990er Jahre als Umschlagplatz
genutzt. Nach Abschluss der dortigen Bollwerksanierung und -modernisierung (2004)
verfiigt auch Wolgast tiber einen fiir den Tourismus erschlossenen Hafenbereich, dem auf
stadtischer Seite noch im selben Jahr der zur Promeniermeile umgestaltete Fischmarkt
folgte.

Als maritime Grofsveranstaltung auf der Schlossinsel und auf dem Fischmarkt sind die
seit 1968 stattfindenden Wolgaster Hafentage zu nennen, denen als Erweiterung der Hafen-
vergniigungen an den siidlichen Anlegern der Schlossinsel das 2001 erfundene »Fest der
Kabinenschiffe« folgt.
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Lassan

In der kleinen Hafenstadt Lassan am Peenestrom zwischen Wolgast und Anklam hat das
Bollwerk fiir die kleine Frachtschifffahrt schon lange vor 1990 seine Bedeutung verloren.
1993 wurden Hafenvorplatz und Hafenanlagen saniert und das Bollwerk als Anleger fiir
Sport- und Freizeitboote verldngert. Am Steg und an zusitzlichen Schwimmstegen haben
an diesem als Wasserwanderrastplatz ausgewiesenen Hafen 50 Boote Platz. Aufler von
Sportbooten wird der Hafen einmal wochentlich von einem Uckeritzer Fahrgastschiff und
seit 2001 zudem von einem Personen und Fahrrader befordernden Wassertaxi angelaufen,
das zwischen Lassan und Rankwitz/Usedom verkehrt. Siidlich grenzt an den Hafen eine
alte Holzbootswerft, die von Rudi Menge in dritter Familiengeneration betrieben wird.

Das inzwischen in jeder Hafenstadt unverzichtbar erscheinende Hafenfest wird in Lassan
seit 1982 veranstaltet.

Anklam

In Anklam, das noch im 19. Jahrhundert auch Heimathafen seegehender Schiffe war, wird
ein Teil der Kai- und Hafenanlagen bis heute fiir den Giiterumschlag genutzt. Die stadti-
sche Bebauung zum Bollwerk ist verschwunden, wofiir im Wesentlichen schwere Beschédi-
gungen wihrend des Zweiten Weltkrieges ursichlich waren. Das Peene-Ufer im Bereich der
Stadt begrenzen seit 1995 beidseitig neue Stahlspundwénde, zudem ist das nicht dem
Giiterumschlag dienende stadtseitige Ufer westlich der neuen Fufsgingerbriicke 1995 — wie
inzwischen allgemein tiblich - zu einer gepflasterten und bepflanzten »Promenade« umge-
staltet worden. Am nordlichen Ufer wird weiterhin eine alte Holzschiffswerft betrieben, als
Nachfolger der Gebriider Freude seit 2000 von Carsten Enke. Unverdndert erhalten geblie-
ben ist hier eine der letzten grofsen holzernen Bootsbauhallen.

Das »Hansefest« — bis 2003 geniigte noch der Name »Hafenfest« fiir das seit 1997 alljahr-
liche Spektakel an und in der Peene — scheint einer recht dynamischen Entwicklung zu
unterliegen. Auch hier verzichten die Veranstalter nicht auf nachgestellte Kiampfe, kostii-
mierte »Schweden« und »Piraten«, Bollerschiefereien und einen natiirlich mittelalterlich
gestalteten Markt. Seit 2002 folgt dem Hafenfest als weitere Hafen-GrofSveranstaltung ein
Open-Air-Theater-Spektakel mit Schauspielern und Laiendarstellern, genannt »Die Peene
brennt«.

Ueckermiinde

Die ostlichste Hafenstadt Mecklenburg-Vorpommerns fiel bereits kurz nach der deutschen
Wiedervereinigung nicht nur durch ein ungewdhnliches Projekt, sondern auch durch eine
damit verbundene jahrelange Pannenserie bis hin zur Insolvenz und Versteigerung eines
unvollendeten Bauvorhabens auf: Seit 1991 war nordlich von Ueckermiinde, kurz vor der
Miindung der Uecker in das Stettiner Haff, eine »Lagunenstadt« geplant und zu bauen
begonnen worden. Die exotische Namenswahl diirfte eine Erliuterung des Bauvorhabens
erfordern: Unter der »Lagunenstadt« verstanden Projektentwickler und Investoren eine
Anlage von 250 Eigentums- und Ferienwohnungen, umgeben von einer Marina mit 400
Bootsliegeplitzen, die im ostlichen Uferbereich der Uecker auf einem Wiesengelande zu
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Abb. 23 Die »Lagunenstadt« von Ueckermiinde.

erbauen bzw. auszubaggern war. Erst im Jahre 2000 konnte die Marina fertiggestellt werden
und ein weiteres Jahr dauerte es, bis die ersten Giste die Ferienwohnungen der »Lagunen-
stadt« mit Marina-Blick nutzen konnten.

Der Ueckermiinder Hafen, in dem der Giiterumschlag (zuletzt nur noch Getreide) 1993
eingestellt wurde, dient seither Fahrgastschiffen, Freizeitbooten und einem Fischverkaufs-
kutter als Liegeplatz. Vor der Aufnahme Polens in die Europaische Union wurde am Alten
Bollwerk als »EU-Auf3enposten« eine Grenzkontrollstelle eingerichtet, und zwar zur Abfer-
tigung von Fahrgasten, die Angebote der Fahrgastreedereien — bevorzugt tiber das Stettiner
Haff nach Polen in Verbindung mit dem Einkauf zollbegiinstigter Transitwaren — in
Anspruch nahmen.

Die Fahrgastschifffahrt war auch der Grund dafiir, dass der Hafen bis zur Saison 2006 fiir
den Anlauf grofSerer Schiffe dieser Art ausgebaut werden sollte. In Verbindung mit einer
neuen »Uecker-Promenade« am Alten Bollwerk und am Neuen Bollwerk — die alten Namen
sind erfreulicherweise beibehalten worden — sowie einer stellenweisen Verbreiterung als
Wendebecken fiir groflere Fahrgastschiffe konnten diese Baumafsnahmen 2010 abgeschlos-
sen werden. Zu den weiteren baulichen Verdnderungen am Alten Bollwerk gehoren das
Hotel »Pommernyachtc, ein bereits 1994 eroffneter Neubau in Schiffsform, und jiingst —
im Sommer 2011 noch im Bau - eine »Schlosserweiterung« mit moderner Bebauung im
Bereich der Grundstiicke Nr. 9-12 am Alten Bollwerk.

Etwas weiter flussabwirts, am Stadtrand von Ueckermiinde, ist auf dem Gelinde des
ehemaligen Fischwerkes seit etwa eineinhalb Jahrzehnten ein Yachtzentrum geplant, von
dem aber auch 2011 noch nicht viel zu erkennen war.
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Abb. 24 Ueckermiinde: Altes Bollwerk mit neuer »Uecker-Promenadex, restauriertem Speicher
und Schloss mit »baulicher Erweiterung«, vom ebenso sanierten Neuen Bollwerk aus gesehen.

Als Volksfest gentigten die seit 1964 stattfindenden »Ueckermiinder Hafftage« Mitte der
1990 Jahre offenbar nicht mehr den gewachsenen Anspriichen. Hinzu kam das »Uecker-
miinder Hafenfest«, gefolgt von der »Ueckermiinder Hafenparty« seit 2003 und der »Haff-
Sail« seit 2005.

Fazit

Der 1989/90 erfolgte gesellschaftliche Umbruch im éstlichen Teil Deutschlands hat auch in
den alten Stadthifen an der Kiiste von Mecklenburg-Vorpommern zu erheblichen und un-
tibersehbaren Verinderungen gefiihrt. Grundlegende Voraussetzung dafiir waren die Ein-
stellung bzw. die Verlegung des Giiterumschlags in den frithen 1990er Jahren und damit
der Verlust einer der charakteristischen urspriinglichen Hafenfunktionen. Dieser Wandel
eroffnete vollig neuartige, bis dahin absolut hafenfremde Entwicklungen mit zum Teil recht
kuriosen Innovationen.

Gemeint sind damit nicht die dringend erforderlich gewesenen und erfolgten Erneuerun-
gen maroder Bollwerke oder Kaikanten, sondern die tourismusorientierte Umgestaltung
der Hafenareale, die zumeist aus einem Fonds der Europaischen Gemeinschaft kofinanziert
wurde. Wie schon erwihnt, gehéren dazu die besucherfreundliche Entfernung der Hafen-
bahngleise und eines Grofiteils der Umschlagtechnik sowie die — zum Teil sogar terrassen-
artige — Pflasterung des Hafengelandes, die teilweise Begriinung, die Ausstattung mit Sitz-
banken und Laternen und die Dekoration mit Werken der modernen Kunst.
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Eine zweite wesentliche Verdnderung resultiert aus den kommunalen Bemiihungen,
Investoren fiir die Umgestaltung von Hafengebiduden und Hafengrundstiicken zu gewin-
nen. Das fithrte vor allem bei Hafenspeichern zum Umbau und zur neuen Nutzung als
Hotel, Pension, Restaurant, Wohn-, Biiro- oder Gewerberaum und mitunter sogar als
Museum. Hinzu kommen in Wismar und Rostock erhebliche Neubebauungen des Hafen-
geldndes, die in Wismar noch lange nicht beendet sind. In allen Fillen handelt es sich um
Immobilien in vorziiglicher Wasserlage, die auf Investoren eine magische Anziehungskraft
auszuiiben scheint.

Neben der neuartigen Nutzung des Hafengelindes als Wohngebiet, Gewerbestandort
und Firmensitz — nun auch fiir nichtmaritime Unternehmen und Institutionen — erscheint
die neue Gestaltung und Inanspruchnahme des Hafens als »Flanier-« oder »Bummelmeile«
mit entsprechenden gastronomischen Einrichtungen, aber auch als Grofiparkplatz und
insbesondere als Veranstaltungsort fiir Volksfeste noch auffalliger. Diese vielfaltigen Festi-
vitdten in den Stadthifen lassen im Verlauf der letzten beiden Jahrzehnte eine bemerkens-
werte gemeinsame Tendenz erkennen, ndmlich das Ergebnis der Bemiithungen von Veran-
staltern und Eventmanagern oder Eventagenturen um eine stete Erweiterung und
Uberbietung des Bisherigen — sicher nicht ohne kommerziellem Hintergrund.

Zu den vielfdltigen Grofiveranstaltungen, den Jahrmirkten, den Theater- und Zirkusver-
anstaltungen, den Opernauffithrungen (mitunter sogar auf schwimmenden Biihnen) und
den »Mittelalter-Spektakeln« mit kostiimierten Darstellern bieten einige Stadthéfen auch
jlingst erfundenen »traditionellen Briuchen« ein Forum, so beispielsweise der » Ankunft
des Weihnachtsmannes« per Schiff, der »Wismarer Lichterfahrt« oder, nach Hamburger
Vorbild, dem »Tannenbaumwerfen«. Letzteres erfolgt allerdings wegen der fehlenden
Handelsschiffe nicht im Rostocker Stadthafen, sondern im Seehafen, wo der als Nikolaus
kostiimierte Diakon der Seemannsmission die Aufgabe iibernommen hat, jedem der im
Hafen liegenden Frachter vom vorbeifahrenden Boot aus einen Tannenbaum zuzuwerfen
oder zu tibergeben.

Mit Ausnahme von Wolgast und Anklam sind in den tibrigen Stadthéfen mit der Einstel-
lung bzw. Verlegung des Giiterumschlags keine frachtfahrenden Schiffe mehr anzutreffen.
An deren Stelle werden nun anderen Fahrzeugen Liegeplitze geboten. Dazu gehoren Fahr-
gastschiffe — von grofiten Kreuzfahrtschiffen in Warnemiinde iiber »normale« Ausflugs-
schiffe in allen Héfen bis zu Flusskreuzfahrtschiffen (einige sogar mit Heimathafen
Basel/Schweiz) in Wolgast, Anklam, Greifswald und Stralsund -, ebenso Segel- und Motor-
yachten aller Groflenordnungen in den »Hafen-« oder »City-Marinas«, vereinzelt auch
Grofisegler und Nachbauten historischer Schiffe (Stralsund, Greifswald, Wismar) sowie —
inzwischen recht zahlreich - stationire Fischverkaufskutter und Traditionssegler. Letztere,
liebevoll und mit groffem Aufwand restaurierte oder rekonstruierte »Oldtimer, die gliick-
licherweise schwierige Zeiten tiberstanden haben und nun als schwimmende Zeugnisse
einer vergangenen Zeit an die Kiistenfrachtschifffahrt und Fischerei unter Segeln erinnern,
haben neuerdings mitunter sogar gemeinsame Liegepldtze in Hafen fiir Traditionssegler
bzw. in Museumshifen (Rostock, Greifswald), womit eine weitere kulturelle Neuerung in
einigen Stadthéfen genannt ist.

Mit der Zunahme der wasserseitigen Freizeitgestaltung und der Offnung der Hifen fiir
den maritimen Tourismus hielt recht schnell auch das auf diesen Kundenkreis ausgerich-
tete maritime Handwerk und Gewerbe Einzug in die Stadthéfen: Boots- und Bootsmotoren-
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service, Yachtausriister, Segelmachereien, Yachtcharter-Unternehmen und Marina-Betrei-
ber. Hinzu kommen die in Hafennéhe befindlichen Bootswerften mit ihren neuen oder
erweiterten ganzjahrigen Service-Angeboten »rund ums Boot«.

Neben neuen »Museumshéfen« fiir schwimmende Oldtimer sollen hier unter musealem
Aspekt die Hafenmuseen nicht unbeachtet bleiben. Solche Museen, entweder mit spezieller
maritimer Ausrichtung oder mit einer maritim-kulturgeschichtlichen Abteilung, gehoren
seit Jahrzehnten zum Kulturangebot der Hafenstadte. Aber seit 1990 hat sich auch die Muse-
umslandschaft an der Kiiste von Mecklenburg-Vorpommern verandert, wobei es sich im
Wesentlichen um Erweiterungsbauten oder um Neugriindungen handelt. Dazu gehoren das
Ozeaneum in Stralsund, das Nautineum auf dem Danholm zwischen Stralsund und Riigen,
das Technik- und Erlebnismuseum Barth, das Fischerei- und Hafenmuseum Sassnitz, das
ebenfalls in diesem Hafen eingerichtete Museum fiir Unterwasser-Archdologie und das Sass-
nitzer U-Boot-Museum. Auflerdem war im Speicher Hafenstrafle 4 auf der Wolgaster
Schlossinsel in den 1990er Jahren ein kleines Schifffahrtsmuseum zu besichtigen.

Als negative Besonderheit féllt in diesem Zusammenhang eine jahrelange Narrenposse
Rostocker Stadtvertreter auf. Dazu gehdren nicht nur die Aufgabe des Schifffahrtsmu-
seums in zentraler Stadtlage und der Versuch einer (niveauvoll schon raumlich kaum
moglichen) Zusammenlegung dieses Museums mit dem bestehenden Schiffbaumuseum an
Bord eines Museumsschiffes in europaweit rekordverdichtiger Randlage fernab von Besu-
cherwegen, sondern ebenso die inzwischen elf Jahre dauernde Ablehnung, dieses Schiff als
besondere Attraktion in den Rostocker Stadthafen zu verholen, was allerdings zum insge-
samt recht bedauernswerten Umgang mit der maritimen Kulturgeschichte Rostocks und
Mecklenburgs passt. Dass das zusammengelegte Schiffbau- und Schifffahrtsmuseum auf
dem »Traditionsschiff Typ FRIEDEN« — so die 1970 erfundene und bis heute beibehaltene
propagandistische Umbenennung des 1956/57 erbauten 10 000-Tonnen-Stiickgutfrachters
DrESDEN — auch noch unter der Geschiftsadresse einer Internationalen Gartenbauausstel-
lung firmiert, und dass dem Museumsbesucher fiir eine unvermeidbare Durchquerung des
davor befindlichen IGA-Parks von dessen Betreiber »Wegegeld« abverlangt werden darf,
unterstreicht diese blamablen Verhiltnisse.

Eine weitere maritim-kulturelle Neuerung betrifft zwar nicht (oder noch nicht) die alten
Stadthifen, aber trotzdem sollte auch die neuartige Verbindung von Wohnanlage und
Yachthafen mit zum Teil kuriosen Namensfindungen nicht ungenannt bleiben: die »Lagu-
nenstadt« von Ueckermiinde, die » Yachthafenresidenz« in Warnemiinde und die »Marina
am Ryck« mit dem Holzteichquartier in Greifswald.

Die hier aufgezeigten neuartigen maritim-kulturellen Entwicklungen, die erst durch den
gesellschaftlichen Umbruch seit 1990 die Hafenstddte an der Kiiste von Mecklenburg und
Vorpommern erreichen konnten, begannen &hnlich in vielen europdischen Hafenstddten
bereits friiher, etwa seit den 1970er Jahren, und zwar iiberall dort, wo die dltesten und stadt-
nichsten Hafenanlagen aus wirtschaftlich-technischen Griinden nicht mehr fiir den Giiter-
umschlag genutzt wurden. Als abgeschlossen sollte dieses jiingste Kapitel der »Kulturge-
schichte der Hafenstadt« allerdings noch lange nicht angesehen werden, weder an der Kiiste
von Mecklenburg-Vorpommern noch dariiber hinaus, denn vielerorts bieten Stadthifen
auch kiinftig Eventmanagern, Projektentwicklern und Investoren so manche Maglichkeit
fiir kreative, innovative und mitunter wohl auch kuriose Verinderungen.
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Changes in Maritime Culture in the Seaports of Mecklenburg — Western Pome-
rania since 1990

Summary

The social upheavals taking place in the eastern part of Germany in 1989 and 1990 also led
to significant and undeniable changes in the old seaports along the coast of Mecklenburg -
Western Pomerania. The fundamental factor here was the termination or relocation of
cargo handling in the early nineties, and with it the loss of one of the characteristic primary
functions of the respective harbours. This transformation triggered entirely new develop-
ments of kinds previously foreign to harbours, and led to various innovations, some quite
curious in nature.

Essentially, the harbour areas underwent redesign and reorganization for the purposes of
tourism — including the visitor-friendly removal of harbour railroad tracks and of a large
part of the cargo-handling technology, along with the paving and to some extent terracing
of the harbour area, its partial covering with vegetation, the provision of benches and lamp-
posts, and embellishment with works of modern art.

A second fundamental change resulted from the efforts of communities to attract
investors for the renovation and novel utilization of harbour buildings and real estate. The
main result of this development is that harbour warehouses have meanwhile come to serve
as hotels, guesthouses, restaurants, apartments, offices, commercial spaces, and occasionally
even as museums. In addition, there are a substantial number of new buildings, above all in
Wismar and Rostock.

In addition to the innovative utilization of the harbour as a residential area, commercial
location and company headquarters — now also for non-maritime enterprises and insti-
tutions —, the new design and usage of the harbour enjoys an even more striking profile as
a promenade with a large number of corresponding gastronomic facilities, as a large park-
ing lot, and especially as a location for folk festivals. Mention should also be made of a
further — not always successful, but nonetheless interesting — innovative idea, namely the
establishment of museums in the harbours of Barth, Stralsund, and Sassnitz.

In the water, moorings are now offered to vessels of types other than cargo-carrying
ships. The spectrum includes passenger ships, sailboats and motor yachts (in “harbour” or
“city marinas”), occasionally also large-scale sailing ships and reconstructions of historical
ships, along with the meanwhile quite numerous stationary “cutters for the sale of fish”
and “traditional” sailboats.« The latter have even come to share mooring areas in museum
harbours (Rostock, Greifswald) which themselves represent a further cultural innovation
in some seaports. Hand in hand with the increase in recreational offerings along the water-
front in addition to the opening of the harbours for maritime tourism, seaports have rapidly
also been occupied by trades and commercial enterprises catering to this customer group:
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companies specialized in servicing boats and boat motors, outfitting yachts, making sails,
chartering yachts, and operating marinas.

In many other European seaports, the aforementioned innovative developments in
maritime culture — which did not reach the seaports along the coast of Mecklenburg and
Western Pomerania until the advent of the social transformations taking place since 1990 —
had already commenced in a similar manner at a much earlier point in time. The develop-
ment began in the 1970s in those locations where — for commercial and technical reasons —
the harbour facilities which were oldest and closest to their respective cities could no longer
be used to handle cargo. This most recent chapter in the “cultural history of the seaport”,
however, has presumably not yet acquired its permanent form, neither along the coast of
Mecklenburg - Western Pomerania nor elsewhere, for in many places seaports will
continue to offer event managers, project developers and investors a range of possibilities
for creative, innovative, and sometimes curious innovations.

Transformation de la culture maritime dans les villes portuaires du Mecklem-
bourg-Poméranie occidentale depuis 1990

Résumé

Le bouleversement social qui s’est produit en 1989-1990 dans I'est de I’ Allemagne a conduit
également dans les anciennes villes portuaires de la cote du Mecklembourg-Poméranie occi-
dentale a des changements considérables et évidents. La condition fondamentale fut soit la
fin, soit le déplacement de la plaque tournante de marchandises au début des années 1990,
et ainsi la perte d'une des fonctions portuaires initiales caractéristiques. Ce changement
inaugura des développements totalement nouveaux, jusque-la absolument étrangers au
port, avec des innovations parfois assez curieuses.

Pour l'essentiel, il s'agit de 'aménagement destiné aux touristes des sites portuaires,
comportant I'élimination des rails des voies ferrées portuaires et une grande partie de la
technique de transbordement, ainsi que le pavement, en partie en terrasses, de l'aire
portuaire comprenant |’aménagement d’espaces verts, |'équipement avec des bancs et des
lampadaires et la décoration avec des ceuvres d’art moderne.

Un deuxieme changement essentiel est le fruit des efforts communaux afin de trouver
des investisseurs pour le réaménagement et le nouvel usage de batiments et de terrains
portuaires. Ce qui a conduit a ce qu’entre-temps les entrepdts du port servent avant tout
d’hotels, de pensions, de restaurants, d’appartements, de bureaux ou d’espaces commerciaux
et parfois méme de musées. A cela s'ajoutent, en premier lieu 3 Wismar et Rostock, les
nouvelles constructions particulierement importantes.

A c6té du nouvel usage du port comme zone résidentielle, site commercial et siege de
firme, et a présent également pour des entreprises et institutions non maritimes, semblent
encore plus apparents le nouvel aménagement et la nouvelle utilisation du port comme une
promenade commercante ou un but de balade avec les offres gastronomiques appropriées,
mais aussi comme grands parkings et en particulier, comme emplacements pour des fétes
populaires. Une autre nouveauté, qui ne s'est certes pas produite partout, mais n’en est pas
moins intéressante, est la création de musées dans les ports de Barth, Stralsund et Sassnitz.
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Du c6té de 'eau, a la place des navires de fret, d’autres embarcations se voient offrir les
mouillages. Parmi elles, des navires a passagers, des yachts a voiles et a moteur (dans des
marinas portuaires ou des « City-Marinas »), sporadiquement aussi des grands voiliers et
des reproductions de navires historiques et, entre-temps assez nombreux, des chalutiers
stationnaires pour la vente de poisson et des voiliers de tradition. Ces derniers ont méme
parfois, depuis peu, des mouillages communs dans les ports de musées (Rostock, Greifs-
wald), une autre innovation culturelle dans quelques villes portuaires étant ainsi nommée.
Avec I'essor des loisirs nautiques et I'ouverture des ports pour le tourisme maritime, l’arti-
sanat et le commerce ciblés sur ce cercle de clientele a rapidement fait son entrée dans les
villes portuaires : services pour bateaux et moteurs de bateaux, quincaillerie maritime, voile-
ries, entreprises de charter de yachts et exploitants de marinas.

Les nouveaux développements inédits de la culture maritime montrés ici, qui n’ont pu
atteindre les villes portuaires de la cote du Mecklembourg et de la Poméranie occidentale
qu’avec le bouleversement social depuis 1990, ont déja vu le jour, de la méme fagon, mais
plus tot, dans de nombreuses villes portuaires européennes, & peu pres depuis les années
1970, et cela partout ot les installations portuaires les plus vieilles et les plus proches de la
ville, pour des raisons économico-techniques, ne pouvaient plus étre utilisées comme plaque
tournante pour les marchandises. Néanmoins, ce chapitre récent de I'histoire culturelle de
la ville portuaire est loin d’étre clos, que ce soit sur la cote du Mecklembourg-Poméranie
occidentale ou n’importe ot ailleurs, car a de nombreux endroits, les villes portuaires
offrent aussi a I'avenir plus d'une possibilité de transformations créatives, innovatrices et
parfois aussi bizarres a des « chargés de projets événementiels », des chefs de projets et des
investisseurs.





