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THEODOR ULRICH

zum Gedenken

Am 14.Marz 1978 verstarb nach kurzer Krankheit in Hannover der lang-
jahrige Mitredakteur des Niedersdchsischen Jahrbuches fiir Landesgeschichte
Arcdhivoberrat i. R. Dr. Theodor Ulrich. Mehr als 30 Jahre hat er den Rezen-
sions- und Nadirichtenteil, in den Notjahren des Zweiten Weltkrieges und
kurz danach die gesamte Zeitschrift redaktionell gefiihrt und ihr Profil in
dieser langen Zeit entscheidend mitbestimmt. Worte des Gedenkens und des
Dankes an ihn mégen deshalb diesen Jahrbuchband erdffnen.

Ulrich, geboren am 6. Januar 1901 in Tschauchelwitz (spdter Riibenau), Kreis
Breslau, kam nicht ohne Umwege zum Beruf des wissenschaftlichen Archivars,
der er spiter mit ganzer Seele war. Der Erste Weltkrieg war gerade zu Ende
gegangen, als er die Universitdt bezog. Nach einem kurzen Ausflug auf das
niichterne Feld der Rechtswissenschaft und Volkswirtschaft fithrte ihn seine
Neigung zur katholischen Theologie, legte er auch die erste und zweite theolo-
gische Vorpriifung ab, ehe er zum Studium von Geschichte, Anglistik und
Latein umschwenkte und dieses 1930 mit der Prifung fiir das Lehramt an
héheren Schulen abschloB. So standen nicht nur ein ausgedehntes Studium
(in Freiburg i. Br.,, Hamburg und Breslau), sondern auch ein griindliches und
gewissenhaftes Abtasten und Priifen der eigenen Moglichkeiten und Krafte
am Anfang von Ulrichs Laufbahn. 1929 promovierte er bei Ernst Kornemann
in Breslau lber das fiir ihn sehr beziehungsvolle Thema ,Pietas (pius) als
politischer Begriff im rémischen Staate bis zum Tode des Kaisers Commodus”.
Ausgeriistet mit vorziiglichen Zeugnissen begann er am 1. Mai 1930 die Aus-
bildung fiir den preuBischen Staatsarchivdienst in Berlin und Magdeburg
(bis 31. Mirz 1932). Uber die Stationen Magdeburg und Stettin kam er zum
1. April 1934 an das Staatsarchiv Hannover, das Ulrichs lebenslange Wirkungs-
stdtte als Archivar und Wissenschaftler wurde.

Hier gewann er sich bald ein eigenes Arbeitsfeld mit der archivischen
Betreuung des (inzwischen aufgeldsten) Regierungsbezirks Hildesheim, dessen
Kern, das alte Hochstift, ihm, dem Katholiken, besonders am Herzen liegen
mochte. Diesem Arbeitsgebiet wandte er nicht nur sein dienstliches, sondern
auch sein wissenschaftliches Interesse zu. Schon auf der Jahrestagung der
Historischen Kommission 1938 in Géttingen konnte dem schon ldnger gehegten
Plan eines Geschichtlichen Ortsverzeichnisses von Niedersachsen konkret ein
Platz im wissenschaftlichen Programm der Kommission eingerdumt werden:
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mit Dr. Ulrich als Bearbeiter fiir den Bereich des alten Hochstifts Hildesheim.
Ulrich selbst arbeitete fiir das neue Unternehmen Richtlinien aus und begann
nach ihrer Billigung unverziiglich mit der Sammeltdtigkeit. Es ist wohl
charakteristisch fiir Ulrich, da8 er sich einer derartigen Arbeit verschrieb, die
wie kaum eine andere neben intimen Quellen- und Ortskenntnissen Ge-
wissenhaftigkeit und Griindlichkeit des Arbeitens, Ausdauer und Fleif im
Sammeln, Aufmerksamkeit und Liebe fiir das historische Detail und Sinn
fiir formale Ordnung verlangt — Tugenden, die auch den guten Archivar aus-
zeichnen. Das war Ulrich in unaufdringlicher, hingebungsvoller Weise, kein
Mann, der mit geistreicher Feder, mit geschliffenem Wort die Aufmerksam-
keit der Offentlichkeit auf sich zu ziehen wuBte. Man kann es nicht anders
als tragisch nennen, daB Ulrichs so verdienstvolle Mitarbeit am Geschichtlichen
Ortsverzeichnis, seine Wegbereitung fiir dieses Unternehmen fiir ihn selbst
keinen krénenden Abschluf gefunden hat. 1943 verbrannte die bis dahin
zusammengetragene Materialsammlung im Staatsarchiv vollstdndig. Unter den
erschwerten Nachkriegsbedingungen muBte ein gdnzlicher Neuanfang gemacht
werden. 1950 legte Ulrich eine den bisherigen Arbeitsrahmen wesentlich
erweiternde und unter der Mithilfe von Hermann Kleinau und Giinther Wrede
entstandene Fassung der Richtlinien vor. Auf ihrer Grundlage, von Ulrich
fiirsorglich gesteuert und im AusschuB der Historischen Kommission wirkungs-
voll vertreten, entwickelte sich in den 50er Jahren das Geschichtliche Ortsver-
zeichnis von Niedersachsen zu einem lebenskréaftigen Unternehmen der Kom-
mission, fiir das zeitweise bis zu 10 Mitarbeiter tdtig waren. 1964 mufBte
Ulrich aus Gesundheitsriicksichten von der Leitung des GOV zuriidktreten.
An dem von ihm iibernommenen Teil hat Ulrich liber persénliche und sachlich
bedingte Krisen hinweg weitergearbeitet, aber wohl nicht mehr die innere
Kraft und sicher nicht mehr die Zeit gehabt, das Werk vollenden zu kénnen.
Die aufopferungsvolle und gewissenhafte Betreuung, die Ulrich dem GOV in
seiner Zeit hat zukommen lassen, haben ihn jedoch um das fir die landes-
geschichtliche Forschung grundlegende Unternehmen unbestreitbar verdient
gemacht.

Nicht weniger bezeichnend fiir Ulrichs Natur ist es, daB er sich auch der
anderen Aufgabe in langjdhriger Treue und dienender Funktion unterzog:
der Redaktion dieser Zeitschrift. 1938 iibernahm er zur Entlastung des im
gleichen Jahr zum Vorsitzenden der Historischen Kommission gewdhlten
Georg Schnath den Teil ,Buchbesprechungen und Nachrichten”, konnte jedoch
mit Schnath zusammen nur noch den friedensméBig vorbereiteten Band 1939
hinausbringen. Dann wurde Schnath zum Kriegsdienst eingezogen, und Ulrich
mubBte fiir die letzten drei Bande der Kriegsjahre 1940-1942 die Last der Redak-
tion allein tragen. Ulrich selbst wurde im April 1943 Soldat, das Niedersdchsische
Jahrbuch kam zum Erliegen. Der Wiederbeginn war fiir Ulrich persénlich sehr
schwer. 1947 endlich nahm er die Redaktionsarbeiten am Jahrbuch wieder in
die Hand und konnte 1948 den ersten Nachkriegsband erscheinen lassen.
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Wenn dann auch in der Schriftleitung normale Verhdltnisse zuriickkehrten
(Hauptschriftleitung und Schriftleitung fiir Aufsdtze und Kleine Beitrédge:
Schnath, Schriftleitung fiir Buchbesprechungen und Nachrichten: Ulrich), war
die Redaktionsarbeit weiterhin erschwert durch die Papierknappheit, tber
viele Jahre hinaus durch die angespannte Finanzlage der Kommission, die
eine rigorose Umfangsbegrenzung nétig machte, schlieBlich durch die Infor-
mationsliicken, die sich wédhrend des Nichterscheinens des Jahrbuches und
auch in der Folgezeit in der literarischen Berichterstattung aufgetan hatten
und die zu schlieBen waren. Zu diesem Zwedk verfaite Ulrich bis 1956 fast
regelmédBig bibliographische Hinweise und Berichte iiber landesgeschichtliche
Veroffentlichungen, eine Aufgabe, die dann von der Bibliographie der nieder-
sdchsischen Geschichte iibernommen wurde, Ulrich fithrte die Redaktions-
geschdfte, unberiihrt von den Verdnderungen im Redaktionskollegium, an
.seinem* Teil fort, lieB sie sich auch nur voriibergehend aus der Hand nehmen,
als er 1961/62 von einem alten Nervenleiden ernstlich niedergeworfen wurde,
nahm sie auch in den Ruhestand, den er 1966 erreichte, mit hiniliber und gab
sie erst 1970 nach 32jahriger Téatigkeit aus Altersgriinden ab. Was konnte
mehr als diese stolze Bilanz die innere Verbundenheit Ulrichs mit dem Schick-
sal des Jahrbuches zeigen! Ulrich unterhielt zu allen seinen Rezensenten
und zu den Verlagen ein sehr persdnliches Verhiltnis, das in einer jéhrlich
umfangreich anfallenden Korrespondenz seinen Ausdruck fand. Wie das Jahr-
buch, so ,betreute” er in behutsamer, nachsichtiger und flirsorglicher Weise
seine Rezensenten, hatte allerdings auch immer die Leser vor Augen, wenn
er meinte, Stilverst6B8e, Unklarheiten oder Versehen der Rezensenten durch
griindliches Redigieren ausmerzen zu miissen. Ulrich nahm das alles sehr ernst
und sehr genau, aber es fehlte ihm nicht an der humorvollen, freundlich-
schonungsvollen Art, seiner ganz bestimmten Ansicht Ausdruck zu verleihen.
So war er dem Jahrbuch und seinen Lesern in seiner langen Amtszeit ein bis
in das Herz engagierter, treuer Sachwalter. Seinen Nachfolgern in der Schrift-
leitung wird er in seiner gleichbleibenden Pflichterfiillung und menschlichen
Giite stets verehrungswiirdiges Vorbild sein.

Es mag an dieser Stelle geniigen, aus Theodor Ulrichs Wirken fiir die
niedersdchsische Landesgeschichte zwei eng mit der Historischen Kommission
verbundene Aufgaben herausgehoben zu haben. Sie lassen, auf lange Zeit
mit ihm verkniipft, die Ziige seiner Personlichkeit besonders deutlich werden
und sichern ihm vor anderen Arbeiten ein fortwéhrendes dankbares Gedenken
bei allen, die sich der niederséchsischen Landesgeschichte verbunden fiihlen.

Christoph Gieschen
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Unterweserschiffahrt und Uberseehandel in der Neuzeit

Vortriige auf der Tagung der Historischen Kommission fiir Niedersachsen
und Bremen in Bremerhaven am 19./20. Mai 1977 *

1.

Uber Urbanisierungsprozesse
im Raum Bremerhaven und im Kiistengebiet

Von

Burchard Scheper

Dieser Beitrag ist aus einer Forschungssituation heraus entstanden, in der
sich vieles im FluB befindet. Das gilt hinsichtlich des hier zu behandelnden
Themas sowohl fiir die mittelalterliche als auch fiir die neuzeitliche Geschichte
dieses Gebietes. Erst in jiingster Zeit ist es gelungen, dem Fragenkomplex
der Urbanisierungsprozesse einige neuere Perspektiven abzugewinnen!. Im
Bereich der Vor- und Frithgeschichte und der frihmittelalterlichen Geschichte
sieht die Situation grundsétzlich anders aus. Hier ist zu erinnern an eine
liberaus rege Forschung, die beachtliche Erfolge aufzuweisen hat2? Diese
Forschungen kulminieren bisher in den Erfolgen der von Werner Haarnagel
und Peter Schmid betriebenen Ausgrabung der Feddersen Wierde in der
Wourster Seemarsch?, Der Historiker findet also die Vor- und Friihgeschichte
dieses Gebietes relativ gut aufbereitet vor.

* Der Vortrag von Hartmut Miller: ,Wider die hannoverschen Schrullen” -
Drei Jahrhunderte bremisch-hannoversche Emotionen an der Unterweser (1648-1947%)
ist im Jahrbuch der Ménner vom Morgenstern Bd. 56, Bremerhaven 1977, S. 147-174,
gedrudkt.

Zu nennen sind hier die Arbeiten von Bernd Ulrich Hucker, Heinz Stoob, Karl-Heinz
Schwebel, Herbert und Inge Schwarzwilder, August Meyer, Ernst Herder und
die Arbeiten des Verfassers, insbesondere ,Die jlingere Geschichte der Stadt
Bremerhaven®. Die einzelnen Titel der Arbeiten finden sich in den entsprechenden
Anmerkungen dieses Beitrages.

2 Hier sind vornehmlich die Arbeiten von Werner Haarnagel, Peter Schmid, Hans
Aust und in jiingster Zeit von Hajo Zimmermann, Klaus Brand u.a. zu nennen.
Aufiler Hans Aust gehdren sie samtlich dem Institut fiir Marschen- und Wurten-
forschung in Wilhelmshaven an.

3 Vgl. hierzu Werner Haarnagel, Vor- und Frihgeschichte des Landes

Woursten. In: Erich von Lehe, Geschichte des Landes Wursten, Bremerhaven 1973,

S. 171t

=

1 Nds. Jahrb. 51
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Meer, Marsch, Moor und Geest sind naturrdumliche Voraussetzungen und
Elemente der Geschichtslandschaft® an der Kiiste. Hinzu kommt etwa seit
dem 11.Jahrhundert der Deichbau, der nicht nur als menschlicher Kunstbau
von groBer Bedeutung ist, sondern auch fiir die Gestaltung und Ordnung
von Gemeinschaften an der Kiiste belangreich gewesen ist. Hierhin gehort
auch die Beziehung dieses Gebietes zu den Niederlanden, die sich in mancher-
lei Zustdnden und geschichtlichen Ereignissen manifestiert. Man denke hier
an das hollische Recht und anderes mehr5. Zu erwdhnen ist auch die Grenz-
situation dieses Gebietes im Miindungsdreieck zwischen Elbe und Weser,
das nicht nur in einer Abseitsstellung zu verharren brauchte, sondern eben-
falls eine aktive Mittlerrolle spielen konnte, sobald Handel und Schiffahrt
das Meer als Grenzbarriere iiberwanden. Dies wird sehr deutlich im Falle
Bremerhavens, das nach seiner Griindung im Jahre 1827 dank seiner zeit-
weilig besonderen Stellung als Auswandererhafen fiir die USA sich auch als
stddtisches Gemeinwesen fester etablieren konnte. Auch sind bestimmte
gestaltende politische Momente zu nennen. Diese haben u.a. ihren beson-
deren Niederschlag in der jahrzehntelangen Verbindung dieses Gebietes
mit Schweden und der Griindung der Carlsburg 1672 gefunden. Zu den natur-
rdumlichen Gegebenheiten zdhlt auch, daB die Sidflanke dieses Miindungs-
dreiecks etwa in der Linie von Bremen nach Stade durch eine Kette von
Mooren deutlich gegen das Hinterland abgesetzt war® Hier gab es noch vor
150 Jahren nur wenige Ubergédnge. Festzuhalten ist auch, da nach Hermann
Aubin das Nordseegebiet von den Niederlanden bis nach Jiitland in der
Friihzeit Bestandteil eines in Verfassung, Recht und Sitte gleichgearteten
kontinentalen Nordwestraumes gewesen ist und eine spezifische Geschichts-
landschaft, trotz aller auch hier vorhandenen Differenzierungen, gebildet hat?.

Es versteht sich, daB die naturrdumlichen Bedingungen neben wirtschaft-
lichen in der Geschichte gewissermaBen ablesbare psychologische Folgen gehabt

4 Zur Geschichtslandschaft die interessanten Ausfithrungen von Heinrich
Schmidt, Uber die Anwendbarkeit des Begriffes Geschichtslandschaft. In:
.Landschaft” als interdisziplindres Forschungsproblem, Veroffentlichungen des
Provinzialinstituts f. westfdlische Landes- und Volksforschung des Landschafts-
verb. Westfalen/Lippe, Reihe 1, H. 21, hrsg. v. A. H. Wallthor und Heinz Quirin,
Miinster 1978, S. 25-35.

5 Dazu Wilhelm-Christian Kersting, Das Hollische Recht im Nordsee-
raum, aufgewiesen besonders an Quellen des Landes Hadeln, Teil 1 u. 2. In: Jahrb.
d. Ménner v. Morgenstern 34, 1953, S. 18-86, 35, 1954, S. 28-102, auch Burchard
Scheper, Die Niederlande und der Unterweserraum. In: Nachbarn, H. 14,
Bonn 1971, S. 9-11.

¢ Vgl. Georg Schnath, Weltweiter Elb-Weser-Winkel. In: Jahrb. d. Ménner
v. Morgenstern 39, 1958, S. 9-20.

7 Vgl. dazu Hermann Aubin, Der Nordseeraum - eine frihe Geschichts-
landschaft. In: Emder Jahrbudh, Nr. 45, 1965, S.91-102. Heinrich Schmidt,
Politische Geschichte Ostfrieslands, Leer 1975, S. 5ff.; hierzu auch die interessante
Besprechung von Franz Petri: Niedersdchs. Jahrb. Bd. 49, Hannover 1977,
S. 421 ff.
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haben. So diirfte einerseits nicht ohne Interesse sein, daf die Wirtschafts-
gebiete in dieser Region teilweise durch Moore und meerisch bedingte Ver-
dnderungen gekennzeichnet sind und zum Teil einen inselartigen Zuschnitt
besitzen. Gerade diese Tatsache nun muBte jedenfalls theoretisch den Handel
als Erwerbsquelle notwendig erscheinen lassen. Ein weiteres bemerkens-
wertes Faktum ist offenbar, daB augenscheinlich der Deichbau den Blick der
Menschen binnenwdérts gerichtet hat.

Hier sollen noch zwei weitere, fiir unser Thema belangreiche Ereignisse
und Umstdnde herangezogen werden: In Lehe stand man lange Perioden
der Geschichte hindurch allem Fremden skeptisch, ja feindlich gegeniiber.
Man wollte mangerlei Volk oder allerhand Takeltiig von sich fernhalten®.
Als 1588 der bremische Rat zwei Jahrmérkte in Lehe einrichtete, geschah
dies nicht zur Freude der Einwohner. Im Gegenteil, 1591 baten Vogt und Ge-
schworene den Bremer Rat, die Mairkte aufzuheben. Man wollte bei alten
Rechten und Gewohnheiten — und unter sich bleiben. Dahinter stand, da8 Lehe
trotz des kriegerischen Sinns seiner Bewohner mehr Objekt als Subjekt der Ge-
schichte war. Es lag inmitten der einander mit Ha8 begegnenden Kontrahenten,
der friesischen Bauern des Landes Wursten und des Geestadels, spdter auch der
Territorialgewalt und der Wurster, die sich spatestens seit 1256 bis weit
in das 16. Jahrhundert hinein mit Erbitterung bekriegten.

Lehe wurde zum Sammelplatz fiir kriegerische Einfdlle, vornehmlich des
bremischen Erzbischofs in das Land Wursten. Mehr als einmal ziindeten die
gewalttdtigen Wurster Nachbarn den Flecken an® Uberdies besaB Lehe, viel-
leicht schon bis in die Vélkerwanderungszeit hinein, eine lange Tradition als
Verscdhiffungshafen. Wéhrend des amerikanischen Unabhéngigkeitskrieges
waren es zeitweilig bis zu 5000 Mann, die in Lehe ein Quartier erhielten.
1795 lagen dort liber 3000 britische Soldaten. Das war etwa das Doppelte
der Einwohnerzahl des damaligen Fleckens. Unter diesem Aspekt wird man
die Abneigung der Leher gegen alles Fremde verstehen konnen und damit
auch die hier zeitweilig weitverbreitete Abneigung gegen Handel und Hafen-
verkehr in Verbindung bringen wollen. Aus der Zeit um 1800 gibt es zwar
eine Denkschrift des Richters Ribbentrop!®, der auf die besonderen Vorziige
Lehes als Hafenort hinweist. Bei einer Denkschrift aber blieb es.

Seit 1421 befanden sich die Leher faktisch in der Schutzherrschaft des
Bremer Rats. Sie hatten einen Schutzvertrag mit Bremen abgeschlossen. Dies
bedeutete nicht nur die politische Herrschaft der Bremer iliber Lehe, sondern
auch deren wirtschaftliche Vorherrschaft. 1550 baute ein bremischer Biirger

8 Dazu Hermann Schréder, Geschichte der Stadt Lehe, Wesermiinde-Lehe
1927, S. 154.

9 Dazu Erich von Lehe, Geschichte des Landes Wursten, Bremerhaven 1973,
S.188-192 u. S.222-247, und Schréder, wie Anm. 8, S. 397-403.

10 Beschreibung des Koénigl. Churfiirstl. Gerichts Lehe von dem Richter D. Ribben-
tr o p. In: Jahresber. der Méanner v. Morgenstern, H. 1, Bremerhaven 1898, S. 10.

1e
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ein Salzhaus bei dem Vehr zu Lehe. Als jedoch 1543 schon die Leher bei
dem Vehr an der Geeste eine Ziegelei errichteten, stieB das auf den energi-
schen Widerstand des bremischen Rats, der mehrfach an de van Le ernstlick
schrieb, dat se sick des thegelendes scholden entholden!!,

Mit diesem Beispiel mag das besondere Verhdltnis dieses Gebietes weit
iiber Lehe hinaus zu Bremen angesprochen sein, dem an der Sicherung seiner
Handelstitigkeit und seines Dominium Visurgis gelegen war und das nicht
bereit war, eine wirtschaftlich aktive Rolle dieses Gebietes zu férdern,
sondern diese eher unterbinden wollte. Das erinnert daran, daf auch Bonn
schon vor der industriellen Revolution in seinem Vorort Poppelsdorf stddtische
Produktion nicht zulieB 12,

Im Jahre 1400 erhieit Otterndorf Stadtrechte, und zwar nach den Stader
Statuten von 1279, die bekanntlich der Hamburger Stadtrechtsfamilie ange-
héren. In diesem Privileg wurde den Otterndorfern gleichzeitig der freie Korn-
und Viehhandel zugesichert. Selbstverstiandlich verband sich damit die Lésung
von dem Landrecht und dem Landgericht der umliegenden Kirchspiele. Bezeich-
nenderweise wurde jedoch 1481 das Stadtrecht wieder abgeschaffit und das
sachsen-lauenburgische Sachsenspiegelrecht eingefiihrt3, Augenscheinlich war
fiir diese Anderung maBgebend, daB Otterndorf einerseits damals allen Grund
hatte, sich von Hamburg abzusetzen; andererseits jedoch wurde deutlich, daB
das Stadtrecht von Hamburg oder Stade nicht den Bediirfnissen des kleinen
Landstddtchens entsprach. Offenbar war dieser Rock fiir Otterndorf zu groB
geschneidert worden.

Mit Lehe und Otterndorf sind zwei Orte angesprochen worden, die im
Bereich von Unterweser und Unterelbe im spaten Mittelalter als Vororte
angesprochen werden kénnen. Sie sind trotz mancher Unterschiede als Orte
minderstddtischen Charakters anzusprechen. So wird Lehe 1525 und spéter
«fledk” genannt 4.

Diese kurze Vorstellung der beiden Orte zeigt deutlich, da8 in beiden
Orten im spédten Mittelalter Urbanisierungsprozesse augenscheinlich begonnen
worden sind, jedoch nicht durchgefiihrt werden konnten oder auch ins Stodken
gerieten. Damit wird gleichzeitig auf die Tatsache verwiesen, daB die Stadte-
bildung im Unterweserraum erst in der Neuzeit stattgefunden hat und sich
in den Stidten Bremerhaven und Geestemiinde in der ersten Halfte des

11 Leher Chronik (Chronica Bremensis), iibertragen von Gustav Menge, hrsg.
von W. Lohse, Bremerhaven 1921, S. 27,

12 Vgl. Busso von der Dollen, Vorortbildung und Residenzfunktion, Ver-
offentl. des Stadtarchivs Bonn, Bd. 20, Bonn 1978, S. 65ff.

13 Hierzu Hermann Uwe Dettmer, Das Otterndorfer Stadtrecht. Rechts- und
Verfassungsgeschichte einer Landstadt, Stade 1973, S.21ff.; ders., Otterndorf
im Spiegel seiner Stadtrechtsgeschichte. In: Rudolf Lembdcke, Otterndorf. Kleine
Stadt am groBen Strom, Hamburg 1978, S. 87 ff.

4 Schroder, wie Anm. 8, 8. 151,
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19. Jahrhunderts darstellt; in einer Zeit also, die in eine neue Stadtgriindungs-
welle, die dem Industriezeitalter zuzuordnen ist, fallt !5,

Wir miissen zundchst jene Vorgénge und Umsténde darstellen und erértern,
die Entwicklungen, die andernorts unmittelbar zur Entstehung von Stadten
fihrten, hier offensichtlich abbrechen, hemmen oder gar verkommen lieBen.
Hierbei muB stédndig die bereits erwéahnte Geschichtslandschaft mit ihren
dauernd sich d&ndernden naturrdaumlichen Bedingungen beachtet werden, die
bereits eingangs behandelt worden sind. So stellt sich hier immer wieder
das Problem der Kiistenlinie in den verschiedenen Zeiten, wenngleich die
umfangreichen Forschungen Werner Haarnagels zur Feddersen Wierde und
die Ergebnisse einer iber lange Jahrzehnte laufenden Forschung Erich
von Lehes fiir die frithmittelalterliche Geschichte des Landes Wursten eine
Reihe von aufschluBreichen Ergebnissen gebracht haben!®.

Fiir das Gebiet der heutigen Stadt Bremerhaven klafft in diesem Bereich
jedoch eine erhebliche Liicke. Allerdings gibt es dankenswerte Vorarbeiten
von Rolf Eggers!?, die bisher noch an keiner Stelle verdffentlicht worden
sind. Sie sind noch bruchstiickhaft, vermitteln aber erste Eindriicke.

Die Erérterungen miissen mit der Feddersen Wierde beginnen!®. Die
Feddersen Wierde war wie die Wurten Alsum, Dorum, Mulsum, Fallward,
Barward, Dingen kurz vor Christi Geburt in Nordsiidrichtung entstanden.
Ein MeeresvorstoB hatte um 500 vor Christus den Festlandsockel des Landes
Wursten zerstort und in Inseln von halligartigem Zuschnitt aufgelijst. Eine
dieser Inseln war die Feddersen Wierde. Zwei Meeresrinnen umfaBten die
Wierde und miindeten in ein Bachbett, das zur Geest fiihrte, ein. Die
Meeresrinnen versandeten teilweise spater. Die slidwestliche Rinne blieb
offen und verband die Wurt iiber das Bachbett mit der 3,5 km entfernten
Geest. Diese Rinne erschloB gleichzeitig die Zufahrt zu den damaligen
Sahiffahrtswegen entlang der Kiiste, die einerseits zu den Handelsplédtzen
Jiitlands und andererseits zu den Handelspldtzen des Niederrheins fiihrten.
In den Buchten der Dorfwurten befanden sich Landepléatze fiir Schiffe.

15 Heinz Stoob, Zur Stddtebildung in Mitteleuropa im industriellen Zeitalter.
In: Probleme des Stadtewesens im industriellen Zeitalter, hrsg. von H. Jager, Ver-
offentlichungen des Instituts fiir vergl. Stadtegeschichte in Miinster, Reihe A, Bd. 5,
Koln 1978, S. 333 ff. B

18 Vgl. hierzu Haarnagel, wie Anm.3, und von Lehe, wie Anm.9, S.47ff.
und S. 133 ff.

17 Von R. Eggers existieren zu dieser Problematik mehrere Ausarbeitungen,
darunter eine jiingst verfertigte Arbeit unter dem Arbeitstitel ,Kiistenzone des
Vor-Atlantikum und Eem”.

18 Dazu vorerst Haarnagel, wie Anm.3, S.19ff.; ders., Die Wurt Feddersen
Wierde. In: Fiihrer zu vor- und frithgeschichtlichen Denkmalern, Bd. 31 (Das Elbe-
Weser-Dreieck III), hrsg. v. Romisch-Germanischen Zentralmuseum Mainz, Mainz
1976, S.S51ff. Eine grundlegende Monographie iiber die Feddersen Wierde von
W. Haarnagel befindet sich im Drudk.
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Bis zum Ende des ersten Jahrhunderts lagen die Wirtschaftsbetriebe auf
der flachen Erde. Nach den Meeresiiberflutungen seit dem Ende des ersten
Jahrhunderts entstanden schmale, langgestreckte Hiigel von einem Meter
Hohe. Die Kernwurten wurden spéter sténdig erhoht. Auf diese Weise vollzog
sich ein planmédBiger Ausbau der Feddersen Wierde.

Die Bewohner der Wierde waren vornehmlich Viehziichter und Acker-
bauern. Eine nutzbare Fliache von 260 bis 290 ha stand zur Verfiigung. Davon
waren 40 bis 50 ha als Ackerland geeignet. Neben der Landwirtschaft betrieb
man Handwerk; und zwar Haushandwerk, das baduerliche Handwerk und das
Berufshandwerk. Die Handwerker besaBen Werkplédtze im Osten und Nord-
osten der Feddersen Wierde und waren zum iiberwiegenden Teil Schmiede
und Bronzegie8er.

Mit dem provinzialrémischen Gebiet am Niederrhein haben die Bewohner
der Feddersen Wierde schon seit Beginn der ersten Siedlungsperiode Handel
getrieben. Zu den Bewohnern Frieslands sind Handelskontakte schon seit der
augusteischen Zeit bezeugt. Im zweiten nachchristlichen Jahrhundert nahm
der Handel groBeren Umfang an. Seinen Hohepunkt schliefilich fand er im
3. Jahrhundert. Bei den Importgiitern handelt es sich zu einem erheblichen
Teil um Luxusgiiter. Als Exportgiiter sind Fleisch, tierische Fette und
Rinderhdute anzunehmen. Auch konnen sich Tuche darunter befunden haben.

Mit dem Fortgang der Siedlungsperiode auf der Feddersen Wierde geschieht
auch eine Differenzierung der Einwohnerschaft. Offenbar gibt es um Christi
Geburt freie Bauern mit gleichen Besitz auf der Wierde. Im ersten nach-
christlichen Jahrhundert schon sind Bauern mit unterschiedlichem Besitz fest-
zustellen. Im zweiten nachchristlichen Jahrhundert gibt es eine Hauptlings-
familie, freie Bauern, Hintersassen und bduerliche Handwerker. Im dritten
und vierten Jahrhundert kommen Berufshandwerker und Schiffsbesatzungen
hinzu.

Die auffillige Hiufung von Importfunden in der Umgebung des Herrenhofes
seit dem zweiten Jahrhundert 148t annehmen, daB hier der Handel von dem
Grundherrn ausgeiibt wurde!®. Der Grundherr treibt also auch Handel; eine
Erscheinung, die auch anderwdérts anzutreffen ist?0. Die Wierde mufite im
vierten und fiinften Jahrhundert aus verschiedenen Griinden aufgegeben
werden. Dabei spielte sicherlich das erneute Vordringen des Meeres und
damit die Versalzung des Landes eine herausragende, wenn nicht gar ent-
scheidende Rolle. Fortan drang das Meer wieder an den Geestrand vor. Mit

19 Hierzu Haarnagel, wie Anm.3, S.95-99, ders. Wirtschaftsform und Arbeits-
leben in der friihgeschichtlichen Siedlung Feddersen Wierde. In: Arbeit und Volks-
leben, Verdff. d. Instituts fiir mitteleuropdische Volksforschung an der Universitat
Marburg, allg. Reihe, Bd. 4, Géttingen 1967, S. 35.

20 Dazu Edith Ennen, Die europdische Stadt des Mittelalters, Gottingen 1972,
S. 44-45. Néhere Einzelheiten bei Franz Irsigler, Untersuchungen zur Ge-
schichte des friihfrankischen Adels, Bonn 1969 (Rheinisches Archiv 70).
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der im achten Jahrhundert erfolgten Landnahme der Friesen begann dann
im Lande Wursten die Geschichte gewissermaBen wieder von vorn. Jetzt
jedoch mit einem anderen Ergebnis, als dies in der Wierdenzeit der Fall
gewesen war, denkt man an den Deichbau und an die genossenschaftliche
Strukturierung der Verfassung im Lande Wursten im hohen und spéten
Mittelalter.

Auf jeden Fall bleibt hinsichtlich der Feddersen Wierde festzuhalten, da8
sich hier der Handel eingerichtet hatte, nachdem eine stdrkere agrarische
Phase vorausgegangen war. Dieser Handel war durchaus Fernhandel. Auch
entwidkelte sich ein bestimmtes Verhdltnis zwischen den Wierdenbewohnern
und der Geest, speziell den dortigen Herrschaftssitzen am Rande der Hohen
Lieth. Das zeigt sich vornehmlich im Nahhandel; Holz und andere Produkte,
die es in der Marsch nicht gab, wurden benoétigt. Augenscheinlich brauchte
man auch Abnahmeplédtze fiir das Vieh. Das Verhdltnis Marsch-Geest ist
also von der Friihzeit her tiber das Mittelalter hinweg bis in die Neuzeit hin-
ein ein konstitutives Geschichtselement gewesen.

In diesen Zusammenhédngen sind die Heidenschanze und die Heidenstadt
bei Sievern von Bedeutung. Die Heidenschanze existierte nach den Keramik-
funden seit etwa 50 v. Chr. bis in das erste Jahrhundert n. Chr. hinein und
umfaBte einen Innenbering von etwa zwei ha. Augenscheinlich hat die Heiden-
schanze Schutzaufgaben wahrend der romischen Angriffskriege in das Ems-,
Weser- und Elbegebiet gehabt. Zu vermuten ist jedoch auch, daB sie ange-
sichts der beginnenden Marsch- und Geestsiedlung sowie der Handelsver-
bindungen auch als Stapelplatz oder befestigter Markt gedient haben kann?!,
In einer Ballungszone friihkaiserzeitlicher Besiedlung liegt auch die Heiden-
stadt wie die Heidenschanze an alten wichtigen Verkehrswegen??. Beide
Burgen haben zur gleichen Zeit bestanden. Jedoch gibt es in der Heidenstadt
Keramikfunde aus dem vierten und fiinften Jahrhundert, die auf jiingere
Besiedlung hinweisen.

Es waére nun sicherlich eine falsche Optik, wollte man behaupten, daB die
handelsméBigen Gegebenheiten auf der Feddersen Wierde Vorldufer stddti-
scher Entwicklungen gewesen seien und der Weg zur Stadt hin nur aus
verschiedenen Griinden abgebrochen wurde. Derartiges wiirde véllig ver-
kennen, daB stddtische Entwicklungen und Konzentrationen in diesem Raum
erst spét in die Wege geleitet worden sind. Vielmehr erinnern diese frithen
Verhiltnisse an den Friesenhandel und an die Gestalt des friesischen Kauf-
manns, die insbesondere von Heinrich Schmidt dargestellt worden sind?s.

2t Zur Heidenschanze Peter Schmid, Das Fundgebiet um Sievern. In: Fiihrer
zu vor- und friihgeschichtlichen Denkmdlern Bd.31 (Das Elbe-Weser-Dreieck III),
Mainz 1976, S. 3640, mit Literaturangaben.

2 Uber die Heidenstadt W. Haio Zimmermann, Die Heidenstadt. In: Fiihrer
zu vor- und frithgeschichtlichen Denkmadlern Bd. 31, wie Anm. 21, S. 45-47.

2% Dazu Heinrich Schmidt, Politische Geschichte Ostirieslands, Leer 1975,
S.16-17; auch von Lehe, wie Anm. 9, S. 133 ff.
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Erscheinungen, von denen es immerhin sehr fraglich ist, ob sie in ihrem
Ursprung nicht doch generell der vorstéddtischen Zeit zuzuordnen sind.

Wihrend der Meeresiiberflutungen wurden Rinnensysteme ausgewaschen.
Eine solche Meeresrinne verlief im Lande Wursten entlang der Hohen Lieth.
Es gab auch Rinnensysteme, die tief in das Geestland vordrangen, wie z. B.
bei Lehe, Weddewarden, HolBel oder Midlum. Im Land Hadeln war die
Medem ein Wasserlauf, der die Verbindung zwischen der Bederkesaer Geest
und der Elbe mit ihren Wasserwegen hergestellt hat und daher eine groBe
Bedeutung besaB. — Man wird davon ausgehen konnen, da8 diese Rinnen
fiir Schiffahrt und Handel genutzt worden sind 24,

Im 6. Jahrhundert tritt schlagartig der Sieverner Raum mit den bekannten
Goldfunden hervor. Fundkonzentrationen aus dieser Zeit haben die iiber-
regionale Stellung Sieverns deutlich gemacht. Die Vermittlerrolle der Weser
fir den Fernverkehr nach Ostengland und Skandinavien ist zudem wah-
rend des 6. Jahrhunderts bekannt 2,

In diesen Zusammenhang gehéren wohl auch die Hudeorte, die nach den
Feststellungen von Detlev Ellmers in England bis in die Zeit der Landnahme
zuriickreichen 26, Huden sind im Ursprung einfache Schiffslandeplétze. Sie lagen
zumeist an der Geest, an kleineren Fliissen, sogar an Bdchen. Buxtehude
ist der typische Vertreter dieser Orte mit einer Struktur, die man vielleicht
als vorstddtisch bezeichnen konnte. Hudeorte existieren ebenfalls in unserem
Raum, auch ist eine Hudebriicke bekannt?’, Nun wird man die Hudeorte
kaum als Zwischenstationen auf dem Weg zur stddtischen Entwicklung an-
sehen kénnen. Es gibt mehrere Plitze — von Sievern war bereits die Rede —,
die in Hinsicht auf friihstéddtische Entwicklungen von grofiem Interesse sind.
Es handelt sich um den Raum Lehe und um den Raum Otterndorf.

Wihrend iiber die friihe Geschichte der heutigen Dionysiuskirche in Lehe
nur relativ wenig Sicheres feststellbar ist?, zeichnen sich die Dinge im Bereich

24 Hierzu Hans Awust, Vor- und Friihgeschichte. In: Der Landkreis Weser-
miinde. Die deutschen Landkreise, Bd. 23, Bremen-Horn 1968, S.152. Wilhelm
Lenz, Geschichtliche Ubersicht. In: R. Lembdcke, Otterndorf. Kleine Stadt am
groBen Strom, Hamburg 1978, S.17ff; ders., Zur Entstehung des Kirchspiels
und der Stadt Otterndorf, ebd., S. 29 ff.

25 Karl Hauck, Goldbrakteaten aus Sievern, Miinstersche Mittelalterschriften
Bd.1, Miinchen 1970, S.113ff. H W. Bohme, Das Land zwischen Elbe- und
Wesermiindung. In: Das Elb-Weser-Dreieck 1, Fihrer zu vor- und friihgeschicht-
lichen Denkmaélern, Bd. 29, Mainz 1976, S.216-18. Konrad Weidemann, Das
Land zwischen Elbe- und Wesermiindung v. 6.-8. Jh., ebd. S. 241 ff.

26 Detlev Ellmers, Frithmittelalterliche Handelsschiffahrt in Mittel- und Nord-
europa, Sdiriften des deutschen Schiffahrtsmuseums, Bd.3, Neumiinster 1972,
S.137ff.; ders. Buxtehude. In: Das Elb-Weser-Dreieck II, Fiihrer zu vorfriih-
geschichtlichen Denkmélern, Bd. 30, Mainz 1976, S. 141 ff.

27 Ellmers, Buxtehude, wie Anm. 26, S. 143-144.

28 Hierzu Hermann Schréder, Rund um dle Alte Kirche in Lehe. In Nord-
westdt. Zeitung vom 10. 4. 1935.
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der alten Leher Fdhre, wo auch die Siedlung Bruggehusen lag?®, deutlicher
ab. Hier an der Geeste befanden sich zwei natiirliche Tidehéfen, eine Schiffs-
linde an der Geesthelle und Stellen im FluB, die es ermdglichten, da88 hier
Schiffe auf Reede liegen konnten. Die Féhre selbst stammt wohl aus gréflich
Verflether-Oldenburger Zeit und somit bereits aus dem frithen Mittelalter??,
Hier befand sich auch die Kapelle zum Heiligen Kreuz, die zweifellos romani-
schen Ursprungs ist, wenngleich sie 1477 neu dotiert wurde. Der Markt
lag auf dem blynke. Dieser Platz ist wohl identisch mit dem fritheren gréflichen
Besitz plyke. Bernd Ulrich Hudker hat angenommen, daB die Heilige Kreuz-
kapelle eine ehemalige Marktkirche gewesen ist. Buden und Zelte kénnten
hier an der Geeste gelegen haben?3!.

Zwischen dem Klus und der Miindung der Aue in die Geeste, somit in der
Néahe der Hifen, stand noch um 1600 ein Marktkreuz, neben dem alljdhrlich
zwei Freimdrkte abgehalten wurden®. Marktkreuze sind bereits seit otto-
nischer Zeit anzutreffen. Das Marktkreuz von Lehe gab Detlev Ellmers Ver-
anlassung, ndhere Untersuchungen anzustellen, die demnéchst verdffentlicht
werden®. Danach deutet sowohl die Existenz des Marktkreuzes als auch
die spezielle Situation auf Hafen und Hafensiedlung hin, wie sie bei anderen
vor- und friihstidtischen Hifen und Siedlungen, so z.B. bei Truso® und
auf Island, anzutreffen sind. Nihere Aufschliissse kénnen hier jedoch nur
durch Ausgrabungen gewonnen werden, die dringend nétig sind.

Dionys und Martin sind typische frankische Heilige. Nun haufen sich gerade
in und um das heutige Bremerhaven die Dionys-Kirchen. Neben der bereits
genannten Dionysiuskirche gibt es eine weitere Dionysiuskirche in Wulsdorf,
in Schiffdorf eine Martinskirche. Richard Drégereit hat die frankischen Patrozi-
nien Sankt Dionys und Martin als typisch fiir frankische Militdrstationen
angesehen®, Er meint, daB frankische Militdrstationen in Debstedt, das audh
eine Dionysiuskirche aufweist, und in Schiffdorf gelegen haben.

2% Dazu Burchard Scheper, Mittelalterliche Wiistungen im Stadtgebiet Bre-
merhaven mit Blick auf die Unterweserregion. In: Jahrb. d. Médnner v. Morgen-
stern 50, Bremerhaven 1969, S. 122 ff.

30 Zu diesem Komplex Bernd Ulrich Hucker, Das Problem von Herrschaft
und Freiheit in den Landesgemeinden und Adelsherrschaften des Mittelalters im
Niederweserraum, Diss. Miinster 1978, S. 63 mit Anm. 327. '

8 Hucker, wie Anm. 30, Anm. 327. .

32 Hierzu Hermann Schréder, Der Klushof in Lehe. In: Sammlung Zeitungs-

_aufsdtze von H. Schréder im Stadtarchiv Bremerhaven (Hg1) S.53, 54; ders,

_ in Leher Tagesblatt v. 17. 12. 1908.

33 Miindliche Mitteilung von D. Ellmers. . :

M Werner Neugebauer, Von Truso nach Elbing. In: Elbinger Hefte Nr. 34,
Bremerhaven-Miinster 1975, S. 11-30. :

3% Dazu Richard Drégereit, Die Christianisierung Wigmodiens. In: Sachsen-
Angelsachsen-Niedersachsen, Bd. II, Hamburg und Otterndorf 1978, S. 248 ff.
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Der Fihrplatz ist eine alte Gerichts- und Tingstédtte und als solche zumin-
dest seit 1491 bezeugt®. Sie wurde namentlich von den Wurstern aufgesucht.
Auseinandersetzungen mit den Wurstern und dem Erzbischof von Bremen
sollen bei der Fahre zu Lehe zu Beginn des 16. Jahrhunderts beigelegt worden
sein. 1503 wurde Dat Vehr to Lee von Midnnern aufgesucht, die aus Ostfries-
land, Wursten, Dithmarschen und den Hansestidten kamen und den Frieden
zwischen dem Erzbischof Johann und dem Grafen Eduard von Ostfriesland
vermittelten. In diesen Zusammenhédngen muB wenigstens darauf hingewiesen
werden, daB auf dem anderen Geesteufer, vermutlich auf dem Reuterhamm,
1408 die Stinteburg erbaut worden ist. Sie war offensichtlich gegen Lehe und
Land Wursten gerichtet, wurde jedoch schon im drauffolgenden Jahr von
den Wurstern zerstort?.

Es gibt somit eine ganze Reihe von beachtlichen Hinweisen, die es in den
Bereich der Wahrscheinlichkeit riicken, daB sich bei Lehe am Geesteufer ein
frithmittelalterlicher Hafen- und Siedlungsplatz befunden hat. Entsprechende
Ausgrabungen und archédologische Funde sind jedoch unumgéinglich und drin-
gend notwendig.

Diese friihmittelalterlichen vorstdadtischen Entwicklungen im Raum Lehe
sind nicht zur Entfaltung gekommen. Sie diirften kaum iiber die ottonische
Zeit hinaus von Bedeutung gewesen sein. Der Abbruch dieser Entwicklungen
steht wohl in einem inneren Zusammenhang mit den allgemeinen geschicht-
lichen Vorgdngen im Unterweserraum. H. Weidemann hat festgestellt, daB
Befestigungsanlagen wie die Hollburg, Pipinsburg oder auch die Burg in
Altenwalde Zeugnisse einer ersten Strukturierung des Landes zwischen Elbe-
und Wesermiindung seit dem 9. Jahrhundert gewesen sind 2. Thre Hauptbedeu-
tung bestand in der Abwehr der Normanneneinfille, denen das Land bis in
den Anfang des 11.Jahrhunderts hinein weitgehend schutzlos ausgeliefert
war®, Mit diesen befestigten Mittelpunkten sollte diese, wie auch andere
rechtsrheinische Landschaften, die bisher weitgehend zentrenlos gewesen
waren, durch militdrische und wirtschaftliche Mittelpunkte strukturiert und
geordnet werden. Keine dieser Burgen hat indes iiber das 11.Jahrhundert
hinaus mit echter Funktion existiert®; so wenigstens der archdologische
Befund. Es ist auch in jeder Weise bezeichnend, daB Karl der GroBe der

% von Lehe, wie Anm. 9, S.217.

37 Ebd., S. 204.

38 Dazu Konrad Weidemann, Frithmittelalterliche Burgen im Land zwischen
Elbe- u. Wesermiindung. In: Fiihrer zu vor- und frilhgeschichtlichen Denkmaélern,
Bd. 30, Das Elb-Weser-Dreieck II, Mainz 1976, S. 206 ff.

¥ Dazu Weidemann, wie Anm. 38, S.206. Grundlegend zu den Normannen-
einfillen im Kiistengebiet Hartmut Harthausen, Die Normanneneinfille
im Elb- und Wesermiindungsgebiet mit besonderer Beriicksichtigung der Schlacht
von 880. Quellen u. Darstellungen zur Geschichte Nieders., Bd. 68, hrsg. v. Hist.
Verein f. Niedersachsen, Hildesheim 1966, S. 10ff.; auch Schmidt, wie Anm. 23,
S. 14-17.

9 Weidemann, wie Anm. 38, S. 205-208.




Urbanisierungsprozesse im Raum Bremerhaven 11

einzige mittelalterliche Herrscher gewesen ist, der in das Elbe-Weser-Dreieck
vorgedrungen ist und sich dort aufgehalten hat4t.

Die Griinde fiir den Abbruch der Entwicklung hin zur Stadt, wie fiir den
Verlust an Geschichte iiberhaupt, sind gewii mannigfaltiger Natur. Vermutlich
diirfte dabei neben Normanneneinfdllen, wirtschaftlicher Verarmung, anderen
Umorientierungen wohl auch der Bevdlkerungsriickgang eine Rolle ge-
spielt haben. Auch ist zu beobachten, da im Elbe-Weser-Raum gerade zu
Beginn des 8. Jahrhunderts die archdologischen Funde deutlich auf eine
dichtere Besiedlung vor allem des Geestriickens der Hohen Lieth zwischen
Bremerhaven und Cuxhaven hinweisen2.

Héfen und Schiffslandepldtze in und um das heutige Bremerhaven gab es
nicht nur bei Lehe, sondern auch bei anderen Orten, wie Spedkenbiittel,
Ganderikeshusen, Winthusen (Wiistung bei Schiffdorf) und in Wulsdorf*3.

Grundsatzlich ist zu bemerken, daB bei der inselartigen Lage vieler Sied-
lungsbereiche im Unterwesergebiet der Schiffsverkehr eine bedeutende Rolle
gespielt haben muB. Die Insellage bewirkte sicherlich auch einen gréB8eren
Freiraum fiir den Handel, da wegen des Inselcharakters der einzelnen, von
Mooren umgebenen Siedlungskammern landwirtschaftlichen Betdtigungen
zweifelsohne von vornherein Grenzen gesetzt waren. AuBerdem gab es
nur einen einzigen Landverkehrsweg von Bedeutung auf der Hohen Lieth:
den alten Postweg. Wichtige Heerwege fiihrten liber Bremervorde an einige
Punkte der Hohen Lieth heran 4.

An dieser Stelle muB noch Otterndorf behandelt werden. Hier deuten
Funde auf eine moégliche Griindung im 10.Jahrhundert hin. Auch ist erst
kiirzlich darauf hingewiesen worden, daB mehrere Faktoren fiir eine im
10. Jahrhundert erbaute Handelsniederlassung sprechen . Tatsdchlich ist das
Medemdelta fiir eine solche ideal. Ohnehin besitzt der Stadtkern Otterndorfs

4 Richard Drogereit, Wigmodien. Der Stader Raum und seine Eroberung
durch Karl den GroBlen. In: Sachsen-Angelsachsen-Niedersachsen, Bd.I, Hamburg
und Otterndorf 1978, S. 467-471.

2 Weidemann, wie Anm. 25, S. 246.

43 Hierzu Scheper, wie Anm.29, S.107ff. Bernd Ulrich Hucker, Die
Wiistung Windhusen im Gebiet der Stadt Bremerhaven. In: Jahrbuch d. Ménner v.
Morgenstern, Bd. 51, 1970, S. 193-199.

4 Dazu Drogereit, wie Anm. 41, S. 428, 487. Hierzu ist vornehmlich die unver-
offentlichte Ausarbeitung von August F. Pech iiber die in Anm. 30 genannte
Dissertation von Hucker heranzuziehen, die sich eingehend mit den Heer-
wegen des Unterwesergebietes beschidftigt (Manuskript im Stadtarchiv Bremer-
haven).

4 Dazu Hans Aust, Zur Frithgeschichte Otterndorfs und seiner Feldmark. In:
Otterndorf, Kleine Stadt am groBen Strom, hrsg. von R.Lembcke, Hamburg 1978,
S.11ff. ~ Im Jahre 1978 ist die Wurt Kochenbiittel in der Feldmark Otterndorf
durch das Nieders. Landesinstitut fiir Marschen- und Wurtenforschung in Wilhelms-
haven nédher untersucht worden. Vgl. dazu Niederelbe-Zeitung vom 16. 8. 1978. Die
wissenschaftliche Auswertung war zur Zeit der Abfassung dieses Beitrages noch
nicht abgeschlossen.
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einen- inselattigen Charakter. Offenbar ist die Entwicklung Otterndorfs: im
Hoch- und Spéatmittelalter kontinuierlicher verlaufen, als dies bei Lehe. der
Fall gewesen ist. Darauf weist schon die in den Jahren 1298 und 1315 be-
zeugte Ratsverfassung hin4®, Allerdings wird man auch im Falle Otterndorfs
feststellen miissen, daB hier -die stddtische Entwicklung einen doch recht
eingeschriankten Charakter besaB. Das zeigt gerade die Entwicklung. des
Stadtrechts. Hatte Otterndorf 1400 Stader Stadtrecht erhalten, so tauschte
es dies 1481 gegen das Sachsen-Lauenburgische Sachsenspiegelrecht ein. Dies
bedeutete stadtrechtsgeschichtlich eine erhebliche Kehrtwendung. Otterndorf
loste sich damit von Seehandelsstidten wie Hamburg und Stade und verband
sich jetzt mit dem binnenldndischen ostfdlischen Sachsenrecht. 1541 erhielt
Otterndorf durch Herzog Magnus das séchsische Weichbildrecht, das auf den
Sachsenspiegel und ebenso auf wesentliche Teile des Magdeburger Rechts
zuriickging. Im gleichen Jahr trat daneben ein Stadtrecht, zu dem sich das
kurz zuvor verlichene Weichbildrecht subsidiér verhielt. Diese Otterndorfer
Statuten galten in einigen privatrechtlichen Bestimmungen bis 1900, als das
biirgerliche Gesetzbuch in Kraft trat4?. ' '

Fir unsere Fragestellung sind nun zwei geschichtliche Erscheinungen von
besonderem Wert: der Deichbau und der sogenannte Landesausbau. Beide ha-
ben zweifelsohne den Blick der Menschen von der See abgewendet und land-
wirtschaftliche Betétiqung forciert. Die ersten Deiche dienten als Ringdeiche
zum Schutz der Adkerfluren. Erste durchgehende Deiche's_ind anscheinend im
ausgehenden 11. Jahrhundert begonnen worden 48,

Im hohen und spéten Mittelalter konzentrierte sich das Geschehen unter
dem Blickwinkel unserer Problematik erneut auf Lehe. Es gab in der Um-
gebung von Lehe eine Reihe von Siedlungen, die teilweise recht alt waren*.
Von diesen sind Ganderikeshusen im Norden, Eken und Lutkeheide im Osten
sowie im Siiden bzw. Siidwesten Bruggehusen und Werve zu nennen. Diese
Siedlungen fielen zu verschiedenen Zeiten wiist. Selbst die ungefdhren Zeit-
punkte sind bisher nicht bekannt. Diese Vorginge diirften jedoch mit Aus-
nahme von Ganderikeshusen dem 13.Jahrhundert zuzuordnen sein. Von
Ganderikeshusen 18t sich allerdings sagen, daB der Vorgang des Wiistwerdens
sich um 1450 vollzogen haben muB.

4 Wilhelm Lenz, Zur Verfassungsgesdudxte der Stadt Otterndorf, in dem in
Anm. 45 genannten Sammelband, S. 59 ff.
47 Dazu Dettmer, wie Anm.13 (Otterndorf im Spiegel seiner Stadtrechtsge-
schichte), S. 94 ff. ’
48 von Lehe, wie Anm. 16, S.137ff.; auch Heinz Stoob, Landausbau und
- Gemeindebildung an der Nordseekiiste im Mittelalter. In: Die Anfinge der Land-
gemeinde und ihr Wesen, Vortrdge und Forschungen, Bd. VII, Konstanz/Stuttgart
1964, S.385ff. Der Landausbau erfolgte wie auch der Deichbau in verschiedenen
-Etappen, worauf an dieser Stelle nicht nédher eingegangen werden kann.
49 Scheper, wie Anm.29, S.111ff; ders., Die jlingere -Geschichte der Stadt
Bremerhaven, Bremerhaven 1977, S. 29ff.
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Sicher ist die genannte Aufzédhlung von Wiistungen um Lehe nicht voll-
standig. Darauf deuten entsprechende Bodenfunde und auch eine prozessuale
Uberlieferung aus dem Jahre 1571, in der es heiBt, daB Lehe einstmals von
sieben Dorfern umgeben gewesen sei®. Nach der Uberlieferung haben sich
die Bewohner dieser wiistwerdenden Siedlungen in Lehe angesiedelt. Von
den aus Ganderikeshusen stammenden Bauern ist sogar bekannt, daB sie
sich in der NettelstraBe zu Lehe niedergelassen haben. — Zweifellos werden
diese Vorgange in verschiedenen Zeiten vonstatten gegangen sein.

Es ist kaum als ein Zufall anzusehen, daB Lehe erst frithestens im letzten
Viertel des 13. Jahrhunderts urkundlich genannt wird. Bisher war als Datum
1290 bekannt. Nach den Forschungen von Bernd Ulrich Hucker fdllt jedoch
die erste Nennung Lehes bereits in den Zeitraum 1272 bis 127851,

In diesen Zusammenhdngen sei vergleichsweise erwdhnt, da8 urbs und
civitas Hildesheim in einem Kranz von Wiistungsdorfern lagen, unter denen
Oldendorp das bekannteste war 52,

Mit der Konzentration der Bevolkerung verschiedener verlassener Wiistun-
gen in einem Ort hat sich eine Entwicklung vollzogen, die auch anderweitig,
augenscheinlich bei Neuenwalde und wohl auch Bederkesa, in dieser Region
festzustellen ist 53,

Man kénnte erwarten, daB durch den WiistungsprozeB und die Aufnahme
der Bevélkerung in Lehe dort stddtische Entwicklung inauguriert worden sei.
Das ist nicht der Fall gewesen. Lehe bildete im Mittelalter eine freie Land-
gemeinde, eine terra. Darin unterschied es sich nicht von dem Vieland, das
mit den Orten Wulsdorf, Geestendorf, Schiffdorf und Bramel ebenfalls eine
freie Landgemeinde bildete. Das Vieland verfiigte {iber ein eigenes groBies
Landessiegel und betrieb zumindest zu Beginn des 14. Jahrhunderts eine selb-
stindige Politik, wie Freundschaftsvertrdige mit Bremen, Wursten, Land-
wiirden und Osterstade ausweisen®. Eidgeschworene waren noch bis 1852
freiheitlich bestimmte Verfassungsorgane in Geestendorf. Das kommt noch
in den Bauernwillkiiren von 1739 und 1789 zum Ausdruck, die durch die

50 Scheper, wie Anm. 29, S. 118.

51 Hucker, wie Anm. 30, S. 229,

52 Dazu Helmut von Jan, Birger, Kirchen und Bischof im mittelalterlichen
Hildesheim. In: Nieders. Jahrb. fiir Landesgeschichte Bd. 49, 1977, S.69. Heran-
zuziehen wadare hier auch Kdthe Mittelhdusser, Lindliche und stadtische
Siedlung. In: Geschichte Niedersachsens Bd. 1, hrsg. von Hans Patze, Hildesheim
1977, S.338-340. Mittelhdusser weist auf frilhe Wiistungen im Umkreis von
Stédten hin.

58 Vgl. hierzu: August F. Pech, Siedlungs- und Flurformen auf der Weset—
miinder Geest. In: Das Elb-Weser- Dreled{ II. Fihrer zu vor- und friithgeschicht-
lichen Denkmalern. Bd. 30, Mainz 1976, S. 36-37.

5 Dazu Bernd Ulrich Hucker, Die landgemeindliche Entwicklung in-Land-
wiirden, Kirchspiel Lehe und Kuchspxel Midlum im Mittelalter. In: Oldenbutger
Jahrb. Bd. 72, 1972, S. 5ff.; ders., wie Anm. 30, S. 2721f. .
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hannoversche Landgemeindeordnung vom 4. Mai 1858 abgeschafft wurden?%.
Der Begriff ,universitas” hat sich bisher fiir Lehe noch nicht feststellen lassen.
Jedodh ist durch die Terminologie mene lude und bur meenliken Lehe als freie
Landgemeinde ausreichend charakterisiert. Wie das Vieland schlieft auch
Lehe selbstindige Vertrige ab. Das geschieht 1397 mit dem Herzog von
Sachsen-Oldenburg und 1399 mit dem Erzbischof von Bremen. Auch mit
Whurstern, Vieldndern und der Stadt Bremen sind derartige Vertridge bekannt.
1421 schlieBt Lehe mit Bremen einen Schutzvertrag ab.

Die Schutzvertrdge mit Bremen wurden immer wieder erneuert, zuletzt
1536%, Fir Lehe bedeutete der Schutzvertrag von 1421 die Abwendung
drohender Gefahren, fiir Bremen eine wichtige Abmachung zur Sicherung
seiner Schutz- und Handelswege.

Unstreitig entwickelte sich sehr bald eine Unterordnung Lehes gegeniiber
Bremen. Es begann ein Kapitel bremischer Hoheit iiber Lehe. Indes waren die
Bedingungen -~ vornehmlich Schutzgeld und Landfolge — von den Lehern
tragbar. Auch blieb die Selbstverwaltung unangefochten. Ein Vogt, urspriing-
lich zur Wahrung der gréflichen Rechte eingesetzt, und zwolf Geschworene
standen an der Spitze der Gemeinde. 1421 tauchen Ratgeber auf. Diese haben
sprachlich und sachlich Affinitdt zu den Ratgebern im mittelalterlichen Land
Wursten?’. Thre Zahl 12 erinnert auch an die Anzahl der Ratsherren in den
mittelalterlichen Stddten. Den Geschworenen standen vier Deich- und zwei
Kirchgeschworene zur Seite. AuBerdem gab es den 16er-AusschuB, einen
Gemeindeausschul, der allerdings keine groSe Bedeutung erlangte. Die Ge-
schworenen besafen groBe Selbstédndigkeit. Nur bei Vertrdgen mit Auswar-
tigen oder bei MaBnahmen, die das Recht des Kirchspiels beriihrten, trat die
ganze Gemeinde zusammen %,

Schon an den Umrissen dieser Verfassungsstruktur ist zu erkennen, daf
Lehe im Bereich der Verfassung stddtischer Tradition nicht fern stand. Die
Bezeichnung Lehes deutet ebenfalls darauf hin. Die Siedlung Lehe wird 1310
villa, 1421 dorp, 1447 kerspel, nach 1525 fleck, 1565 marktfledken, 1585 bleck,
1604 flecken genannt. Auch war Lehes Bebauung durchaus stddtisch. Hier
stand Haus an Haus. Der Ort besaB wenigstens zeitweise Wall und Graben
mit festen Toren %,

55 Hierzu Burchard Scheper, Im Stadtarchiv verborgen - Geestendorfer
Bauernwillkiir von 1783. In: Niederdt. Heimatbl. Nr. 202, Oktober 1966. Ernst
Herder, Geestendorfs letzte Eidgeschworene. In: Niederdt. Heimatbl. Nr. 211,
Juli 1967.

8 Schroder, wie Anm. 8, S.387ff, und Hucker, wie Anm. 30, S. 275ff.

57 Zu den Ratgebern im Lande Wursten ausfithrlich von Lehe, wie Anm.9,
S. 158 ff., ferner auch Stoob, wie Anm. 48, S. 414 ff. mit weiterfithrender Literatur,
grundsétzlich ebenfalls Schmidt, wie Anm. 23, S. 32ff.

58 Hierzu ausfiihrlich Schrdder, wie Anm.8, S.50ff., ferner Hucker, wie
Anm. 30, S. 276.

5 Dazu Schréder, wie Anm. 8, S. 151.
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Die genannten Bezeichnungen fiir Lehe sind durchaus typisch. Sie zeigen
Lehe als Fledken oder als einen Ort minderstddtischen Charakters im spiten
Mittelalter. Als Marktflecken bekam Lehe Profil durch die Einrichtung zweier
Jahrmérkte vom Rat am 25. Juli 15889, Die bremische Herrschaft wirkte sich
jedoch zweifelsohne hinsichtlich der Urbanisierungsprozesse nicht positiv aus.
Erinnert sei an die Haltung des bremischen Rates, der Industrie in Lehe
nicht zulassen wollte %L

In diesen Zusammenhdngen mufi noch hervorgehoben werden, dafl in Lehe
wiahrend des Mittelalters Gerichtsrechte der Grafen von Oldenburg und
Bederkesa festzustellen sind®, Die Rechte der Herren von Stotel gehen zwei-
fellos auf die der Grafen von Versfleth zuriick, die um 1200 ausstarben.

Die historische Entwicklung der Gerechtigkeiten und Gerichtsrechte in
Lehe ist im einzelnen noch nicht geklart. Bemerkenswert ist jedoch, daB sich
auch Regalien im Besitz der Leher feststellen lassen. So findet sich das Strand-
recht an Weser und Geeste in der Hand der Leher, ebenfalls das Grundruhr-
recht auf ihrem Gebiet sowie Watt- und Stromfischerei auf Weser und Geeste,
ferner die freie Jagd im Kirchspiel und in den Bdérden Debstedt und Ring-
stedt bis vor die Briicke der Burg Bederkesa®,

Um 1600 kann von einer Bliitezeit Lehes gesprochen werden. Handel und
Handwerk nahmen einen beachtlichen Platz ein. So gab es 1613: 47 Brauer
und Tapper, 10 Weinbrenner, 5 Bddker, einen Kramer und sogar 3 Gewand-
schneider. In den nédchsten Jahrzehnten kamen noch weitere Handwerksver-
treter hinzu. Ebenfalls ein Arzt und ein Apotheker lieBen sich in Lehe nieder.
Noch 1653, wenige Jahre nach dem 30jahrigen Krieg, galt Lehe als ein er-
folgreicher Ort, der nach Meinung des ersten schwedischen Generalgouver-
neurs der Herzogtiimer Bremen und Verden, Graf Koénigsmardk, geeignet
war, zu einer Stadt erhoben zu werden %.

Dazu kam es jedoch nicht, wenngleich die Situation durch das Engagement
der nordischen Mdchte wéhrend des 30jdhrigen Krieges und nach ihm im
Unterwesergebiet zunédchst fiir Lehe glinstig schien. Tatsdchlich war mit dem
Engagement Schwedens und Ddnemarks die deutsche Nordseekiiste aus ihrer
Randlage wieder in den Interessen- und Kollisionsbereich der europdischen
Maidhte gelangt. Hier bot sich die Chance, handelspolitische und militdrische
Stiitzpunkte zu errichten, die einerseits fiir die nordischen Madchte von grofiem
Wert sein mufiten, andererseits jedoch auch das wirtschaftliche und politische
Geflige Deutschlands erheblich beriihren soliten. Uberdies bedeutete ein
schwedischer Handelsort an der Unterweser eine unmittelbare wirtschaftliche
Gefdahrdung Bremens. Die entsprechenden ddnischen Vorhaben, schon wahrend

Zu den Jahrméarkten Schroder, wie Anm. 8, S. 152ff.
Hierzu Leher Chronik, wie Anm. 11, S. 27.

Dazu ausfithrlich Hucker, wie Anm. 30, S. 277 {f.

Dazu Schréder, wie Anm. 8, S. 61{f.

Scheper, wie Anm. 49 (Die jlingere Geschichte), S. 35 ff.

gag2s



16 -.. . : ~ Burchard Scheper

des 30jdhrigen Krieges begonnen, blieben erfolglos, hatten jedoch das kri-
tische MiBtrauen Bremens hervorgerufen,

Nachdem es.den Schweden in zwei Feldziigen, 1654 und 1655/56, nicht ge-
lungen war, Bremen zu erobern, traten die Vorbereitungen fiir die Errichtung
einer schwedischen Handelsstadt und einer Festung an der Unterweser in
ein akutes Stadium. Der schwedische Merkantilist Johan Risingh hatte be-
reits 1669 aus verschiedenen Motiven zu kolonialen Bemiihungen Schwedens
und zur Anlage von Handelsstddten, so auch im Bremischen, geraten®. Die
Viter des Projekts, zwischen Weser und Geestemiindung Festung und Han-
delsstadt anzulegen, waren Karl-Gustav Wrangel, der seine fehlgeschlagenen
Unternehmungen gegen Bremen ausgleichen wollte, und der Generalgouver-
neur Henrik Horn. Am 11. Juni 1672 erfolgte durch den Generalgouverneur
Horn der érste Spatenstich zu einer Festung und Stadt. Am 16. Juni berichtete
ein vom Bremer Rat an die Unterweser entsandter Soldat, daB vor 14 Tagen
auf der Weser Schiffe mit schwedischem Volk angekommen seien, daB man Kalk
und Steine an die Geeste gebracht habe und eine Stadt abgestochen worden sei.

Nach dem ersten Spatenstich geschah zundchst nichts. Erst 1673 gingen die
Dinge voran. Die ersten planerischen und bauleitenden Arbeiten lagen bei
Oberstleutnant Mell. Die Entwiirfe fiir die offentlichen Gebdude und die
StraBenfassaden der Stadt Jedodl wurden vom Stockholmer Baumeister Nico-
demus Tessin verfertigt. 1674 erhielt die Stadt recht vorteilhafte Privilegien.
In der Stadt gab es jetzt ein Kommandantenhaus, Stdlle, Schmiede, Pulver-
turm, Weinkeller, Back- und Brauhaus, fiir zehn Offiziere ein Capitains-
logement, eine Hauptwache, fir 1400 bis 1500 Mann eine lange Baracdke,
mehrere meist untaugliche Brunnen und drei Stadttore. Allerdings hatten
nur sechs Privatpersonen hier ein Haus errichtet®,

Die Planungen fiir die Carlsstadt waren groBziigig und weitreichend. In
Stockholm konnte man héren, da8 man mit diesem Vorhaben nicht nur
Bremen, sondern auch Amsterdam Konkurrenz machen wollte. Nach einer
Denkschrift des Etatprdsidenten Kleihe sollten in der zu errichtenden Stadt
u. a. Kirchen, Schulen, Kirchhofe, Hospitiler, daneben ein Armenhaus, Kom-
paniehduser sowie auch ein Rathaus, Zeughaus, Provianthaus, Pack- und Kaui-
hduser entstehen. Alternatlivpléne des genannten Tessin wiesen 300 oder
458 Hausplédtze aus®. In der Einwohnerfrage wollte man erstaunlich frei-
ziigig sein, Verfolgte aus aller Welt sollten herbeigerufen werden. In Kon-
fessionsfragen bewies man Toleranz. Kapitalkraftige Ansiedler waren aller-
dings erwiinscht.

8 Hierzu Henning Eichberg, Militir und Technik. Schwedenfestungen des
17. Jahrhunderts in den Herzogtiimern Bremen und Verden. Bochumer Historische
Studien, Bd. 7, Diisseldorf 1976, S. 77.

¢ Hierzu Eichberg, wie Anm. 65, S. 80-81.

67 Vgl. Henning Eichberg, Schwedenfestung und Idealstadt Carlsburg an
der Unterweser. In: Deutsches Sdiffahrtsarchiv 1, 1975. Sdmften des Deutschen
Schiffahrtsmuseums Bd.:5, Oldenburg 1975, S. 36 ff, S
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Die Realitdt blieb jedoch weit hinter den Plénen zuriick. Immerhin waren
1675 die Bauarbeiten soweit gediehen, daf die Festung wenigstens proviso-
risch in Verteidigungszustand gesetzt werden konnte.

Im Jahre 1675 war es zu kriegerischen Auseinandersetzungen zwischen
Schweden und Frankreich auf der einen und Brandenburg mit seinen Ver-
biindeten auf der anderen Seite gekommen. Nach dem Sieg des GroBen Kur-
fiirsten iiber Schweden bei Fehrbellin am 18. Juni 1675 wurden die schwedi-
schen Besitzungen in Deutschland von allen Seiten bedroht. Die Belagerung
der Carlsburg begann noch im gleichen Jahr. Die Besatzung der Festung
konnte zundchst den Belagerern schwerwiegende Niederlagen beibringen,
muBte jedoch im Januar 1676 die Ubergabe vollziehen. Die schwedischen
Truppen zogen nach Goteborg. Die Deutschen muBiten den schwedischen Dienst
verlassen.

Die unfertige Carlsburg hatte fortan ein wedhselvolles Schicksal. Wéhrend
vornehmlich Bremen, die Niederlande und Brandenburg auf Zerstérung der
Anlagen dréngten, wollte Danemark die Carlsburg erhalten und verstédrkte
sogar die Befestigung durch eine Schanze auf den Wallen an der Weser.
Als jedoch 1680 die Schweden zuriickkehrten, begannen wiederum Planungs-
arbeiten. Es gab neue Entwiirfe, unter denen der des Festungsbaumeisters
Dahlberg des Jahres 1681 besonders hervorragte. Dieser Entwurf gilt als ein
Meisterwerk der Stadtbaukunst .

Die Entwiirfe blieben jedoch Pline, wenn auch fortan die Carlsburg immer
wieder das Ziel gestalterischer Bemiihungen war. Fiir das Scheitern dieses
grofen Versuches an der Unterweser war schlieflich die chronische Finanznot
Schwedens verantwortlich. Schweden hatte die Grenzen seiner Mdoglichkeiten
liiberschritten. Das war entscheidender als die Schwierigkeiten, denen die
Schweden durch Ebbe und Flut und hinsichtlich der ungtinstigen klimatischen
Bedingungen ausgesetzt waren®. 1710 wurde auf der Carlsburg wieder ge-
ackert. 1717 ging die groBe Weihnachtsflut {iber sie hinweg. Allerdings
waren die Reste der Wéille noch bis zur Griindung Bremerhavens 1827 er-
kennbar?,

Der Gedanke einer Stadt blieb jedoch erhalten. Man sprach noch héufig
von der ,Stadt’, wenn an das miBlungene schwedische Experiment an der
Unterweser erinnert wurde. Die strategische Bedeutung dieses Platzes lag auf
der Hand und blieb bei den verschiedenen Nationen im Gesprach..

8 Gerhard Eimer, Die Stadtplanung im schwedischen Ostseereich 1600-1715,
Stockholm 1961, S.461ff., und Ernst Egli, Geschichte des Stiadtebaues, Bd. IT],
Erlenbach-Ziirich 1967, S. 146.

8 Dazu Eichberg, wie Anm. 66, S. 88.

70 Hierzu Beschreibung des Konigl. Kurfiirstl. Gerichts Lehe, wie Anm. 10, S.27.
Eichberg, wie Anm.66, S.88. Theodor Sachau, Die dltere Geschichte
der Stadt Bremerhaven, Bremerhaven 1927, S. 12 ff.

71 Dazu mit Literatur- und Quellenhinweisen Scheper, wie Anm. 49 (Die jiingere
Geschichte), S. 47-48.

2 Nds. Jahrb. 51
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Der transatlantische Handel gewann seit der Entstehung der Vereinigtien
Staaten fiir Bremen entscheidende Bedeutung. Durch die Versandung dler
Weser jedoch sah sich Bremen erheblichen Schwierigkeiten ausgesetzt, die es
zu beseitigen suchte. Eine unmittelbare Folge der Versandung war, da8 dlie
Schiffe nicht mehr Bremen anlaufen konnten, sondern oldenburgische Hafen,
Brake und Elsfleth, benutzen muBten. Der Zoll zu Elsfleth war ebenfalls
eine Beschwernis. Er wurde zwar 1820 aufgehoben, es blieben jedoch Reibe-
reien mit Oldenburg iiber Schiffahrtsabgaben, das Quarantinewesen, dlas
Lotsenwesen und anderes mehr. Die bremische Schiffahrt war somit fatalen
Pressionen des GroBherzogs von Oldenburg ausgesetzt, der der Stadt nicht
freundlich gesonnen war. Daher wurde bereits 1795 gegeniiber franzosischen
Diplomaten erstmals der Wunsch Bremens nach einem Landstrich an der
Wesermiindung laut?™. Senator Groéning wurde 1798 nach Paris geschickt,
mit dem Ziel, Geestendorf zu erwerben. Im gleichen Jahr tauchte auch der
private Plan einer hannoversch-bremischen Handelsgesellschaft auf. 1802
stand der Plan eines Hafens in Geestendorf erneut zur Diskussion™. 1816
drohte Biirgermeister Smidt dem oldenburgischen Gesandten mit einem
Ankerplatz auf der hannoverschen Seite der Weser.

Es sollten jedoch noch beinahe zehn Jahre vergehen, ehe Bremen ernsthaft
ans Werk ging. In die Zwischenzeit fdllt die Episode der Leher Hafengriin-
dung. Nach den groBartigen, jedoch iiberhaupt nicht realisierten Planungen
der Franzosenzeit, man hatte an einen Kriegs- und Handelshafen gedacht,
kaufte 1817 die hannoversche Regierung Léndereien in der Carlsstadt, um
hier einen Hafen anzulegen. Ein Deich wurde errichtet, das Hafenhaus
auf dem Deich erbaut, Duckdalben in das Geesteufer eingelassen und ein
Pfahlhoft in die Weser gelegt. Das Unternehmen hielt sich gewiB in be-
scheidenen Grenzen, war aber dennoch nicht ganz so nutzlos, wie haufig in der
Literatur dargestellt wird. 1825/26 16schte eine Reihe von Schiffen im Leher Ha-
fen. Auch die Einwohner Lehes erhielten durch den Hafenbau Arbeit und Brot 74,

Eine Verschdrfung der Situation entstand fiir Bremen durch die geheime
Consularinstruktion des GroBherzogs von Oldenburg aus dem Jahr 1824,
in der kiinftig nicht mehr Bremen als Bestimmungsort angegeben werden
sollte, sondern der ,Port of Brake". Dies entsprach nicht nur den Tatsachen,
sondern man begann sich verschiedentlich bereits an Brake als Bestimmungs-
hafen zu gew6hnen %,

72 Karl-Heinz Schwebel, Uber die Anfinge Bremerhavens. In: Jahrb. d.
Maénner v. Morgenstern 47, 1966, S.12; auch Herbert Schwarzwélder,
Geschichte der Freien Hansestadt Bremen, Bd. 2, Bremen 1976, S. 121-122.

7 Schwebel, wie Anm. 72, S. 16-18.

74 Dazu Georg Bessell, Geschichte Bremerhavens, Bremerhaven 1927, S.134-
136. Bessell weist noch auf die auBerordentlich geringe Bedeutung des Leher
Hafens hin; demgegeniiber Burchard Scheper, Lehe als Hafenort. In:
Niederdt. Heimatbl. Nr. 292, April 1974.

% Vgl. Bessell, wie Anm. 74, S.138ff, u. Schwebel, wie Anm. 72, S. 22
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Man wird sich dariiber streiten kdnnen, wie groB die durch Oldenburg
bewirkte Gefdhrdung Bremens als Handelsplatz wirklich gewesen ist. Indes
war Bremen in jedem Fall zu GegenmaBnahmen gezwungen’, Johann Smidt,
seit 1821 Biirgermeister in Bremen, ergriff die Initiative. Er entwickelte am
1. Juni 1825 seinen Freunden Duntze, Nonnen und Heineken, Biirgermeister
und Senatoren in Bremen, den Plan fiir bremische Akquisitionen an der Geeste
und flir einen Handelstraktat mit Hannover. Damit gewann die Griindung
eines bremischen Seehafens an der Unterweser Umrif und Gestalt. Bereits
wenige Tage spéter inspizierte man das Geldnde bei Geestendorf und leitete
die ersten Verhandlungen mit Hannover ein. Die urspriinglich weitergehen-
den Absichten Smidts, der auch einen Ladungsplatz siidlich Geestendorfs
geplant hat, wurden zwar reduziert, unverdndert jedoch blieb das Projekt
eines Weserhafens 77,

Der technische Gestalter des geplanten Werkes wurde der niederldndische
‘Wasserbauingenieur Jacobus Johannes van Ronzelen, der bereits im August
1826 das Geldnde besichtigte. Er war fiir damalige Zeiten theoretisch und
praktisch hervorragend ausgebildet, als er im Mai 1827 vom Senat zum
Hafenbaudirektor des geplanten Unternehmens und zum Baurat fiir das ge-
samte Wasser-, Deich- und Landbauwesen des bremischen Staats bestellt
wurde.

In der Wahl van Ronzelens zeigt sich auch die besondere Verbindung die-
ses Gebietes mit den Niederlanden, die bereits im Mittelalter existierte und
bis in das 20. Jahrhundert hinein unverwechselbare Akzente erhalten hat,

Diplomatie und das hervorragende Verhandlungsgeschick Johann Smidts
fiihrten schlieBlich am 11. Januar 1827 zu dem Staatsvertrag zwischen Bremen
und dem Koénigreich Hannover, der in der entsprechenden Literatur ein-
gehend dargestellt und gewiirdigt worden ist?. An dieser Stelle mu88 darauf
verzichtet werden, die weiteren Aspekte der Stadtgriindung Bremerhavens
singehend zu behandeln ®°.

% Dazu Schwebel, wie Anm.72, S.23ff.; Schwarzwdlder, wie Anm. 72,
S. 123ff.

7 Dazu Schwebel, wie Anm. 72, S. 23.

8 Vgl. Scheper, wie Anm. 5, S.5ff.; ders., van Ronzelen in den Niederlanden.
In: Niederdt. Heimatbl. Nr. 285, September 1973.

¥ Fiir diese Vorgéange ist immer noch Bessell, wie Anm. 74, S. 142ff., heranzu-
ziehen; ders., Ein Bremischer Staatsvertrag vor Hundert Jahren, Bremen 1930
(Nachdruck nach dem Original, Bremerhaven 1977), S. 7 ff.

8 Hierzu Scheper, wie Anm. 49 (Die jingere Geschichte), S.53ff. mit weiter-
fihrenden Literaturangaben; Schwebel, wie Anm. 72, S.9ff; auch Sachau,
wie Anm. 70, S.20ff. Jingst hat Rita Kellner in einer Géttinger Staats-
examensarbeit (Bremerhaven 1827-1888. Politische, wirtschaftliche und soziale Pro-
bleme einer Stadtgriindung. Géttingen 1976, S.33ff.) eine Reihe von Aspekten
zur Griindungsgeschichte Bremerhavens aufgezeigt, die auf umfangreichen Archiv-
studien beruhen. Frau Kellner-Stoll wird die Ergebnisse ihrer weiteren Forschungen
demndchst in einer Dissertation vorlegen.
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Offensichtlich dachte die Hansestadt, entsprechend ihren Interessen, vornehm-
lich an eine Handelsstation und Hafenanlage am schiffbaren Wasser. Daher
ist es kein Zufall, daB weitgehend ein Griindungsecho fehlte, was sonst ange-
sichts des erheblichen Einsatzes an Arbeitskraften, es waren zeitweilig etwa
1000 Arbeiter, nicht ganz verstandlich wiare.

Stddtische Entwidklung setzte aus eigenstdndigen biirgerlichen Initiativen
heraus ein. Der bremischen Interessenlage geméa besaB der bremische Amt-
mann eine starke Stellung. Gewicht und Bedeutung der entstehenden und
sich fortentwickelnden Biirgergemeinde 1é8t sich auch an der allmédhlich schwin-
denden Position des bremischen Amtmanns ablesen®., Wihrend die vorldufige
Gemeindeordnung von 1837 hinsichtlich biirgerlicher Freiheiten und Selbstver-
waltung kaum ins Gewicht fiel, brachte iiber das auch fiir Bremerhaven
bedeutungsreiche Jahr 1848 hinweg die Verfassung vom 18.10.1852 eine
gewisse biirgerliche Mitwirkung. Erst am 1. 10. 1879 verschwand mit der neuen
Stadtverfassung der bremische Amtmann von der Spitze der bremischen
Selbstverwaltung®. Immerhin war Bremerhaven 1851 zur Stadt erhoben
worden.

Diese Vorgdnge in Bremerhaven erinnern in ihrem =zeitlichen Ablauf an
die Geschehnisse um die Griindung Wilhelmshaven im 19. Jahrhundert. Hier
entstand im Bereich alter Kirchspiele nach preuBischen Landank&ufen ein
preuBischer Kriegshafen. 1854 hatte der GroBfherzog von Oldenburg dem
Prinzen Adalbert von PreuBien die Besitzurkunde fiir das Jadegebiet iiber-
geben. Die im AnschiuB an den Kriegshafen erwachsene Siedlung bekam erst
1869 bei der Hafeneinweihung, als Konig Wilhelm selbst anwesend war,
den Namen Wilhelmshaven. Der Ort erhielt 1873 ein Verfassungsstatut.
Die kiinftige Geschichte Wilhelmshavens ist von Vereinigungsbestrebungen
der verschiedenen Orte um Wilhelmshaven bestimmt. SchlieBlich werden
im bekannten GroB8-Hamburg-Gesetz vom 26.1. 1937 die Stadtkreise Wil-
helmshaven und Riistringen zum Stadtkreis Wilhelmshaven zusammenge-
schlossen &,

Man wird jedoch trotz mancher gleichlaufender Entwicklungen beider
Stddte — hier ist zu denken an die Geschichte der Vereinigung mit den um-
liegenden Orten — grundlegende Verschiedenheiten in ihrer Entwicklung nicht
iibersehen diirfen. Dazu zdhlt zweifelsohne die stdndige Wechselbeziehung
des Unterwesergebietes zum Handelsplatz Bremen; ein Umstand, der der
geschichtlichen Entwicklung im Unterweserraum zu allen Zeiten bestimmte
und wechselnde Akzente gegeben hat.

Mit der Griindung Bremerhavens 1827 war das Kapitel der Stéddtelosigkeit
an der Unterweser endgiiltig beendet. Bremen hatte es verstanden, und das

81 Hierzu Kellner, wie Anm. 80, S.83ff.; auch Bessell, wie Anm. 74, S. 338ff.

82 Bessell, wie Anm.74, S.491ff; Kellner, wie Anm. 80, S. 108,

8 Hierzu Edgar Grundig, Chronik der Stadt Wilhelmshaven Bd. 2 (Maschinen-
schrift), Wilhelmshaven 1957, S. 3ff., 189ff., 193 ff. u. 250 ff.
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ist zweifellos das besondere geschichtliche Verdienst Smidts, durch die Griin-
dung Bremerhavens die kiinftige geschichtliche Entwicklung an der Unter-
weser entscheidend mitzugestalten und nicht in der frither haufig zu beob-
achtenden Frontstellung Bremens zu verharren. Smidt hatte im Gegenteil
durch seine Hafen- und Stadtgriindung Bremen an der Unterweser ins Spiel
gebracht und sich dadurch einen Vorsprung gegeniiber den Absichten anderer
Interessenten verschafft, der nicht wieder aufzuholen war, wie in der spateren
Geschichte deutlich geworden ist®. Als spéater Preufien und Geestemiinde mit
Oberbiirgermeister Dr. Delius gegen die bremischen Interessen auftraten, da
war Bremen nicht nur ein hartndckiger und erfolgreicher Gegner, sondern
das bremische Bremerhaven hatte sich auch langst als urbane Mitte und
Kulturzentrum der Unterweserorte bewahrt 8,

H. Stoob hat kiirzlich herausgestellt, daB die Griindung Bremerhavens in
ein System von Stadtgriindungen féllt, die nach 1800 vollzogen wurden. Dabei
handelt es sich keineswegs um nur vereinzelte und nur zuféllige Stadtgriin-
dungen, wie hdufig in der Literatur dargestellt®, Schwerpunktverlagerung
von Grofistadtbildung und stddtischer Einwohnerschaft vollzieht sich nun-
mehr von Osten nach Westen hin. Neben verschiedenen anderen sich jetzt
bildenden Ballungsrdumen, darunter vornehmlich das im Ruhrgebiet entstan-
dene industrielle GroBzentrum, bilden die grofen FluBmiindungen, auf Handel,
Schiffahrt, Gewerbe- und Badegebiete ausgerichtet, neue Ballungszentren.

So war nach fast einem Jahrtausend seit dem frithen Mittelalter die Kiiste
wieder in das Blickfeld wirtschaftlicher und strategischer Interessen geriickt,
was sich auch deutlich in dem nun beginnenden UrbanisierungsprozeB und
in dem sich entwidkelnden GemeindebewufBtsein zeigt. Unzweifelhaft nimmt
hier Bremerhaven eine Vorreiterposition ein. Bezeichnenderweise ist es der
transatlantische, auf Amerika gerichtete Auswandererverkehr, der nach
anfdnglichem Zoégern Bremerhaven stddtische Attribute verlieh und diesen
Ort Giber die engere Region hinaus bekannt werden lieB.

Indes verstand Bremen das aufstrebende Bremerhaven als Kolonie und ver-
hielt sich auch entsprechend. Es war nahezu &ngstlich darum bemiiht, das
.Hauptgeschéft" in Bremen zu behalten .

8¢ Hierzu Bessell, wie Anm. 74, S.338ff. Scheper, wie Anm. 49 (Die jiingere
Geschichte), S. 79 ff. u. 172 ff.

€5 Dazu Klaus-Peter Heuer, Die Neuordnung des bremischen Stadtgebietes
(1939), Hausarbeit 1. Lehrerpriifung Pdd. Hochschule Bremen, Bremen 1967, S.1ff.
Zu diesem Punkt sehr instruktiv das Karten- und Bildmaterial bei Herbert u.
Inge Schwarzwédlder, Bremerhaven und seine Vorgdngergemeinden. An-
sichten. Pldne. Landkarten. Veroffentl. d. Stadtarchivs Bremerhaven Bd. 2, Bremer-
haven 1977, S. 95ff. u. S. 107 ff.

8 Stoob, wie Anm. 15, S. 316 ff. u. S. 335ff.

87 So z.B. Senator Fritze 1847. Hierzu Rolf Engelsing, Bremen als Auswan-
dererhafen. Vero6fif. aus d. Staatsarchiv d. Freien Hansestadt Bremen, H. 29, Bremen
1961, S. 155-156.
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Zweifelsohne werden hiermit Ankldnge wach an jenes bremische Verhalten,
wie wir es Lehe gegeniiber aus dem 16. Jahrhundert kennen. Jedoch anders
als damals setzte nunmehr eine urbane Entwidklung ein, die nicht mehr auf-
zuhalten war und gewiB auch von den maritimen bremischen Interessen
befliigelt wurde. Auf der anderen Seite aber nahm, entgegen dem urspriing-
lichen bremischen Interesse, eine genuin stddtisch-biirgerliche Emanzipation
ihren Anfang. Mit dem freiheitlichen Stadtrecht von 1879 hatte diese biirger-
liche Emanzipation einen gewissen AbschluB gefunden. Dieses Stadtrecht
bildete fiir die beiden anderen Gemeinden an der Unterweser, Lehe und
Geestemiinde, Vorbild und eine Art Orientierungshilfe fiir ihre jahrzehnte-
langen Bemiihungen, sich den Beschrankungen der preuBischen Landgemeinde-
ordnung zu entledigen®s,

Nach dem Erfolg der bremischen Griindung an der Unterweser folgte Han-
nover 1845 mit der Griindung Geestemiindes®. Zweifelsfrei ist dieser Vor-
gang durchaus dem Ereignis von 1827 an die Seite zu setzen. Sowohl das
Gegeneinander als auch das Miteinander der preuBischen und bremischen Inter-
essen an der Unterweser und sowohl das Zusammenspiel als auch die Riva-
litdit Bremerhavens und Geestemiindes schufen die Voraussetzungen fiir eine
langsam sich entwickelnde Urbanisierung an der Unterweser; ein ProzeB, der
auch heute noch nicht abgeschlossen ist. Spatestens seit den 60er Jahren des
letzten Jahrhunderts sind die Versuche und Bestrebungen deutlich zu er-
kennen, die zur Vereinigung der Unterweserorte fithrten und nach etwa
80 Jahren jhren Abschlu fanden ®°.

Die wirtschaftliche und somit auch urbane Entwicklung der Unterweserorte
wurde am Ende des 19. Jahrhunderts in erheblichem Umfang von der soge-
nannten Unterweserkorrektion Ludwig Franzius' beeinfluft®. Die Unter-

8 Dazu Ernst Herder, Einfilhrung der stddtischen Verfassung in Geeste-
miinde 1913. In: Jahrb. d. Ménner v. Morgenstern 50, 1969, S. 246 ff.

8% Auf die Griindung Geestemiindes kann hier nicht nédher eingegangen werden, ob-
wohl diese in vielen Bereichen von gleichem Gewicht wie die Griindung Bremer-
havens ist. Zu Geestemiinde vgl. vornehmlich Georg Behrens, Geschichte
der Stadt Geestemiinde, Wesermiinde 1928, S.8ff.; auch Heiko Frerichs,
Anfinge und Strukturen der Griindung Geestemiindes unter sozialgeschichtlichem
Aspekt, Hausarbeit fiir die 1.Lehrerpriifung an Grund-, Haupt- und Realschulen
an der Universitdt Bremen, Bremen 1974, S. 13 ff.

90 Zur Vereinigung der Unterweserorte vgl. August Meyer, Zur Geschichte
der Stadt Bremerhaven. Die Entstehung des Stadtgebietes in seinem heutigen
Umfang durch Vereinigung der Unterweserstiddte und durch Eingemeindungen. In:
Jahrb. d. Ménner v. Morgenstern 44, 1963, S. 127ff. E. Herder, Die Vereinigung
Geestendorfs und Geestemiindes 1888/89. In: Jahrb. d. Manner v. Morgenstern 47,
1966, S.203ff. Zusammenfassend, weiterfiihrend mit Einzelheiten und Literatur-
angaben Scheper, wie Anm. 49 (Die jliingere Geschichte), S.65-96, 128-131,
143 ff., 305 ff., 378 ff.

91 Zur Unterweserkorrektion ausfithrlih Ludwig Franzius, Die Korrektion
der Unter-Weser, Leipzig 1895, S.5-19; Bessell, wie Anm.74, S.518-530;
Scheper, wie Anm. 49 (Die jiingere Geschichte), S. 86-88, 160-169.
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weserkorrektion zeigte sich damit als interessante Alternative zur Griindung
Bremerhavens von 1827, konnte jedoch die Entwicklungen im Unterweser-
gebiet nur zeitweilig hemmen %,

Dieser Beitrag ist aus einer Forschungssituation heraus entstanden, die
trotz umfangreicher Vorarbeiten noch von vielen Unklarheiten gekennzeichnet
ist. Fiir eine vergleichende Stadtgeschichtsforschung wéren die Kiistenstadte
im norddeutschen Raum ein dankbares Forschungsobjekt. Immerhin hat sich
gezeigt, daB naturrdumliche Gegegebenheiten zweifelsohne geschichtsbildende
oder geschichtsverhindernde Faktoren besonderer Qualitdt sind. Fiir die
Unterweserorte erwies sich einerseits die Hansestadt Bremen in Mittelalter
und Neuzeit von herausragender Bedeutung. Auf der anderen Seite zeigte
sich, daB Rolle und Gewicht der nordischen Maéchte und der Transatlantik-
verkehr ebenfalls auf Umfang und Gestalt stddtischer Entwicklungen nach-
haltigen EinfluB gewannen. Deichbau und andere Faktoren, wie Lehes Situa-
tion als Einfallstor in das Land Wursten und Verschiffungshafen nach Ubersee,
haben zweifellos ihren zumindest mittelbaren EinfluB gehabt, wenn Urbani-
sierungsprozesse gehemmt oder verhindert wurden. SchlieBlich ist auch der
Bereich menschlicher Entscheidungen zu erw&hnen, der sich vor allem durch
die biirgerliche Emanzipation Bremerhavens im 19. Jahrhundert darstellt. In
diesen Zusammenhéngen ist noch eine Tatsache interessant: Angesichts des
hohen Zerstérungsgrades von 97 % der Innenstadt Bremerhavens und ange-
sichts des schlechten Baugrundes empfahlen Gutachter nach dem Zweiten
Weltkrieg eine Stadtverlegung. Die Stadt wurde dennoch an der gleichen
Stelle wiederaufgebaut, weil Hafen und Stadt nicht zu trennen waren.

92 Dazu Schwebel, wie Anm. 72, S. 17,






2.

Der Seeschiifbau in Bremerhaven von der Stadtgriindung
bis zum Ersten Weltkrieg®

Von

Dirk Peters

Der Schiffbau ist ein alter Gewerbezweig, der seit Jahrhunderten iiberall
dort, wo Handel und Schiffahrt betrieben werden, hauptsdchlich an den Kiisten
und Fliissen, die in die Ost- und Nordsee miinden, zu Hause ist. Die deutschen
Schiffbaubetriebe wurden bis in die Mitte des 19. Jahrhunderts handwerks-
méBig gefithrt und bauten grofiere und kleinere holzerme Segelschiffe jeg-
licher Art.

Die Kontinentalsperre bedeutete in Deutschland eine Beeintrichtigung des
Seehandels mit England und nach Ubersee, was sich auch negativ auf den
Schiffbau auswirkte. Diese Stagnation horte erst nach Beendigung der Frei-
heitskriege 1815 auf. Die allgemein giinstige Wirtschaftslage in den dreiBiger
und vierziger Jahren des vorigen Jahrhunderts bewirkte auf den Schiffbau-
platzen an der Ost- und Nordseekiiste und weiter im Binnenland eine Schiff-
baukonjunktur, die durch die Revolutionsereignisse 1848/49 nur verhiltnis-
maBig kurz unterbrochen wurde. Die allgemeine Liberalisierung des Handels
trug ebenfalls zur guten Beschéaftigungslage des Schiffbaus in den folgenden
Jahren bei. Die Bliitezeit des Bauens hélzerner Segelschiffe liegt etwa zwischen
1825 und 1870 und erreichte in den sechziger Jahren ihren Héhepunkt®, In
diesem Zeitraum lag die letzte groBe Konjunktur fiir jene Schiffbaupldtze, die
beim Bau hélzerner Segelschiffe verblieben und die den Ubergang zu eisen-
verarbeitenden Fertigung nicht fanden3.

1 Erweiterte Fassung eines Vortrags, gehalten auf der Jahrestagung der Historischen
Kommission fiir Niedersachsen und Bremen in Bremerhaven am 20.5. 1977. Dieser
Aufsatz ist im wesentlichen aus einer Staatsexamensarbeit hervorgegangen, die
1976 an der Technischen Universitét Hannover bei Herrn Prof. Dr. Manegold ent-
standen ist.

2 Rudolf Erbach, Forschungen aus der Bliitezeit des Bauens hélzerner Segel-
schiffe im 19. Jahrhundert. In: Jahrbuch der Schiffbautechnischen Gesellschaft 45,
1951, S. 288-295, hier: S. 288.

8 Walter Krawietz, Die wirtschaftliche Entwicklung des Schiffbaues an der
Unterweser von 1800 bis 1960. Rer. Pol. Diss. Erlangen-Niirnberg 1966, S. 17.
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Seit etwa 1850 setzten jedoch zwei technische Verdanderungen neue MaBstédbe
fiir die deutschen Werften, ndmlich die Verwendung des Eisens und spéter
des Stahls als neues Baumaterial und die Einfiihrung der Dampfmaschine
als neue Antriebskraft. Der stark ansteigende Auswanderer- und Waren-
verkehr nach Ubersee und der Riicktransport der Rohstoffe verlangten
groBere Schiffsabmessungen und konstantere und schnellere Beforderung,
wie sie eben nur durch die Eisenbauweise und die mit Dampf angetriebene
Schiffsschraube zu erzielen waren*.

Deutschland als industrielles Nachfolgeland und auch der deutsche Schiffbau
waren diesen Innovationen nicht gewachsen und konnten nicht mit England
konkurrieren. Wihrend in England 1857 der Riesendampfer ,Great Eastern*”
seine Probefahrt absolvierte und der Norddeutsche Lloyd und die ,Hamburg-
Amerikanische Packetfahrt-Actien-Gesellschaft* (Hapag) ihre ersten Dampfer
auf britischen Werften bauen lassen mubBten, steckte der deutsche Schiffbau
in einer tiefen Strukturkrise, die viele alte, traditionelle Schiffszimmerer-
betriebe nicht iiberlebten.

Als sich das eiserne Dampfschiff etwa seit den siebziger Jahren im Ubersee-
verkehr durchzusetzen begann, muBten sich die deutschen Werften umstellen.
Wihrend in England ein kontinuierlicher Wechsel vom Holz- zum Eisenschiff-
bau, durch die Struktur der englischen Wirtschaft begiinstigt, ohne gréB8ere
Anpassungsschwierigkeiten einsetzte (hier bestand eine eisenverarbeitende
Industrie, die in der Ndhe der Werften lag), ist in Deutschland eine an vielen
Orten bliihende Industrie zugrunde gegangen und es bedurfte langer Jahre
bis die deutsche Eisenerzeugung und der Maschinenbau sich soweit entwickelt
hatten, daB sie den Bediirfnissen und Anforderungen des Eisenschiffbaues
gentigen konnten?.

Gezielte MaBnahmen durch den Staat waren erforderlich, um den deutschen
Seeschiffbau wieder konkurrenzfahig zu machen. Entgegengesetzt der allge-
meinen Wirtschaftspolitik, der Abkehr vom wirtschaftlichen Liberalismus
zum Protektionismus, von der Freiheit der Wirtschaft vom Staat zur Sicherung
der Wirtschaft durch den Staat®, erlaubte der Staat 1879 die zollfreie Einfuhr
von Schiffbaumaterial. Im Rahmen einer nationalen Uberseepolitik sind die
Reichssubventionsgesetze von 1885-1893 zu sehen, die besagten, daB deutsche
Schiffe nur auf deutschen Werften und mit deutschem Material gebaut werden
durften. Ferner mufl in diesem Zusammenhang die Bedeutung des Flotten-

4 Vgl. Erwin Strohbusch, Deutscher Seeschiffbau im 19. und 20. Jahrhundert
(= Fiihrer des Deutschen Schifffahrtsmuseums Nr. 2), Bremerhaven 1975, S. 7.

8§ Herman Wilda, Neuzeitlicher Schiffbau in Deutschland. In: Die Fortschritte
des Deutschen Schiffbaues, Berlin 1909, S. 27-51, hier: S. 29.

¢ Karl Erich Born, Der soziale und wirtschaftliche Strukturwandel Deutsch-
lands am Ende des 19.Jahrhunderts. In: Moderne deutsche Sozialgeschichte, hrsg.
von Hans-Ulrich Wehler (= Neue Wissenschaftliche Bibliothek 10), 5. Aufl. Koln
1976, S. 271-284, hier: S. 279.
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baus fiir den deutschen Seeschiffbau genannt werden. Die Auftrdge der
Reichsmarine auch fiir Privatwerften und die Bestellungen der Hapag mit
den Schnelldampfern ,Deutschland” und ,Imperator” und des Norddeutschen
Lloyd mit seinen berithmten Schiffen wie z. B. ,Kaiser Wilhelm der Grofie”,
genannt der ,GroBe Kaiser”, und ,Kaiser Wilhelm II" begriindeten schlieBlich
den Anschlufl an den internationalen Standard, so da8 der deutsche Seeschiff-
bau ab Anfang des 20.Jahrhunderts wieder konkurrenzfdhig war. Trotz
der unbestrittenen Erfolge des deutschen Seeschiffbaus, der von 4% in den
siebziger Jahren auf einen Anteil von iiber 9% am Weltschiffbau um 1900
geklettert war, behauptete England seine fiihrende Stellung um die Jahrhun-
dertwende mit etwa 65°% der in der ganzen Welt hergestellten Tonnage.
Wichtige Stationen waren der Ubergang vom Holz- zum Eisen-, seit 1895 zum
Stahl-, vom Segel- zum Dampi- und vom kleinen zum grofBien Schiff, seit etwa
1880 zum Schnelldampfer, seit 1860 die Auswirkung des Weltverkehrs in der
Zeit von Hochkapitalismus und Imperialismus sowie der Bau groBer Kriegs-
flotten nach 1856 bzw. 18707,

Schiffbau, Schiffahrt und Handel standen stets in engen Beziehungen zuein-
ander. Die Schiffbaubetriebe waren den Schwankungen des Weltverkehrs
und Uberseehandels unterworfen, und die Beurteilung der Ertragsaussichten,
die sich aus den jeweiligen politischen Situationen und den allgemeinen
Risiken des Handels ergeben, schlagen sich unter anderem langiristig in den
Auftragslisten der Schiffbauer nieder. Diese Blicher spiegeln die Bewegungen
des politischen und wirtschaftlichen Zeitgeschehens wider?.

Zu Zeiten der Segelschiffahrt und des Holzschiffbaus konnten die deutschen
Werften die Nachfrage an nationaler Schiffstonnage gut bewdltigen. Auch
waren die Schiffszimmererbetriebe noch nicht in einem so gro8en Ausmaf von
fremden Werkstitten abhéngig. Als Hilfsgewerbe kamen Tauwerkherstellung,
Ankerschmiede, Segelmacherei und Navigationseinrichtungen in Frage?®. Das
Baumaterial, iiberwiegend Eichen- und Fichtenholz, war im eigenen Land in
giinstiger Entfernung zum Bauplatz und zu annehmbaren Bedingungen zu
bekommen . Nur Metallteile wie Nédgel und Beschldge muBten aus England
eingefiihrt werden. Interessant ist in diesem Zusammenhang eine Denkschrift
des Syndikus Sillem aus Hamburg vom April 1782, die Auskunft {iber die
Verflechtung des Schiffbaus mit anderen Wirtschaftsbereichen gibt. Wenn
irgend eine Profession der ganzen Aufmerksamkeit eines Staates wiirdig ist,
so ist es gewiss die Schiffbauerey. Ihr Nutzen verbreitet sich fast liber alle

7 Wilhelm Treue, Gesellschaft, Wirtschaft und Technik Deutschlands im
19. Jahrhundert (= Gebhardt, Handbuch der deutschen Geschichte Bd.17), Miin-
chen 1975, S. 170.

8 Krawietz, wie Anm. 3, S.10.

9 Vgl ebd., S. 58 und S. 71.

10 Vgl. William Scholz, Die Stellung der Segelschiffahrt zur Weltwirtschaft
und Technik (= Probleme der Weltwirtschaft 1), Jena 1910, S. 276.
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Stinde, ja iiber das gemeine Wesen. Werden irgendwo viele Schiffe gebaut,
80 wdchst die Zahl der Meister, Gesellen und Lehrlinge, mit denen die Zahl
der niitzlichen Einwohner. Der Schiftbau erndhrt viele andere Handwerker als
Schmiede, Reepschldger, Segelmacher, Blockdreher, Mastenschneider, Tischler,
Mahler u. s. f. Die Proviantierung der Schiffe ernihrt den Becker, den Brauer,
den Schlachter und andere. Mit der Schiftbauerey ist die Rheederey verkniipit,
sie macht, daB das Geld fiir die Frachten nicht auBerhalb des Landes geht,
sondern im Staate bleibt und daB noch hin und wieder etwas von Fremden
auf die Frachten gewonnen wird. Die Lieferung der Schiffbaumaterialien,

- als Holz, Hanf, Eisen, Pech, Theer u.s.{. verursacht, da8 sowohl der Kauf-
mann als der Makler gewinnet1!,

Der neuzeitliche Seeschiffbau dagegen verlangte wesentlich mehr Fremd-
leistungen, so da8 um 1890 auf einen Beschéftigten im Eisenschiffbau 7-10 Be-
schiftigte aus Zulieferbetrieben kamen?!2. Folgende Voraussetzungen mufBten
also erst erbracht werden, um eine moderne Schiffbauindustrie zu ermég-
lichen:

1. Das schon gedachte Vorhandensein einer grossen Rhederei und Kriegs-
marine; denn keine Nation kann erwarten, allein als Schiffslieferantin fiir das
Ausland eine grosse Schiffbauindustrie zu schaffen; ja keine Werft erhdlt
heute Lieferungen fiir das Ausland, wenn sie nicht fiir den gleichen Typ sich
daheim als lieferungsfdhig erweist.

2. Grosse Kapitalien zur Anlage der umfangreichen und kostspieligen Be-
triebseinrichtungen, und zur Bereitstellung der angesichts der Langwierigkeit
der Bauperiode und des hohen Werthes der Objekte nothwendigen grossen
Betriebsfonds.

3. Ein System von technischen Unterrichisanstalten verschiedener Stufen, in
dem sich die Werftleiter und ihr Personal die néthigen technischen Kenntnisse
erwerben kénnen.

4. Das Vorhandensein eines wohlgeordneten, gelehrigen Stabes von leistungs-
fahigen und willigen Arbeitern, denen durch hohe Léhne, befriedigende Ar-
beitsbedingungen und sociale Maassnahmen der Schiftbau ein stdndig an-
ziehender Gewerbszweig ist.

5. Eine leistungsfdhige Eisen- und Kleineisenindustrie, vorbereitet auf die
Erzeugung der Schiffbaumaterialien.

6. Eine ausgebildete und specialisirte Maschinenindustrie zur Lieferung von
Kraft- und Arbeitsmaschinen fiir den Werftbetrieb und von Hilfsmaschinen fiir
die Schiffe.

11 Zitiert nach: Rudolf Rosenstiel, Der Schiffbau in Hamburgs Wirtschaft. In:
Hamburgische Geschichts- und Heimatblétter 1, 1926, S. 43—47, hier: S. 44.
12 Vgl. Treue, wie Anm. 7, S. 222,
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7. Ein wohlgeordnetes Transportwesen der Eisenbahnen, der See- und Fluss-
schiffahrt, welches den Werften den raschen, billigen, geregelten Bezug der
Betriebsmittel, Kohlen- und Schiffbaumaterialien erméglicht.

8. Ein System von staatlichen, behérdlichen und polizeilichen Maassnahmen,
welches daheim den Betrieb des Schiffbaues nach Krdften sichert und erleich-
tert und nach aussen hin die Schiffahrtspolitik des Landes durch weilsichtige
politische Maassnahmen zu Wasser und zu Lande schiitzt und entfaltet'3,

Aus diesen acht Punkten 148t sich gut die Beziehung des modernen Schiff-
baus, der sich aus der Eisen- und Maschinenindustrie entwickelte, zu den
anderen Wirtschaftsbereichen aufzeigen. Diese gegenseitige wirtschaftliche
Verflechtung verdnderte die Struktur des Kiistenraumes, zog den weiteren
Ausbau der Verkehrswege nach sich, besonders die Verbindung des Ruhr-
gebietes zu den Weritpldtzen, und trug zur Anhebung des Lebensstandards
der in der Schiffahrt, Schiffbau und Héafen tatigen Menschen bei 4.

Bremen nahm bekanntlich nach 1815 einen gewaltigen Aufschwung und
trieb insbesondere Handel mit Nordamerika und Ostasien. Da die Weser
immer mehr versandete, gréBere Schiffe die stadtbremischen Héfen nicht
mehr anlaufen konnten und nach dem oldenburgischen Brake ausweichen
muBten, gab es fiir die Hansestadt keine andere Wahl, als nach einem
eigenen Hafen mit seeschifftiefem Wasser Ausschau zu halten. So wurde die
Griindung Bremerhavens Wirklichkeit.

Neben der Errichtung eines seeschifftiefen Hafens spielte auch eine Rolle,
daB man hier endlich ohne Schwierigkeiten groBe Seeschiffe bauen und repa-
rieren konnte. In den frithesten Stadtplédnen sind bereits Schiffbauplédtze aus-
gewiesen. So ist die Griindung Bremerhavens nicht einzig und allein aus
den neuen Aufgaben, die der bremischen Handelsschiffahrt gestellt wurden,
erwachsen, sondern ebenso daraus, dem Schiffbau einen Platz zu geben, auf
dem er sich entfalten konnte und keine Riicksicht mehr auf den versandeten
Strom zu nehmen brauchte'®, Allerdings sollte Bremerhaven nur die Funktion
eines Vorhafens und keine eigenstidndige Bedeutung erhalten, was sich in
dem Moment nachteilig auswirken muBte, als nach der Weservertiefung
Bremen wieder von Seeschiffen angelaufen werden konnte.

Als Bremerhaven 1827 gegriindet wurde, befand sich hier schon aus hanno-
verscher Zeit ein kleiner Schiffbaubetrieb. Es handelte sich um die Werft des

13 Ernst von Halle, Die volkswirtschaftliche Entwicklung des Schiffbaues
in Deutschland und den Hauptlindern. In: Jahrbuch der Schiffbautechnischen Ge-
sellschaft 3, 1902, S. 197-223, hier: S. 204f.

Vgl. Paul Heinsius, Der Ubergang zum Maschinenantrieb und vom Holz-
und Eisenschiffbau an den deutschen Ost- und Nordseekiisten im 19. Jahrhundert.
In: Deutsches Schiffahrtsarchiv 1 (= Schriften des Deutschen Schiffahrtsmuseums
Bd. 5), Oldenburg und Hamburg 1975, S. 120.

Karl Helm, Bremens Holzschiffbau vom Mittelalter bis zum Ausgang des
19. Jahrhunderts. In: Bremisches Jahrbuch 44, 1955, S. 175-243, hier: S. 223.
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Schiffszimmerbaas, eines Meisters also, Cornelius Jantzen Cornelius, der
aus dem oldenburgischen Hooksiel stammte und 1821 auf dem heutigen Ge-
lande der Goetheschule zwischen Féhre und Geesthelle die Arbeit aufnahm.
Die erste Werft Bremerhavens war fiir den Bau gréBerer Segelschiffe, wie
sie der aufkommende Auswanderer- und Handelsverkehr erforderte, nicht
geeignet. Es wurden in erster Linie Reparaturen an den Schiffen ausgefiihrt,
die in dem von Hannover geschaffenen Nothafen an der Geestemiindung
iberwintern muBten. Obwohl Cornelius einen guten Ruf als Schiffbauer
hatte (was dadurch belegt werden kann, daB er gleich nach der Griindung
Bremerhavens vom bremischen Staat den Auftrag zum Bau einer Fdhre im
Werte von 3000 Taler, die zwischen Bremerhaven und dem anderen Geeste-
ufer verkehren sollte, erhielt)!®, machte dieses Unternehmen doch nicht den
Aufschwung der anderen Geestewerften in der Schiffbauhochkonjunktur der
dreifiger und vierziger Jahre mit. Aus den Schiffsregistern geht nur hervor,
daB noch 1840 und 1844 eine Schonerbrigg und eine Kuff fiir die Betriebe
Schroder und Adami abgeliefert wurden’.

Als erster Unternehmer, der den Wert Bremerhavens als Schiffbau- und
Reparaturplatz erkannte, mu8 Johann Lange genannt werden, der bereits
1833 am rechten Ufer der Geestemiindung unterhalb der Fdahre und heutigen
Geestebriicke einen Zweigbetrieb seiner in Vegesack anséssigen Firma er-
offnete. Das Geldnde lag am dichtesten zur Geestemiindung und besaB somit
die glinstigste Lage von allen Bremerhavener Werften. Mit Johann Lange
beginnt quasi die erste Phase des Seeschiffbaus an der Geeste. Die Bedeu-
tung dieses Ereignisses fiir die weitere Entwicklung der jungen Hafenstadt
kann man gar nicht hoch genug einschdtzen, denn mit Johann Lange lieB
sich einer der renommiertesten deutschen Schiffbaumeister in Bremerhaven
nieder; er hatte immerhin 1817 mit der ,Weser” eines der ersten deutschen
Dampfschiffe gebaut und war im Vergleich zu Comelius ein GroBbetrieb, der
um 1840 fast 600 Arbeiter in Vegesack und Bremerhaven beschéftigte. Die
Firma in Bremerhaven wurde iiberwiegend zu Reparaturarbeiten herange-
zogen. In den Jahren 183640 entstand unter groBen Schwierigkeiten ein
sogenanntes Doppeltrockendock, welches eine Breite von 13,7 Meter, eine
Drempeltiefe von 4,12 Meter unter miltlerem Hochwasser und eine Boden-
linge von 62 Meter bzw. 58 Meter erhielt'8, Der Schiffsneubau spielte zu
Lebzeiten Johann Langes so gut wie keine Rolle. Lediglich 1844 wurde die
Brigg .Georg Duckwitz* abgeliefert. Eine Anderung der Betriebsstruktur

16 Vgl. Hermann Hans Fettweis, Die Bremerhavener Werftindustrie in
ihrer iiber 125jdhrigen geschichtlichen und wirtschaftlichen Entwidklung. In: Heimat-
chronik der Stadt Bremerhaven, hrsg. im Auftrage des Kuratoriums fiir Deutsche
Heimatpflege, Kéln 1955, S. 162.

17 Vgl. Johann Focke, Vom élteren bremischen Seeschiffbau. In: Jahrbuch der
bremischen Sammlungen 3, 1910, S. 44.

18 Theodor Sachau, Die dltere Geschichte der Stadt Bremerhaven, Bremer-
haven 1927, S. 92.
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trat erst mit dem Eintritt seines Sohnes Carl Lange ein, der die Bremer-
havener Firma von seinem Vater geerbt hatte. Bis 1860 liefen mehrere groBe
Seeschiffe vom Stapel. Jedoch blieb das Reparaturgeschdft die Hauptein-
nahmequelle, was sich in der Errichtung eines groBen, modernen und fir
zwei Schiffe geeigneten Trockendocks zeigte.

Im gleichen Jahr wie Johann Lange, ndmlich 1833, gelang es dem bremi-
schen Schiffszimmerbaas Friedrich Wilhellm Wendke, ein Grundstiick am
rechten Geesteufer zwischen der Féhre und dem Langeschen Besitz zu erwerben.
Die Wencke-Werft kann man als erste Neugriindung eines Schiffbauunter-
nehmens kennzeichnen, welches sich in Bremerhaven ansiedelte. Neben Lange
erkannte Wendcke sehr bald, daB sich die junge Hafenstadt durch ihre
glinstige Lage als Reparaturplatz fiir Seeschiffe besonders eignete. Folglich
errichtete er bereits 1834 eines der ersten deutschen Trockendocks. Es war
in der Lage, zwei Schiffe zugleich aufzunehmen, besaB eine Bodenldnge von
52 Meter und eine Einfahrtsbreite von 11 Meter, lag 4,46 Meter unter mitt-
lerem Hochwasser und wurde durch hélzerne Stemmtore abgedichtet!®, An
der Geeste existierten bereits die Vorlaufer der Trockendocks, die Schlick-
oder Muddocks. Neben dem Bau des ersten Trodkendocks an der deutschen
Nordseekiiste entstand auf der Wendcke-Werft 1835 die holzerne Brigg .Wil-
helm Ludwig*, das erste Seeschiff, das in Bremerhaven fertiggestellt wurde2°,
Im Laufe der Jahre entstanden hier viele interessante Spezialschiffe, von
denen nur der Umbau der . Hansa” fir die zweite deutsche Nordpolarexpedi-
tion in den sechziger Jahren und der Bau der ,Sagitta”, des ersten deutschen
Hochseefischdampfers, der 1885 an den Griinder der deutschen Hochsee-
fischerei, Friedrich Busse, abgeliefert wurde, erwahnt werden sollen. AuBler-
dem war Wendke derjenige, der in Bremerhaven am léngsten, und zwar bis
1895, holzerne Schiffe baute. Den Endpunkt der bei Wencke entstandenen
Schiffe stellte wieder eine interessante technische Neuheit dar, das groBte

mit einem Mittelschwert ausgestattete deutsche stahlerne Segelschiff, welches
1900 vom Stapel lief 2!,

Nach Cornelius, Lange und Wendke mufi man jetzt zu einem der wichtigsten
Bremerhavener Schiffbauunternehmen kommen, ndmlich zu Rickmers. Mit dem
Namen Rickmers verbindet sich zweifellos ein bedeutendes Kapitel deutscher
Schiffbaugeschichte. Die Rickmers-Werft ist die traditionsreichste Werft in
Bremerhaven, die auch heute noch an der Geeste Schiffe baut. Ridkmer
Clasen Rickmers stammte aus Helgoland, wo er den Kleinschiffbau bei dem
Bootswerftbesitzer Siemens, dem spdteren Griinder des Seebades Helgoland,
erlernt hatte. Er iibte in dem damals einzigen Bremerhavener Schiffbau-
betrieb, bei Cornelius, eine Art Beschéaftigung als Vorarbeiter aus. Nebenbei

19 Vgl ebd,, S.91.
20 Vgl. Helm, wie Anm. 15, S. 234.

21 Vgl. Jirgen Meyer, Wendckes letztes Segelschiff. In: Niederdeutsches Hei-
matblatt 229, 1869, ohne Seitenangabe.
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baute er auf eigene Rechnung kleine Boote, denn er hatte wohl von Anfang
an die Absicht, sich selbstindig zu machen®. Die Niederlassungen von
Lange und Wendke bestarkten ihn sicher in seiner Entscheidung. SchlieBlich
bezog Rickmers am 15. Juni 1834 an der Geest- und heutigen LoningstraBe
seinen ersten Wohn- und Schiffszimmerplatz, der freilich nur eine sehr be-
grenzte SchiffsgroBe zulieB, weil die Boote erst zur Geeste transportiert
werden mubBten, Bereits 1836 konnte er vom bremischen Staat ein Geldnde
am rechten Geesteufer pachten, welches in den nédchsten Jahren sténdig er-
weitert wurde, so daB sich die Rickmersche Werft direkt oberhalb der Féahre
erstreckte. Damit war der Betrieb in der Lage, gro8e Seeschiffe zu bauen.
Das Unternehmen machte sich durch seine zuverldssigen, schnellen und preis-
werten Schiffe einen guten Namen und stellte um 1840 etwa zwei gréBere
Segler pro Jahr her. Ab 1842 betitigte Rickmers sich nicht nur als Schiffs-
zimmerbaas, sondern er wurde auch Reeder, indem er fiir eigene Rechnung
bauen lieB. Mit der Grindung der Rickmers-Rheederei deutete sich bereits
der Aufstieg zu einem weitverzweigten Grofunternehmen an. In den fiinfziger
Jahren gehorte die Rickmers-Werft zu den fiihrenden Scdhiffbaufirmen in
Deutschland, was sich in der Beschéftiqung von i{iber 300 Arbeitern eindrucks-
voll bestétigte.

Neben dem Geldnde des Rickmerschen Bauplatzes lag der Betrieb des
Zimmerbaas Jan Simon Abegg, der hier am 30. September 1841 unter tat-
kraftiger finanzieller Beteiligung des aus Bremen stammenden Reeders und
Kaufmanns Franz Tecklenborg eine Werft aufmachen konnte?. Diese kleine
Firma lieferte im Jahre 1843 drei Seeschiffe ab, worunter sich ein Vollschiff
und eine Fregatte befanden®!. Jedoch gelang es Abegg nicht, die Anfangs-
schwierigkeiten zu tiberwinden, so daB sein kaufménnischer Teilhaber Franz
Tecklenborg das Unternehmen selbst in die Hand nehmen mufite. Dieser
betrieb seit 1841 in Bremerhaven eine Segelschiffsreederei. Als neuen
Schiffszimmerbaas gewann er dann seinen Bruder Johann Carl Tedklenborg,
der in Amerika als Schiffszimmerer gearbeitet hatte. Die alte Abeggsche
Firma, die nur knapp vier Jahre existierte, fiihrte ab Anfang 1845 auf dem
selben Geldande den Schiffbaubetrieb unter dem Namen Johann Carl Tecklen-
borg weiter, woraus sich die spater weltbekannte Werft entwickelte. In der
Folgezeit wurden iiberwiegend Schiffe fiir die eigene Reederei gebaut. Da
sich die Werft schnell einen guten Ruf erwarb, konnte sie in zunehmendem
MaBe auch Segler fiir fremde Rechnung herstellen. Der Betrieb beschéftigte
in den sechziger Jahren etwa 100 Arbeiter und war mit dem Neubau und der
Reparatur von holzernen Segelschiffen gut ausgelastet.

22 Vgl. 100 Jahre Rickmers 1834-1934, Ein Buch von deutscher Arbeit, Bremerhaven

1934, S. 13.

23 Vgl. Otto Hover, Aus der Geschichte unserer Werften. In: Nordseekalender
1955, S. 40.

24 Vgl. Focke, wie Anm. 17, S. 44.
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Hermann Friedrich Ulrichs, der wie Johann Lange aus Vegesack stammte,
hatte dort 1838 einen Schiffbaubetrieb gegriindet. Als die Vegesacker Firma
ihren Betrieb gerade aufgenommen hatte, bewarb er sich bereits 1841 beim
bremischen Staat um ein Baugeldnde an der Geeste, weil er die giinstigen
Voraussetzungen Bremerhavens als Schiffsreparaturplatz erkannte. SchlieBlich
gelang es ihm 1850, auf dem jetzigen Unionplatz am rechten Geesteufer ober-
halb der Fiahre zwischen Tecklenborg und Cornelius ein Geldnde zu er-
werben, wo in den Jahren 1851/52 eine Zweigniederlassung mit einem
Trockendock fir Schiffsreparaturen entstand. Neben Schiffsiiberholungen
spielte jedoch schon der Neubau eine wichtige Rolle. Ulrichs benutzte sein
Trockendock bereits fiir den Schiffsneubau. Nach dem Tode des Werftgriinders
iibernahm der jiingere Sohn Hermann die Bremerhavener Zweigniederlassung,
auf der hauptsédchlich hélzerne Segelschiffe entstanden.

Die Schiffbaumeister Hinrich Bosse aus Burg, Peter Saager aus Vegesack
und Hermann Heineken aus Bremen errichteten in Bremerhaven Zweig-
betriebe. Es handelte sich jedoch um keine kompletten Werftanlagen, sondern
um Schiffszimmerpldtze, die sich hinter dem Alten Hafen, am 1861 zuge-
schiitteten Holzhafen, befanden 25,

Die zweite Phase des Seeschiffbaus an der Unterweser setzt mit der Griin-
dung Geestemiindes durch Hannover als Konkurrenz zu Bremerhaven im
Jahre 1845 ein. Hannover wollte an der wirtschaftlichen Entwicklung des
Unterwesergebietes teilhaben und nicht Bremen allein die Initiative an der
Geestemiindung iiberlassen. Hier muB insbesondere der reaktiondre han-
noversche Innenminister Borries erwdhnt werden, der aus dem Land Wursten
stammte und die wirtschaftliche Entfaltung Geestemiindes tatkréftig unter-
stiitzte. Hannover war 1854 dem deutschen Zollverein beigetreten, wahrend
Bremen als Stadt des Uberseehandels erst 1888 folgte. 1862 wurde die Eisen-
bahnlinie Bremen-Geestemiinde-Bremerhaven in Betrieb genommen, womit
die Unterweserhifen bessere Verkehrsmoglichkeiten zum Binnenland er-
hielten, 1863 wurde dann der Handelshafen zu Geestemiinde eréffnet.

Wihrend um 1850 an der Geeste auf Bremerhavener Seite keine Werftpldtze
mehr zur Verfiigung standen, existierte am linken hannoverschen Geesteufer
noch kein einziger Schiffszimmerbetrieb2, Die Bremerhavener Schiffbauunter-
nehmer waren an Baugeldnde auf Geestemiinder Seite sehr interessiert, zumal
sie sich durch die strengen baulichen Bestimmungen bremischer Stellen und
durch die engen Ortlichen Verhéltnisse in ihrer Ausdehnungsméglichkeit
eingeschrankt fihlten. Rickmers muBite z.B. Anfang der fiinfziger Jahre
mehrere Auftrdge aus Platzmangel ablehnen. AuBerdem konnten die Werften

26 Vgl. Doris Herms, Die Anfdnge der bremischen Industrie. Vom 17. Jahr-
hundert bis zum ZollanschluB (1888) (= Veroffentlichungen aus dem Staatsarchiv
der Freien Hansestadt Bremen, Heft 20), Bremen 1952, S. 99,

26 Vgl. Georg Behrens, Geschichte der Stadt Geestemiinde, Wesermiinde 1928,
S. 50.

3 Nds. Jahrb, 51
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dann sowohl fiir bremische als auch fiir hannoversche Rechnung bauen. Han-
nover sah es natiirlich nicht so gern, wenn sich nur bremische Unternehmer
in Geestemiinde ansiedelten, weil man den bremischen EinfluB mdglichst
gering halten wollte und eine Uberfremdung durch bremisches Kapital be-
fiirchtete. Obwohl sich in Geestemiinde zeitweise ein lebhafter Passagier- und
Warenverkehr entwickelte, konnte es auf die Dauer nicht mit Bremerhaven
konkurrieren, weil hier der Norddeutsche Lloyd und kapitalkrdftige bremische
Kaufleute dahinterstanden.

So zeichnete sich die zukiinftige Wirtschaftsstruktur des Unterweserraumes
ab. Bremerhaven wurde der fiihrende Seehafen. Geestemiinde dagegen wurde
das Zentrum der Werft- und Fischindustrie. Die wirtschaftliche Entfaltung 148t
sich auch gut an der Bevolkerungsentwicklung der drei Unterweserorte
Bremerhaven, Geestemiinde und Lehe ablesen, wobei die Einwohnerzahlen
der beiden zuletzt genannten Orte schneller anstiegen, da in jenen Orten
die Ausdehnungsméglichkeiten nicht wie in Bremerhaven durch die Gebiets-
verhdltnisse beschnitten waren und ein groBer Teil der in Bremerhaven Be-
schdftigten sich in Lehe und Geestemiinde ansiedelten?®’, Einige ausgewdbhlte
Zahlen zur Bevolkerungsstatistik in den Unterwesergemeinden mdégen das
Gesagte verdeutlichen?®, Bremerhaven hatte 1845 3000 Einwohner, wéhrend
Lehe etwa 1900 Menschen zdhlte. Geestemiinde und Geestendorf, die 1888
unter dem Namen Geestemiinde vereinigt wurden, hatten zu dieser Zeit
ungefdhr 1800 Bewohner. 1880 zdhlte man fiir Bremerhaven 13 743, fiir Lehe
9100 und fiir Geestemiinde mit Geestendorf 12 600 Einwohner, wohingegen
1914 die Zahlen folgendermaBen lauteten: Bremerhaven 24 566, Lehe 42 000
und Geestemiinde 29 900 Einwohner.

In diesem Zusammenhang muBl auf das ,Unterweserproblem” hingewiesen
werden, womit der Konkurrenzkampf zwischen Geestemiinde und Lehe als
hannoversche und spéater preuBische Orte auf der einen Seite und Bremer-
haven als bremische Stadt auf der anderen Seite gemeint ist?®, Da Bremer-
haven immer gezwungen war, auf Geestemiinde Riicksicht zu nehmen, weil
es fiir den Ausbau der Hafen Baugeldnde von PreuBen brauchte, muite man
Kompromisse schlieBen, die sich oft verhdngnisvoll fiir die wirtschaftliche
Entwicklung des gesamten Unterwesergebietes auswirkten. Ein spédtes Bei-
spiel dafiir bildete die Industrie- und Fischereiklausel von 1904/5, die be-
sagte, daB sich in den an Bremerhaven abgetretenen Gebieten keine Indu-
striebetriebe und andere Unternehmungen niederlassen durften?’. Die be-

27 Ursula Lutze, Bremerhaven, Werdegang und heutige Bedeutung eines
Seehafens, Phil. Diss. Freiburg 1970, S. 62.

28 Vgl. Bremerhaven in Zahlen 1955, hrsg. vom Statistischen Amt der Stadt Bremer-
haven, S. 26.

20 Vgl. Burchard Scheper, Geschichtliche Entscheidungen an der Unterweser.
In: AdreBbuch der Stadt Bremerhaven 1968/69, ohne Seitenangabe.

80 Vgl. Lutze, wie Anm. 27, S. 25.
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riihmten Stettiner Vulcan-Werke, die die ersten Schnelldampfer des Nord-
deutschen Lloyd und der Hapag gebaut hatten und ihre Produktion in den
Jahren 1907/9 nach Hamburg verlegten, hatten wohl zuerst die Absicht, sich
in Bremerhaven niederzulassen.

Als erste Geestemiinder Werftgriindung kann man die Firma der Schifi-
baumeister Schau und Oltmanns ansehen, die vom oldenburgischen Weser-
ufer aus Brake hier heriibergekommen waren. Ihr Betrieb lag oberhalb der
Féahre auf dem linken Geesteufer. Die Werft wurde 1857 erdffnet und war
mit einer Querhelling und mit einem Trockendock ausgestattet. Doch die
Firmeninhaber konnten die finanziellen Schwierigkeiten nicht iiberwinden
und muBten Konkurs anmelden. Der Betrieb wurde aber unter dem alten
Namen weitergefiihrt und beschiftigte 1860, im Jahr des Konkurses, etwa
150 Arbeiter.

Einen groBen Erfolg fiir die hannoversche Wirtschaftspolitik bedeutete die
Ansiedlung des grofiten Bremerhavener Schiffbauunternehmens in jener Zeit,
der Rickmers-Werft, in Geestemiinde. Rickmers eroffnete 1857 in Geeste-
miinde auf der Geesthelle einen modernen Werftbetrieb, nachdem die Ver-
handlungen mit dem bremischen Staat wegen der Erweiterung des alten
Geldandes gescheitert waren. In den sechziger Jahren hatte dieses Unter-
nehmen die Vormachtstellung im Schiffbau an der Unterweser inne und war
fiihrend im Bau von bis zu 2000 BRT groBen hélzernen Segelschiffen. Die
Vollschiffe ,Andreas Rickmers”, ,Deike Rickmers*, ,R.C. Rickmers* und
LEtha Rickmers" waren Zeugnisse dieser Schiffbaukunst. Mit Vorliebe baute
er schnellsegelnde, scharfgeschnittene Vollschitfe. Er war ein starrer Ver-
fechter der traditionellen Holzbauweise. So erkldrt sich, da8 Rickmers mit
am ldngsten holzerne Schiffe baute. Bis zum Tode dieses Mannes im November
1886 wurde auf der Werit kein eiserner Segler hergestellt3!, Die Nachfolger
muBten sich nun beeilen, wenn sie nicht den Anschlu8 an die neuzeitliche
Technik verlieren wollten. Die Umstellung auf den Eisenschiffbau fiel selbst
einer so renommierten Werft wie Rickmers sehr schwer, denn man muBte
Erfahrungen bei englischen Schiffbaufirmen sammeln, die Arbeiter mit der
neuen Bauweise vertraut machen, die Werftanlagen erweitern und moderni-
sieren und den Betrieb 1889 in eine Aktiengesellschaft Uberfiihren. Ab 1890
ging man den Umweg iiber kleinere Schiffseinheiten, ehe man sich an
stdhlerne Segler und an Dampfer heranwagen konnte. Auler bei Tedklenborg
entstanden hier die riesigen Fiinfmastbarken, die in der ganzen Welt
berihmt waren. Die 1906 entstandene ,R.C. Rickmers" war sogar mit einer
Hilfsmaschine ausgestattet. Aber gerade an diesem Mischtyp zeigten sich
deutlich die Grenzen dieser herrlichen Segelschiffe, die sich iiberlebt hatten,
weil sie fiir den modernen Massengutverkehr nicht mehr rentabel und damit
den ,Smékevern”, den Dampfern also, endgiiltig unterlegen waren. So nahm

81 Krawietz, wie Anm. 3, S. 105.

3
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man auch bei Rickmers Abschied von der Ara des Segelschiffbaus. Bis zum
Ersten Weltkrieg wurden Fischdampfer und Frachtschiffe von 4000-6000BRT ge-
baut. 1914 verfiigte das Unternehmen iiber 4 Hellinge mit einer Beschaftigten-
zahl von ungefdhr 400 Arbeitern.

Neben Rickmers nutzte auch die Tecklenborg-Werft die Mdoglichkeit, sich in
Geestemiinde anzusiedeln. Sie betrieb mit der Fertigstellung des Kénig-Georg-
Docks 1857 das Reparaturgeschdft schon in Geestemiinde, bevor der Haupt-
betrieb mit Aufnahme des Eisenschiffbaus sich auf das linke Geesteufer zum
Wahlacker verlagerte. An der Spitze standen mit dem wohl bedeutendsten
Schiffbauer an der Unterweser, Georg Wilhelm Claussen, der die technische
Leitung iibernahm, und mit Eduard Tecklenborg, der fiir den kaufmé&nnischen
Bereich verantwortlich war, zwei Personlichkeiten, die die Zeichen der Zeit
erkannten und noch rechtzeitig den Ubergang zum industriellen Schiffbau
einleiteten. Genau wie bei Rickmers dauerte es einige Jahre, bis man die
neue Technik beherrschte und 1883 das erste eiserne Dampfschiff, die ,Eber-
stein”, fiir die Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa abliefern konnte. Wenn
das Unternehmen weiter expandieren wollte, mufiten nicht nur im tech-
nischen und organisatorischen Bereich, sondern auch auf dem finanziellen
Sektor entscheidende Verdnderungen vorgenommen werden. So erfolgte
1897 die Griindung der Aktiengesellschaft Johann C. Tecklenborg und damit
der Ubergang vom Familienbetrieb zum Industrieunternehmen. Was diese
Werft auszeichnete, war die grofie Bandbreite an Schiffstypen und Neuent-
wicklungen. Neben den beriihmten stédhlernen Segelschiffen wie die Fiinf-
mastbarken ,Potosi und ,PreuBen”, die fiir die Hamburger Reederei Ferdi-
nand Laeisz angefertigt wurden, baute diese Werft 1885 die ,Andromeda” zum
ersten Uberseetankschiff der Welt um. Ferner entstand bei Tecklenborg das
erste deutsche Tankdampfschiff, die ,Auguste Korff” 3. Sicher war es nicht
ganz zufillig, daB gerade in Geestemiinde, wo der Petroleumhande! durch
Wilhelm Riedemann und die deutsche Tankschiffahrt begannen, auch der
Tankschiffbau seinen Ausgang nahm. Der Fischdampferbau spielte wie bei
allen Bremerhavener Schiffbaubetrieben eine wichtige Rolle. Neben zahl-
reichen Frachtdampferbauten und Marinefahrzeugen stellte die Werft 1912
die ,Rolandseck”, das erste deutsche Motorschiff, das mit einem Dieselmotor
ausgeriistet war, her®, Als AbschluB in dieser Aufzdhlung muB man das
groBte je bei Tecklenborg entstandene Schiff, den 20 000 BRT groSen kombi-
nierten Passagier- und Frachtdampfer ,Johann Heinrich Burchard” nennen,
der im Auftrag der Hapag erbaut und erst im Kriege abgeliefert wurde. Die
Tedklenborg-Werft war zweifellos ab Mitte der achtziger Jahre des vorigen

32 Vgl. C. Kielhorn, Deulscher Handelsschiffbau und seine Gesetzgebung. In:
Deutscher Schiffbau 1913, S. 64.

8 Vgl. Arnold Rehm, Der Dieselmotor mustert an. Vor 50 Jahren lief in
Bremerhaven das erste deutsche Dieselmotorschiff vom Stapel. In: Der Schliissel §,

1962, S. 14f.
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Jahrhunderts bis zu ihrem unriihmlichen Ende 1928, als sie fragwiirdigen
Konzentrationserscheinungen im deutschen Schiffbau zum Opfer fiel, die be-
deutendste Werft an der Geeste. In den Krisenzeiten des deutschen Schiff-
baus nach dem Ersten Weltkrieg, als Kapazitidten abgebaut oder stillgelegt wer-
den muBten, wurde das Tecklenborgsche Unternehmen mit der Aktiengesellschaft
‘Weser aus Bremen und anderen deutschen Schiffbaufirmen zur ,Deschimag”
(Deutsche Schiffs- und Maschinenbau AG) vereinigt. Trotz Bemiihungen der
damaligen Stadt Wesermiinde und maBgeblicher Leute war die Tecklenborg-
Werft gezwungen, ihren Betrieb am 28. September 1928 einzustellen, was
bei den modernen Werkstdtten und Fertigungsmethoden eigentlich auf Un-
verstédndnis stoBfen muBte 34, Bei Ausbruch des Ersten Weltkrieges beschiftigte
Tecklenborg 4000 Arbeiter und gehérte mit einem Geldnde von 23 Hektar,
riesigen Hellinggeriisten und Krananlagen, Werkstatten fiir Schiff-, Kessel-
und Maschinenbau zu den fithrenden GroBunternehmen der deutschen Werft-
industrie.

In dieser gerafften Darstellung der Bremerhavener Schiffbaugeschichte bis
zum Ersten Weltkrieg darf natiirlich nicht der Norddeutsche Lloyd fehlen, der
nicht nur als Auftraggeber fiir die Geestewerften von Bedeutung war, sondern
selbst einen Reparaturbetrieb mit einer bescheidenen Werkstatt am Siid-
ende des Neuen Hafens 1863 eroffnete3s, Die Entwicklung der Stadt Bremer-
haven ist unzertrennbar mit der Geschichte des Norddeutschen Lloyd ver-
bunden. Die Lloydschiffe wurden in den bestehenden Dockanlagen von
Wendke, Lange, Ulrichs, Tecklenborg und Schau und Oltmanns iiberholt. Mit
den steigenden SchiffsgroBen geniigten diese Docks jedoch nicht mehr den
Anspriichen, zumal der Platz an der Geeste fiir Erweiterungsarbeiten nicht
vorhanden war. Erschwerend kamen die schlechten Wasserverhéltnisse des
Geesteflusses hinzu, weil die Docks nur bei Flut angelaufen werden konnten.
Diesen auf die Dauer unhaltbaren Zustand beendete der Norddeutsche Lloyd,
indem er 1869 entschied, ein eigenes groBes Doppeltrockendock mit einer
Lange von 121 Meter und den dazugehdrenden Reparaturanlagen an der West-
seite des Neuen Hafens zu erstellen. Am 18. Januar 1872 wurde der Dampfer
~Deutschland” als erstes Schiff eingedockt, womit der Dock- und Werftbetrieb
seine Arbeit aufnahm 3. Dieses Trockendock war nach dem Vorbild der Dock-
anlagen an der Geeste erstellt worden. Bereits 1881 muBte das Dock auf
135 Meter erweitert werden, um die groSiten Lloyddampfer aufnehmen zu
konnen. Der bremische Staat war natiirlich sehr daran interessiert, den Nord-
deutschen Lloyd in Bremerhaven zu behalten. Und umgekehrt wollte der

34 Vgl. August Meyer, Zur SchlieBung und Auflésung der Tedcklenborg-Werft
(1928). In: Jahrbuch der Manner vom Morgenstern 48, 1967, S. 88 ff.

38 Vgl. Der technische Betrieb des Norddeutschen Lloyd. In: Heimatchronik der Stadt
Bremerhaven, hrsg. im Auftrage des Kuratoriums fiir Deutsche Heimatpflege,
Kéln 1955, S. 217.

3% Vgl. Fettweis, wie Anm. 16, S. 165.
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Norddeutsche Lloyd aufgrund seiner schon in Bremerhaven vorhandenen An-
lagen gerne hier bleiben, obwohl der Lloyd seine gréBten Schiffe einige Jahre
wegen der fehlenden Hafenkapazitdten in Nordenham abfertigen lassen mufite.
So kam es zu einem stindigen Ausbau der Hafen- und Dockanlagen, weil auf
der einen Seite der bremische Staat als Hafen und auf der anderen Seite
der Norddeutsche Lloyd als Reederei konkurrenzfshig bleiben wollten. Die
Lloyddampfer wurden erst wieder in Bremerhaven abgefertigt, als die Ver-
gréBerung des Kaiserhafens, die Errichtung der Kaiserschleuse und die Fertig-
stellung des Kaiserdocks I mit einer Lénge von 226 Meter 1899 abgeschlossen
waren. Der bremische Staat vergréB8erte ab 1905 seine Hafenanlagen durch
den Bau der Kaiserhifen II und III mit dem Kaiserdock II, das 1913 erdffnet
wurde. Bei Ausbruch des Ersten Weltkrieges beschéftigte der Dock- und
Reparaturbetrieb des Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven 2700 Arbeiter.

Mit der Seebedk-Werft beginnt die dritte Phase der Bremerhavener Schiff-
baugeschichte. Dieses heute groBte Unternehmen in Bremerhaven, das zur
Aktiengesellschaft Weser und zum Kruppkonzern gehért, brauchte nicht wie
die traditionellen Holz- und Segelschiffbaubetriebe die schwierige Uber-
gangsphase zum modernen Schiffbau iiberwinden, sondern konnte sich gleich
auf den Bau eiserner Dampfer konzentrieren. Georg Seebeck stammte aus
dem oldenburgischen Brake und eroffnete 1876 in der Geestemiinder Biilow-
strafe einen kleinen Kupferschmiede-, Klempnerei- und GelbgieBereibetrieb,
der zur Hauptsache im Pumpen-, Rohrleitungs- und Motorenbau tédtig war?¥.
Natiirlich ergab es sich, daB Georg Seebeck viele Auftrédge fiir die hier an-
sdssigen Werften ausfiihrte. So lag es eigentlich nahe, daB er 1878 selber
mit dem Eisenschiffbau begann, wéhrend Wencke schon 1872 die ersten
Versuche mit der neuen Eisenbauweise unternommen hatte. Tedklenborg
folgte 1879, und Rickmers ging 1890 zum Eisenschiffbau iber3. Nur drei
Jahre nach Griindung des Unternehmens wurde mit der kleinen Motorbarkasse
~Minna* von 6,7 BRT das erste Schiff hergestellt. Es war der Anfang eines
Weritbetriebes, der unter dem Namen Seebeck an dem Aufbau der Fisch-
dampfier- und Handelsflotten bedeutsamen Anteil haben sollte®, 1886 erwarb
Seebeck ein Geldnde am Querkanal, welches auch einen Eisenbahnanschluf
aufwies. In den folgenden Jahren stellte die Firma, die zu der Zeit etwa 120
Beschiftigte zdhlte, kleine Barkassen und Schlepper her, die auf einer behelfs-
méBigen Helling vom Stapel liefen. Mit dem weiteren Ausbau der Werft
erwies sich das neue Grundstiick als zu klein. 1891 ilibernahm Seebedck den

37 Vgl. August Meyer, Verleihung des Ehrenbiirgerrechts durch die Stadt
Geestemiinde an Georg W. Claussen (1919) und Georg Seebeck (1920). In: Jahrbuch
der Méanner vom Morgenstern 48, 1967, S. 86.

8 Vgl. Tjard Schwarz, Die deutschen Schiffswerften. In: Deutscher Schiffbau
1913, S. 84f.

% Otto Héover, Georg Seebeck. In: Bremische Biographie von 1912-1962, hrsg.
von der historischen Gesellschaft zu Bremen und dem Staatsarchiv Bremen, Bremen
1969, S. 482483, hier: S. 483.
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Betrieb von Schau und Oltmanns. Nur ein Jahr spédter lief hier der erste
Fischdampfer vom Stapel. 1895 erwarb er die Anlagen von Lange und Ulrichs.
Das Langesche Geldande wurde iliberwiegend als Reparaturplatz benutzt, wih-
rend der Ulrichsche Bauplatz als Schwerpunkt fiir den Schiffsneubau gewéhlt
wurde. Ulrichs hatte sein Trockendock schon als Baudodk fiir den Schiffsneubau
ausgertistet. Diese Idee entwickelte Seebedkt dann konsequent als erster im
deutschen Schiffbau weiter. 1901 kaufte er noch die traditionsreiche Wendke-
Werft. Somit besaB er jetzt eine Vielzahl von Schiffsneubau- und Reparatur-
unternehmen und machte sich deren Erfahrungen zunutze. Mit Ausnahme von
Rickmers sind sie alle nach und nach in der Seebeck Werft aufgegangen?.
Die stindige Vergré8erung erforderte 1895 eine Verdnderung der Betriebsform
in eine Aktiengesellschaft mit einem Griindungskapital von 800000 Mark,
némlich in die ,Georg Seebedk A. G., Schiffbau, Maschinenfabrik und Trocken-
dock*. Bereits ein Jahr darauf, 1896, konnte die Firma die héchste Kapital-
rendite im deutschen Sdhiffbau mit iiber 10 Prozent erwirtschaften4!. Von
1906-1910 entstand dann am Siidende des Geestemiinder Handelshafens eine
neue Werftanlage, die alle Belange des modernen Schiffbaus erfiillte und
den Grundstock des heutigen Betriebes bildet. Bis zum Ersten Weltkrieg
wurden bei Seebeck viele Schiffe unterschiedlichster GréBen und Typen
wie Fisch-, Fracht- und Tankdampfer gebaut. Die Beschéftigtenzahl war auf
1400 Arbeiter angestiegen, wdhrend das Aktienkapital 3,5 Millionen Mark
betrug.

Am Ende dieses Uberblicks steht die Schiffbaugesellschaft Unterweser, die
sich am rechten Geesteufer in Lehe an der heutigen Werftstrale ansiedelte.
An dieser Stelle wurden etwa seit Ende der siebziger Jahre kleine Kiisten-
und Fischereifahrzeuge gebaut. Der Aufschwung der Hochseefischerei und
die Eroffnung des Fischereihafens 1896 in Geestemiinde bildeten wohl den
AnlaB, daB8 diese kleine noch handwerksméBig gefiihrte Bootsbauwerft dann
von Geschiftsleuten unter Fiihrung Bernhard W. Riedemanns Mitte der neun-
ziger Jahre des vorigen Jahrhunderts ibernommen wurde 2, Das Unternehmen
hieB zu der Zeit ,Delphin-Werft". Die Besitzer wechselten und 1903 wurde
die Firma unter dem Namen ,Sciffswerft Delphin Bernhard W. Riedemann &
Co.” erneut gegriindet, die dann 1910 in ,Schiffbaugesellschaft Unterweser
G.m.b.H.* und 1921 in eine Aktiengesellschaft umgewandelt wurde. In
den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg erfolgte der Wandel in ein industrielles
Unternehmen, welches kleinere Frachtschiffe und zur Hauptsache Fischdampfer
herstellte und 400 Beschiftigte z&hlte. Die Schiffbaugesellschaft Unterweser,

40 75 Jahre Seebeckwerft 1876-1951, hrsg. von der A.G. Weser, Werk Seebedk,
Bremerhaven 1951, ohne Seitenangabe.

41 Vgl. 100 Jahre Seebeckwerft 1876-1976. In: 100 Jahre — 1000 Schiffe, hrsg. von
der A. G. Weser-Seebeckwerft Bremerhaven, S. 7.

2 Vgl. Otto Hover, 50 Jahre Schiffbaugesellschaft Unterweser AG 1903-1953,
S.2f.
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die vor wenigen Jahren mit der 1944 nach Bremerhaven gekommenen Tra-
ditionswerft Schichau aus Elbing und Danzig fusionierte, ist heute (1977) nach
Seebeck, Hapag-Lloyd und Rickmers der viertgroBte Schiffbau- und Reparatur-
betrieb in der Unterweserstadt. Die Tradition des Segelschiffbaus an der
Geeste setzte diese Werft mit zwei Dreimastgaffelschunern von 140 BRT fort,
die 1911 abgeliefert wurden. Erwdhnenswert ist noch, daB in jenen Jahren
vor dem Ersten Weltkrieg der 4sterreichische Ingenieur Maier bei der Schiff-
baugesellschaft Unterweser als Konstrukteur arbeitete und die nach ihm be-
nannte ,Maier-Form" hier zum ersten Mal entwickelte, die mit ihrem
v-férmigen und breit auslaufenden Vorsteven dem Schiff mehr Frachtraum
verleiht und es seetiichtiger macht.

AbschlieSend muB man noch auf einige technik- und sozialgeschichtliche
Faktoren hinweisen, die bei der strukturellen Wandlung im Seeschiffbau vom
Handwerksbetrieb zum Industrieunternehmen eine Rolle spielten. Der Holz-
schiffbau war ein Handwerk, das auf empirischer Grundlage ohne wissen-
schaftliche Ausbildung in kleinen Firmen betrieben wurde. Diese Firmen,
die zunftmaBig organisiert waren, bestanden aus dem Schiffszimmerbaas, dem
Meister, dem Meistersknecht, dem Vorarbeiter, wenigen Gesellen und einigen
Lehrlingen. Der Meister, der selber in der Produktion tatig war, stellte das
hélzerne Segelschiff samt allen dazugehérenden Nebenarbeiten mit seinen
Zimmerleuten, Segelmachern, Schmieden und Reepschldgern her. Die Aus-
bildung des Nachwuchses lag allein beim Schiffszimmermeister, der seine
praktischen Erfahrungen weitergab. Um die holzernen Segelschiffe zu bauen,
konnte man mit relativ bescheidenen Betriebseinrichtungen auskommen, die
aus einem Grundstiick, einer Helling, wenigen Material- und Arbeitsschuppen
und einer Schmiede bestanden. Als Werkzeuge standen die traditionellen
Gerdte der am Holzschiffbau beteiligten Handwerker zur Verfiigung. Mit
dem alten Handwerksgerdth der Tischlerei und des Zimmermanns, die
Winkelmaass, Axt und Beil, Dechsel, Stemmeisen, Hammer, Bohrer, Sdge,
Hobel u.s.w., mit dem einfachen Gerdthe des Schmiedes, mit Theerquast
und Kalfatermaterial, einem Reepschligergang und einer Segelmacherwerk-
stitte konnte der Schiftbauer, unterstiitzt von hochstens 20 Gesellen und Lehr-
lingen in seinem Betriebe jdhrlich 5600 Brutto-Register-Tonnen Raumgehalt
liefern*4, Alle Arbeiten wurden auf der Helling, solange es hell war und die
Witterung es zulief}, mit der Hand verrichtet.

Der Ubergang vom handwerklichen Holzschiffbau zur Werftindustrie be-
deutete sowohl in qualitativer als auch in quantitativer Hinsicht eine weit-
reichende Anderung der Produktionstechnik. Reichten im Holzschiffbau noch
die praktischen Kenntnisse aus, so verlangte der moderne Schiffbau mehr

43 Vgl. Schiffbaugesellschaft Unterweser AG, Firmengeschichte von 1903-1958, Bremer-
haven 1958, S. 5.
4 von Halle, wie Anm. 13, S. 199.
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technisch und theoretisch geschultes Personal. Wdhrend der Holz- und Segel-
schiffbau nicht viel mehr als ein Handwerk darstellte, welches im wesent-
lichen nur Geschick und einige praktische Erfahrung verlangte, hatte sich
der moderne Eisen- und Dampfschiffbau zu einer Baukunst entwickelt, deren
Auslibung ohne griindliche theoretische Kenntnisse nicht méglich war*,

Die moderne Werft gliederte sich nun in kaufméannische und technische
Abteilungen. Die Schiffbaupldtze muBiten umgestaltet und vergréBert werden,
was man an den Geestewerften gut belegen kann. Der moderne Schiffbau
und die damit verbundene Differenzierung des Arbeitsprozesses erforderten
nicht nur mehr und qualifiziertere Mitarbeiter, sondern ganz andere Berufs-
zweige. Modelle, detaillierte Zeichnungen und Konstruktionspldne wurden
erforderlich. Die Fertigungsstellen eines neuzeitlichen Schiffbauunternehmens,
welches durch Hellinge, Docks, Slips und weitldufige Anlagen und Hallen
gekennzeichnet war, gliederten sich in Werkstédtten fiir den Schiffbau, wo
mit Spezialmaschinen die stdhlernen Schiffsbleche gebogen, gewalzt, geprefit,
geschnitten und durchbohrt wurden. Um die Schiffbauabteilung gruppierten
sich Zimmerei, Schlosserei, Tischlerei, Schiffsschmiede, Malerwerkstatt, Klemp-
nerei und Sédgerei. Neben der Schiffbaufertigung entstand die mit Drehbénken,
Frds-, Hobel-, StoB8- und Bohrmaschinen ausgestattete Maschinenwerkstatt,
zu der die GieBerei, Kessel-, Hammer- und Kupferschmiede und Modelltisch-
lerei gehorten?®, Diese maschinelle Durchdringung des Schiffbaubetriebes
wurde durch die Einbeziehung der Elektrizitédt, der PreSluft und der Hydraulik
erst ermoglicht, so daB werfteigene Kraftanlagen errichtet werden muften.
Eine Verbesserung trat mit der Anwendung des mit einer hoheren Festigkeit
ausgestatteten Siemens-Martin-Stahls ein, der das weiche Puddeleisen abléste
und den Gebrauch von diinnen Schiffsblechen erméglichte 47,

Der strukturelle Wandel machte sich besonders in der Betriebsorganisation
bemerkbar. Aus dem privaten Handwerksbetrieb, der noch mit eigenem Geld
arbeiten konnte, bildete sich der industrielle, mit fremdem Kapital ausge-
stattete GroBbetrieb, der in Form einer Aktiengesellschaft gefiithrt wurde.
Die Konzentration des deutschen Schiffbaus auf wenige GroBibetriebe und
die SchlieBung vieler kleiner Werften, die die Strukturkrise nicht meisterten,
kann man an der Entwicklung der Bremerhavener Betriebe nur bestétigt
finden.

Die Geschiftsbeziehungen zwischen dem Schiffbavmeister und seinen Auf-
traggebern beruhten auf traditionellen und persénlichen Bindungen. Die
Schiffsneubauten entstanden iiberwiegend auf heimatlichen Werften. Der

4% G. Haeckel, Die Entwidlung der deutschen Kriegsmarine in ihrer Bedeutung
fir den deutschen Sdchiffbau Jg.6, 1904/1905, S.725-1032 und Jg.7, 1905/1906,
S.69-112, hier: S. 726.

4 Vgl. Tjard Schwarz, Ernst von Halle, Die Schiffbauindustrie in
Deutschland und im Auslande, Bd. 1, Berlin 1902, S. 6f.

47 Vgl. Strohbusch, wie Anm. 4, S. 641.
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Schiffszimmerbaas war zu Beginn des 19. Jahrhunderts noch kein selbstdndiger
Unternehmer, sondern er hatte nur die technische Leitung fiir den Bau der
holzernen Segelschiffe inne, die im Auftrag des bremischen Kaufmanns ent-
standen. Der entscheidende Wandel zum Unternehmer setzte in dem Moment
ein, wo mit dem Auftraggeber ein Festpreis fiir das abzuliefernde Sciff ver-
einbart wurde. Jetzt zeichnete der Meister fiir die Preiskalkulation allein
verantwortlich, bezahlte seine Gesellen aus eigener Tasche und leitete den
Betrieb auch organisatorisch ,

Der moderne Eisen- und Stahlschiffbau verlangte nicht mehr nur die fach-
liche Befdhigung des Schiffszimmerbaas, sondern er forderte die Begabung
des Werftindustriellen. Diese Entwicklung kann man an den Bremerhavener
Schiffbauunternehmern gut verdeutlichen. Das erste Beispiel ist der Senior
und Altmeister des Schiffbaus an der Geeste, der den Sprung vom einfachen
Sahiffszimmermann, dem Vorarbeiter bei Cornelius und dem kleinen Schiff-
baumeister zum erfolgreichen Unternehmer der Firma ,Rickmers Reismiihlen,
Reederei und Schiffbau A.-G.* machte. Dieser typische Selfmademan, der
die Schiffszimmerei von der Pike auf erlernt hatte, seine praktischen Kennt-
nisse stindig erweiterte, war bereits 20 Jahre nach Griindung der Firma
der fiihrende Werftunternehmer an der Unterweser. Der Bremerhavener Amt-
mann Groning charakterisierte ihn in einem Schreiben vom 28. November
1853 folgendermaBen, daB Rickmers nicht wenig dazu beitrage, dem Bremer
Schifibau einen guten Ruf zu erwerben und zu erhalten®®. In einem anderen
Schreiben vom 18. Februar hieB es, daB Rickmers ein ausnehmend indusiriéser
Mann sei, so daB er vielleicht das gréSte Schiffbaugeschdft an der Weser
habe?®, Er verkorperte zweifellos den patriarchalischen Unternehmertyp, der
seinen Betrieb mit strenger Hand fiihrte, aber auch um das Wohl seiner Mit-
arbeiter bemiiht war, indem er eine Arbeiterwohnsiedlung errichtete und sich
um soziale Einrichtungen in Bremerhaven kiimmerte.

Das zweite Beispiel ist der wohl beriihmteste und um eine Generation
jingere Schiffbauer Georg Wilhelm Claussen, der noch eine handwerks-
gerechte Berufsausbildung ohne jede theoretische Schulung durchlief, die
vom Sdhiffszimmerer zum Zeichner und Konstrukteur und schliefllich zum
technischen Direktor der Tecklenborg-Werft fiihrte. Er war der geborene
Techniker und verstand es, seine Erfahrungen im Holz-, Segel- und im
modernen Schiffbau (den er in England studierte, weil es in Deutschland
noch keine Mdglichkeit gab) in die Praxis umzusetzen. Das Ergebnis zeigte
sich in vielen leistungsféhigen Schiffen unterschiedlichster Bauart.

Als drittes Beispiel ist Georg Seebeck zu nennen, der eine praxisbezogene
Ausbildung absolviert hatte und als Wandergeselle durch Deutschland, Frank-

48 Vgl. Krawietz, wie Anm. 3, S. 182ff.
49 Zitiert nach: 100 Jahre Rickmers, wie Anm. 22, S. 22.
50 Ebd., S.22.
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reich und die Schweiz gezogen war. Er war ein Mann, der in vielen Be-
reichen zu Hause war. Diese wohl hervorstechendste Eigenschaft, seine An-
passungsfahigkeit, zeigte sich dadurch, daB er seinen Betrieb stindig er-
weiterte. Er erwies sich als ausgezeichneter Schiffbauer, Kaufmann und
Organisator. Diese Fahigkeiten lieBen ihn vom einfachen Handwerker zum
Industriellen aufsteigen.

Ein Sdiffszimmergeselle, der nach seiner Lehrzeit oft noch einige Jahre
zur See fuhr, bevor er endgiiltig auf einer Werft zu arbeiten begann, ver-
diente um 1860 bei einer Arbeitszeit von 10 bis 12 Stunden am Tag mit einer
Stunde Mittagspause in der Hochkonjunktur des Holzschiffbaus nicht ganz
einen Taler pro Tag im Zeitlohn, wihrend er im Akkordlohn noch mehr
verdienen konnte, was fiir die damaligen Verhéltnisse ein relativ eintrdgliches
Auskommen bot®!. In Bremerhaven lag der Lohn der Schiffszimmerer immer
etwas hoher als zum Beispiel in Bremen oder Vegesadk, weil sich hier infolge
der jungen Schiffbautradition noch kein Facharbeiterstamm heranbilden
konnte und sich in guten Beschédftigungszeiten ein Mangel an Arbeitskréaften
immer wieder bemerkbar machte, die dann aus anderen Gebieten angeworben
werden muBten. In der Mitte des vorigen Jahrhunderts arbeiteten in den
Schiffbaubetrieben an der Geeste insgesamt knapp 1000 Arbeiter, wahrend
die Unterweserorte Bremerhaven, Lehe, Geestendorf und Geestemiinde zu
dieser Zeit eine Bevélkerungzahl von fast 10000 Einwohnern besaBen. 1862
galten von den rund 490 beschdftigten Facharbeitern 444 als nicht in Bremer-
haven ansdssig®®. Dieser sehr hohe Prozentsatz von auswdartigen Handwer-
kern, die zum groBen Teil aus den Wesermarschen stammten und nur an
Sonn- und Feiertagen zu ihren Familien nach Hause fahren konnten und vom
Werftbesitzer Verpflegung und Unterkunft gestellt bekamen, bildete doch
ein gewisses Unruhepotential in den Unterweserorten. So versuchten die
Schiffbaubetriebe in verstirktem MaBe, fachkundige Arbeiter hier anzusie-
deln, was die Bemiihungen von Rickmers und Tecklenborg durch den Bau
von Arbeiterwohnsiedlungen und Wohnungszuschiissen bewiesen.

Mit dem Niedergang des Holzschiffbaus begann ein langer und schwieriger
Umwandlungsproze8, der besonders den Schiffszimmerleuten sehr zu schaffen
machte. Die Werftbesitzer versuchten die Krise auch mit Entlassungen und
Lohnkiirzungen zu meistern, was gerade bei den gut organisierten Schiffs-
zimmerern zu Unruhen und Arbeitsniederlegungen fiihrte. Die Anfdange der
Arbeiterbewegung an der Geeste haben wir deshalb bei der Elite der Berufs-
gruppen im Holzschiffbau, eben bei den Schiffszimmerern zu suchen. Als

1 Vgl. Conrad Rosenberg, Der Schiffbau in Bremerhaven. In: Weserzeitung,
Jg. 84, 30. 4. 1927 (Sonderausgabe), ohne Seitenangabe.

82 Vgl. Ulrich Bottcher, Anfinge und Entwicklung der Arbeiterbewegung
in Bremen von der Revolution 1848 bis zur Aufhebung des Sozialistengesetzes
1890 (= Verdffentlichungen aus dem Staatsarchiv Bremen, Heft 22), Bremen 1953,
S. 124,
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Zentrum fiir die Entstehung der Gewerkschaftsbewegung kristallisierte sich
im Unterwesergebiet Geestendorf heraus. Hier griindete der Werftschlosser
August Pagel im Jahre 1866 einen Ortsverein des Allgemeinen Deutschen
Arbeitervereins 53, Bereits 1857 hatten die Werftarbeiter die Arbeit nieder-
gelegt, um ihre Lohnforderungen durchzusetzen. Wegen der guten Auftrags-
lage und aus Furcht, qualifizierte Arbeiter zu verlieren, wurden diese Forde-
rungen jedoch von den Werftbesitzern anstandslos akzeptiert. Der erste groBe
Streik entstand dann 1867. Er blieb aber aufgrund der angespannten Wirt-
schaftslage und der Strukturkrise der Holzschiffbauwerften erfolglos. Englische
Schiffbauer bewarben sich Mitte der sechziger Jahre in Geestemiinde, um
auf dem Wéhlacker moderne Werftanlagen zu errichten. Ferner wollte der
Bremer Mosle, einer der Hauptaktiondre des Norddeutschen Lloyd, 1870
gleichfalls hier einen neuzeitlichen Schiffbaubetrieb anlegen®. Die Plédne
kamen jedoch nicht zur Ausfiihrung, so daB es Tedklenborg vorbehalten
blieb, auf dem Wahlacker mit dem Eisenschiffbau zu beginnen. Die holzver-
arbeitenden Handwerker waren gezwungen, sich zu Metallarbeitern umschulen
zu lassen. Da es in Bremerhaven nicht geniigend Metallhandwerker gab,
muBten die entsprechenden Fachkridfte aus dem Binnenland angeworben
werden; sie verdrédngten dann die Schiffszimmerleute aus ihrer vorherrschen-
den Stellung. Die Industrialisierung des Schiffbaus, die Differenzierung der
Belegschaft in viele Berufszweige, die daraus resultierende unterschiedliche
Bezahlung und das Aufkommen der Arbeiter- und Gewerkschaftsbewegung
waren wichtige Faktoren, die zum modernen Industriearbeiter fiihrten. In
der Zeit bis zum Ersten Weltkrieg ging es den Werftarbeitern in Bremer-
haven und in Geestemiinde hauptsdchlich um den Abbau der Arbeitszeit, um
Lohnerhéhungen und um eine Verbesserung der Sozialleistungen und Arbeits-
bedingungen. Die meisten Werftarbeiter dieser Region. hatten sich in Ge-
werkschaften organisiert. Die wochentliche Arbeitszeit ohne Mehrarbeit betrug
bei einer 9'/estiindigen Arbeitszeit pro Tag, die seit dem 1. Oktober 1907 an
der Unterweser galt®, bis 1914 56 Stunden. Sie wurde dann noch einmal um
zwei Stunden verringert, wihrend der Stundenlohn um 1914 je nach Gewerk
ungefahr zwischen 45 und 55 Pfennig lag®®.

Wenn man eine zusammenfassende Beurteilung des Bremerhavener See-
schiffbaus bis zum Ersten Weltkrieg geben will, so laBt sich sagen, daB nach
wie vor der Seeschiffbau der bedeutendste Wirtschaftsfaktor und der gréSte
Arbeitgeber in der Unterweserstadt ist. Der Schiffbauplatz an der Geeste-
miindung entwickelte sich aus bescheidenen Anféngen in relativ kurzer Zeit
zu einem Zentrum des deutschen Schiffbauhandwerks. Die Bremerhavener
Werften sind alle erst im 19. Jahrhundert gegriindet worden. Es waren Zweig-

53 Vgl. Behrens, wie Anm. 26, S. 135f.
54 Vgl. ebd., S. 81ff.
55 Vgl. Josef Neumann, Die deutsche Sciffbauindustrie, Leipzig 1910, S. 145.

5% Vgl. Krawietz, wie Anm. 3, S. 189.
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betriebe wie Lange und Ulrichs, dann Neugrindungen wie Wencke und
Rickmers, die neben dem Werftgeschéft eine eigene Reederei unterhielten.
Die Tedcklenborg-Werft beschritt den umgekehrten Weg, indem sie sich aus
einer Segelschiffsreederei entwidkelte. Der Norddeutsche Lloyd betrieb in
seinen Bremerhavener Dockanlagen die Reparatur eigener Schiffe, wdhrend
das Seebedksche Unternehmen aus einer Kupferschmiede hervorging. Die
Geestewerften besaBen eine Spitzenstellung im Bau von grofien Segelschiffen,
Walfangbooten und Fischereifahrzeugen. Der Handelsschiffbau stand immer
im Vordergrund, wohingegen der Bau grofier Kriegsschiffe géanzlich fehlte.
Zahlreiche Neuentwidklungen, wie der Bau des ersten Fischdampfers, Tank-
schiffes und Dieselmotorschiffes, erlebten hier ihre Premiere. Das Reparatur-
geschdft blieb immer eine wichtige Stiitze, und der Schiffsneubau zeichnete
sich durch eine breite Produktionspalette aus. Von den traditionsreichen
Holz- und Segelschiffbauwerften konnten nur Rickmers und Tecdklenborg den
Wandel zum modernen Schiffbau voliziehen. Obwohl an der Geeste, dem
Ursprung des Bremerhavener Segelschiffbaus, heute nur noch bei Rickmers
und der Schichau-Unterweser AG Schiffe vom Stapel laufen, hat sich bis
heute an der Weser neben Bremen das Schiffbauzentrum Bremerhaven be-
haupten kénnen.

Die entscheidende Voraussetzung fiir die wirtschaftliche Entfaltung des Rau-
mes an der Geestemiindung war jedoch die Griindung der Stadt Bremer-
haven im Jahre 1827. Eine ganz bewuBte und rationale Schépfung, wie der
Grundri8 der Stadtanlage mit dem Rechteckschema zeigt, aber nicht mehr
wie die ,kiinstlichen Stddte* der Barockzeit von Flirsten geschaffen, sondern
eine biirgerliche Griindung®, wie es Franz Schnabel einmal treffend for-
muliert hat.

Im Rahmen dieses Aufsatzes konnten nur einige wichtige Momente des
historischen Seeschiffbaus an der Geeste angesprochen werden, der als ein
gutes Beispiel fiir einen regionalen WirtschaftsprozeB gelten kann. Eine Fiille
weiterer Fragen ergibt sich erst daraus, und dieses Thema bedarf noch einer
griindlichen Erforschung.

5% Franz Schnabel, Deutsche Geschichte im 19. Jahrhundert, Bd. 6, Die moderne
Technik und die deutsche Industrie, Freiburg 1965, S. 202.






3.

Die oldenburgische Seeschiffahrt in der Mitte des
19. Jahrhunderts

Von

Stefan Hartmann

In der ersten Halfte des 19. Jahrhunderts erlebte die oldenburgische See-
schiffahrt eine vorher nie gekannte Bliite. Bedingt durch die Industrielle Revo-
lution in vielen Staaten Westeuropas, vor allem in GrofSbritannien, wurde
deren Nachfrage nach Rohstoffen und Agrarprodukten immer gréfer. Anderer-
seits benétigten die agrarstrukturierten Staaten maschinell gefertigte Giiter
und Erzeugnisse, was einen lebhaften Warenaustausch zwischen Landern in
aller Welt zur Folge hatte. Auch das damalige GroBherzogtum Oldenburg,
das iiber eine beachtliche Handelsflotte verfiigte, nahm an diesem Fracht-
geschaft regen Anteil. Dariiber gibt im Niedersdchsischen Staatsarchiv Olden-
burg verwahrtes, umfangreiches Schriftgut Aufschluf, das die Grundlage
dieses Vortrags bildet. Folgende Archivbestinde wurden herangezogen: 31
Kabinettsregistratur Oldenburg, 70 Regierung Oldenburg 1814-1867, Abt. XII
Schiffahrts- und Lotsenwesen, 76-4 Oldenburgisches Amt Brake, 76-7 Olden-
burgisches Amt Elsfleth, 136 Oldenburgisches Ministerium des Innern, 192
Schiffahrtskommission Brake, 193 Wasserschout Brake, 278-1 Oldenburger
Gewerbe- und Handelsverein. Daneben wurden gedruckte Quellen beriick-
sichtigt, vor allem die Statistischen Nachrichten iiber das GroBherzogtum

Oldenburg fiir die Jahre 1856 bis 1865 und das Oldenburgische Schiffahrts-
Handbuch von 1860,

Um die Entwicklung der oldenburgischen Seeschiffahrt in der Mitte des
vorigen Jahrhunderts besser verstehen zu konnen, ist ein Blick auf die Organi-
sation des Schiffahrtswesens im GroBherzogtum angebracht, Damals lag die
Oberaufsicht liber die Seeschiffahrt in Oldenburg beim Staats- und Kabinetts-
ministerium, das seinerseits dem Landesherrn verantwortlich war. Diese
oberste Staatsbehorde arbeitete die Schiffahrtsgesetze aus, wozu meist Be-
richte der herzoglichen Regierung zu Oldenburg als nachgeordneter, soge-

1 Vgl. zu diesem Vortrag Stefan Hartmann, Studien zur Oldenburgischen
Seeschiffahrt in der Mitte des 19. Jahrhunderts. In: Hansische Geschichtsblatter 94,
1976, S. 38-80.
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nannter Mittelbehérde eingeholt wurden. Unter ihrer Aufsicht standen ver-
schiedene Institutionen, die sich mit Spezialproblemen der Schiffahrt befaBten.
Von ihnen war die Schiffahrtskommission in Brake die wichtigste. Nach der
landesherrlichen Verordnung vom 7. April 1842 hatte sie die Einhaltung der
Schiffahrtsbestimmungen zu Ulberwachen, die Interessen der Schiffahrt und
der ihr verwandten Erwerbszweige zu vertreten und iiber Gegenstinde der
Schiffahrt offizielle Erkldrungen, Gutachten und Bescheinigungen auszu-
stellen. Die Schiffahrtskommission hatte sieben Mitglieder: die Amtménner
von Brake, Elsfleth und Berne, den Braker Wasserschout und drei sachkundige
Madnner aus dem Stande der Schiffer, Schiffsreeder oder Kaufleute 2.

Besonders verantwortungsvoll war das Amt des Braker Wasserschouts,
der gemdB Instruktion vom 3. Oktober 1836 die Schiffahrt auf dem olden-
burgischen Teil der Weser und an der Nordseekiiste des GroBherzogtums
kontrollierte., Er hatte darauf zu achten, da8 niemand Ware von Bord eines
Schiffes ohne Vorlage eines Steuermannszettels schaffte, priifte die Schiffs-
papiere und fiihrte die Musterrollen aller von der Weser absegelnden Schiffs-
mannschaften, die in alphabetischer Reihenfolge Schiffer, Schiffsoffiziere, Ma-
trosen und Schiffsjungen auffiihren muBten?3,

Wichtig war auch die Tatigkeit der Lotsenvorsteher in den oldenburgischen
Weserhéfen. Sie richtete sich nach der Lotsenordnung vom 15. August 1803,
die in der Mitte des vorigen Jahrhunderts noch Giiltigkeit hatte. Die Lotsen
hatten sich darum zu bemiihen, die ihnen anvertrauten Schiffe sicher und
unbeschadigt auf den Ankerplatz oder zur offenen See zu bringen, wobei
ihnen bei nachldssig oder vorsétzlich verursachten Schaden Entlassung, Zucht-
haus und in besonders schweren Fallen sogar die Todesstrafe drohte®*.

Parallel zu dem Aufschwung der Seeschiffahrt vollzog sich der Ausbau
des oldenburgischen Konsulatswesens. Waren es 1824 nur 18 Konsulate, so
betrug ihre Zahl 1845 66, 1855 92 und 1867 1575 Nach der Instruktion vom
31, Dezember 1843 hatte der Komnsul die Interessen des GroBherzogtums und
seiner Bewohner wahrzunehmen, Konsulatsgebiithren zu erheben, Visa und
Passe auszustellen, die Papiere der in den Héfen seines Konsulatsbezirks
ankommenden Schiffsmannschaften zu kontrollieren und jeweils am Jahres-
ende einen Bericht iiber alle im Laufe eines Jahres in seinem Amtssprengel
geschehenen wichtigen Ereignisse dem Staatsministerium zu iibersenden®.

2 Niedersdchsisches Staatsarchiv Oldenburg (kiinftig StA Old.), Best.31-13-73-62a,
Berichte von 1852 und 1856.

8 StA Old., 31-13-73-169, Instruktion fir den Wasserschout zu Brake vom 3. 10. 1836.

4 F, A, Strackerjan, Oldenburgisches Schiffahrts-Handbuch, Oldenburg 18602,
S. 277,

5 Vgl. Hof- und Staatshandbiicher des Herzogtums bzw. GroBherzogtums Oldenburg
von 1824, 1845, 1855, 1867.

¢ Strackerjan, wie Anm. 4, S. 181 ff,
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Die Seeschiffahrt war im GroBherzogtum Oldenburg in der Mitte des
19. Jahrhunderts durch genaue Bestimmungen geregelt. 1856 verfiigte ein
ErlaB von GroBherzog Nikolaus Friedrich Peter die Ubernahme der Bremer
Sdiffsvermessungsbestimmungen durch Oldenburg?, was — wie vieles noch
zu Erérternde — den EinfluB der Hansestadt Bremen auf die Schiffahrt des
GroBherzogtums veranschaulicht. Danach wurde die Lange auf dem WVer-
deck zwischen den beiden Steven gemessen, wdhrend die Schiffsbreite aus
drei Querschnitten, der obersten, mittelsten und untersten Breite errechnet
wurde. Fiir die Bestimmung der Tiefe war die Richtschnur vom Verdeck-
balken bis auf die Binnenbordsbekleidung neben der Fiillungsplanke maB-
gebend. Die SchiffsgréBe driickte man in Schiffs- oder Kommerzlasten aus,
wobei drei Schiffs- oder Roggenlasten zwei Kommerzlasten entsprachens®.
1856 wurde die Eintragung aller oldenburgischen Schiffe in das von der
Regierung gefiihrte Schiffsregister verbindlich, wofiir die Schiffsreeder den
Eigentumsnachweis fiir das Schiff sowie seine Beschreibung, den Bielbrief,
und die Vermessungsurkunde vorlegen muBten. Erst nachdem diese Voraus-
setzungen erfiillt waren, konnte der Registerbrief ausgestellt werden, der
neben dem gewohnlich zwei Jahre giiltigen SeepaB und der Musterrolle auf
allen Seereisen mitgefilhrt werden muBite®. Welche Angaben ein solcher
Registerbrief enthélt, sei am Beispiel der Brigg M 6 w e angefiihrt . Zunéachst
wird der Kaufmann E. B. Lohe zu Mariensiel als Besitzer des Schiffs genannt;
anschlieBend wird der Umfang folgendermaBen beschrieben: Uber Deck
zwischen den Steven 104, 2 FuB lang, Uber den Barkhélzern 20 Fuf breit
und in der Mitte von einer unter den Decksplanken von Bord zu Bord ge-
zogenen Richtschnur bis auf die Bodenplanken 12,2 FuB (alles in Rhein-
landischen FuB) tief. Der Schiffseigentiimer muBte sich verpflichten, jede
eintretende Verdnderung in den Eigentumsverhaltnissen beziiglich der M6 we
unverziiglich der Regierung zur Kenntnis zu bringen .

Auch die Erfordernisse fiir die Steuerleute und Fiihrer eines oldenburgischen
Seeschiffs wurden 1856 gesetzlich geregelt. Untersteuermann konnte nur wer-
den, wer mindestens vier Jahre zur See und darunter wenigstens zwei Jahre
als Vollmatrose gefahren war. Obersteuerméanner muiten dagegen mindestens
ein Jahr als gepriifter Untersteuermann zur See gefahren sein und die Ober-
steuermannspriifung bestanden haben!?, Fir das Patent auf groBSe Fahrt,
womit das Befahren auBereuropdischer Gewdsser gemeint war, waren zu-
sdtzliche Qualifikationen zu erbringen. Zur Ausbildung der Oldenburger

7 ErlaB vom 18.8.1856, vgl. Strackerjan, S.124f.

8 1 Schiffslast = 4000 Pf., 1 Kommerzlast = 6000 Pf., vgl. Georg Sello, Olden-
burgs Seeschiffahrt in alter und neuer Zeit (Pfingstblitter des Hansischen Ge-
schichtsvereins, Bl II), Leipzig 1906, S. 13.

? StA Old., 31-13-73-13, Verordnungen betr. Schiffahrtspapiere.

10 StA Old., Best. 70~-7124, Acta betr. die Brigg Mowe.
11 Ebd.
12 Strackerjan, wie Anm. 4, S. 164f.

4 Nds. Jahrb. 51
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Seeleute wurden im GroBherzogtum mehrere Navigationsschulen eingerichtet,
von denen die Elsflether die bedeutendste war. 1861 waren in ihr 29 Teil-
nehmer registriert, darunter 22 Landeskinder '3,

Im April 1857 wurden alle Oldenburger Seeleute zur Fihrung von Schiffs-
dienstblichern verpflichtet, wenn sie auf einem Fahrzeug von mindestens
fiilnf Schiffslasten GroBe Dienst taten. Viele dieser Bilicher werden im Staats-
archiv Oldenburg verwahrt und stellen eine wichtige Informationsquelle
iiber die Personalien und Tatigkeiten Oldenburger Seeleute dar 4.

Die darin enthaltenen Angaben werden ergénzt durch die Musterrollen, die
fiir die meisten Schiffe unter groBherzoglicher Flagge vorliegen. In der des
Fregattschiffes China, das im September 1858 Brake mit Kurs auf New Orleans
verlieB, verpflichtete sich die Mannschaft, wahrend der Winterlage mit der
halben Gage zufrieden zu sein, ihren Dienst an Bord zuverldssig zu ver-
richten, den Anweisungen des Kapitdans und der Offiziere in allem gehorsam
nachzukommen, ohne Einwilligung des Kapitdns nicht an Land zu gehen
und sich mit der Verpflegung — auch wenn diese auf langen Fahrten herab-
gesetzt werden sollte — zu begniigen®. Nach unserer heutigen Vorstellung
war die Kost auf Oldenburger Seglern einténig und karg. Jedes Besatzungs-
mitglied erhielt wochentlich 4 Pf. Fleisch, 1 Pf. gerducherten oder 1Yz Pf. ge-
salzenen Speck, 1 Pf. Butter, 6 Pf. Brot und ausreichend Gemiise, wéhrend es
vom Kapitén abhing, ob an die Mannschaft Branntwein oder andere alko-
holische Getranke ausgegeben wurden 6,

Zur Forderung der oldenburgischen Seeschiffahrt trugen die zahlreichen
Schiffahrts- und Handelsvertrdge bei, die das GroBherzogtum in der ersten
Hilfte des 19. Jahrhunderts mit verschiedenen europaischen und auBereuro-
pdischen Staaten abschloB8. In den 1850er Jahren gab es solche Abkommen
mit insgesamt 27 Landern, darunter Mexiko, Liberia, Brasilien und Persien?'’.
Auch beziiglich des Flaggenwesens gab es gesetzliche Regelungen. Nur Schiffe,
die alleiniges Eigentum Oldenburger Landeskinder waren, durften unter
der Flagge des GroBherzogtums segeln 8,

Die GréBe der oldenburgischen Seeschiffe war unterschiedlich. Auch hin-
sichtlich der Bauart und Takelung sind betrdchtliche Gegensdtze zwischen
den einzelnen Schiffstypen nachweisbar. In der Mitte des vorigen Jahrhun-
derts waren die Fregatt- oder Vollschiffe dem Umfang nach die gré8ten Seg-
ler. Sie hatten mindestens drei vollgetakelte Masten und sind gelegentlich

13 Statistische Nachrichten iliber das GroBherzogtum Oldenburg, Heft 10, Oldenburg
1868, S. 37.

14 Strackerjan, wie Anm. 4, S. 174f., Gesetz vom 14. 4. 1857,

15 StA Old., Best. 193, Nr. 63, Musterrollen oldenburgischer Schiffe von 1858,

16 Ebd.

17 Strackerjan, wie Aom.4, S.1ff; vgl. StA Old., Best. 278-1 Oldenburger
Gewerbe- und Handelsverein.

18 Strackerjan, wie Anm. 4, S. 139, Gesetz vom 21. 8. 1856.
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in der oldenburgischen Handelsflotte bezeugt. Der ndchst gréBere Schiffstyp
ist die Bark, von der mehrere um 1850 unter groBherzoglicher Flagge fuhren.
Sie besitzt gleichfalls drei Masten, von denen Fock- und Gromast Rahetake-
lung und der hintere, sogenannte Besanmast Gaffeltakelung aufweisen. Die
Brigg ist dagegen ein Zweimaster, dessen Masten beide voligetakelt sind,
wahrend die beiden Masten des Schoners nur ein Gaffelsegel fithren. Beson-
ders beliebt in der Oldenburger Handelsflotte jener Zeit waren die Misch-
formen verschiedener Schiffstypen wie Schonerbark, Schonerbrigg und Scho-
nergaliote, wahrend die Kuff mit stark abgerundetem Hinterteil und voll
gebautem Bug und die einmastige Tjalk und Smadck zumeist in der Kiisten-
schiffahrt Verwendung fanden®.

In der Mitte des 19.Jahrhunderts vollzog sich in der Handelsflotte des
GroBherzogtums eine Verschiebung zugunsten der fiir transatlantische Fahr-
ten geeigneten Schnellsegler, wihrend die unter holldandischem EinfluB} stehen-
den Kleinschifftypen immer mehr zuriickgedringt wurden. Die von den
Amerikanern entwidkelten Langschiffe wie Brigg, Schonerbrigg und Clipper
hoben sich deutlich von dem breiten, gedrungenen und runden Format der
bislang iberwiegenden Frachtschiffe ab. Sie eigneten sich besonders zur
Verwendung auf iiberseeischen Routen.

Uber die GroBe und die Mannschaften oldenburgischer Seeschiffe in jener
Zeit sind wir dank dem reichhaltigen Archivmaterial im Staatsarchiv Olden-
burg genau unterrichtet. Am wichtigsten sind hier die Schiffsregister und
Musterrollen im Best. 193 Wasserschout Brake. Die vollgetakelten Fregatt-
schiffe hatten gewohnlich einen Umfang von 400-600 Last und in der Regel
eine Besatzung von 15-20 Mann. Die 150-500 Last groBen Barken z&dhlten meist
10-15 Besatzungsmitglieder, wahrend fiir Schonerbriggs mindestens 8-10 Mann
erforderlich waren?’. Die Kapitédne erhielten ihr Patent im allgemeinen im
Alter von 30-35 Jahren, da sie erst mehrere Fahrjahre als Obersteuermann
nachweisen muBten. Sie stammten wie die Schiffsoffiziere zumeist aus dem
Unterwesergebiet; gelegentlich sind auch Auswértige belegt, die nicht nur
aus den benachbarten Kiistengebieten, sondern auch aus dem Binnenland, u. a.
aus Siiddeutschland, kamen?!. Bei den angemusterten Matrosen ergibt sich
ein dhnliches Bild. Auch hier liegen die Landeskinder mit groBem Abstand an
der Spitze, was zeigt, daB die Seeschiffahrt eine wichtige Erwerbsquelle fiir die
Bevolkerung des oldenburgischen Kiistengebietes darstellte *2.

Bei einer Durchsicht der Musterrollen ergibt sich, daB die verwandtschaft-
lichen Beziehungen innerhalb der Oldenburger Schiffsbesatzungen haufig sehr

1% Zu den Sdiffstypen vgl. Otto Hover, Von der Galiot zum Fiinfmaster -
Unsere Segelschiffe in der Weltschiffahrt 1780-1930, Bremen 1930.

20 StA Old., Best. 193, Nr. 63; vgl. Statistische Nachrichten, wie Anm. 13, S. 11.

21 Best. 193, Nr.63, darin Musterrolle der Jeverland; Best. 193, Nr.21, Verzeichnis
der Seeleute des GroBherzogtums Oldenburg 1861-1868.

22 Best. 193, Nr. 21.
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eng waren. So fuhren auf der 1845 von Brake nach Newcastle segelnden
Dorothea ein Kapitdin und ein Steuermann Schwerdtmann; auf demselben
Schiff dienten ein Matrose und ein Junge namens Hohenbecken. An Bord der
1845 von Brake nach dem norwegischen Hafen Christiansand fahrenden Anna
Dorothea befanden sich ein Kapitdn und ein Matrose Stege, und auf der
nach Newcastle segelnden Catharina gab es einen Kapitdn und einen
Schiffsjungen mit Namen Ballehr?, Das zeigt, daB der Personenkreis der
unter oldenburgischer Flagge fahrenden Seeleute verhédltnisméBig begrenzt
war. Es handelte sich dabei hdufig um Angehorige von bestimmten Schiffer-
familien. Als jedoch um 1850 — bedingt durch die Ausdehnung der Olden-
burger Seeschiffahrt auf iiberseeische Gewdsser — der Bedarf an Schiffsperso-
nal rasch anstieg, wurden weitere Bevolkerungskreise miteinbezogen. Dies
gilt vor allem fiir die Matrosen aus der.Koter- und Heuerlingsschicht des
Marschgebietes, deren Zahl in dieser Zeit erheblich zunahm 24,

Auch iiber die Heuer der Seeleute finden sich aus den 1850er Jahren An-
gaben. Sie richtete sich nach dem Wert der Fracht, der Reisedauer und den
entsprechenden Verrichtungen an Bord. Als Beispiel sei hier die Bark
Jeverland genannt, die im Jahre 1858 von Brake nach New Orleans
segelte®, Der 1.Steuermann Johann Friedrich Suhr erhielt eine Gage von
28 Reichstalern (Rt.), wéhrend dem 2. Steuermann Hinrich Ahlers 18 Rt., dem
Zimmermann Bernhard Miiller 19 Rt.,, dem Koch Hinrich Schumacher 20 Rt.,
dem Matrosen Julius Schulenberg 12 Rt., dem Leichtmatrosen Hinrich Wilhelm
Lohse 8 Rt. und dem Jungen Ernst Friedrich v. Bloh 6 Rt. ausbezahlt wurden?®s,

Die meisten Schiffe unter der groBherzoglichen Flagge waren damals aus
Holz erbaut, das aus der Oldenburger Geest und dem Oberwesergebiet be-
zogen wurde. Die Baukosten richteten sich nach dem Umfang des Schiffs; so
wurde ein Segler in den Jahren 1856 und 1857 mit etwa 105 bis 110 Rt. pro
Last bezahlt?’, Die Bauzeit betrug bei Fregattschiffen, Barken und Briggs ge-
wohnlich zwei bis drei Jahre 2.

In der Mitte des vorigen Jahrhunderts spielte die Dampfschiffahrt in Olden-
burg eine untergeordnete Rolle. Das erste unter oldenburgischer Flagge
fahrende Dampfboot war die Graf Cancrin, die 1833 von dem Handels-
haus Georg u. Co. zu Riistringersiel (b. Wilhelmshaven) in Dienst genommen
wurde und, spater in GroBherzogin Caecilie umbenannt, Passa-
giere und Fracht von der Weser nach London transportierte?. Erst im letzten

23 Best. 193, Nr. 50, Musterrollen oldenburgischer Seeschiffe von 1845.

24 Vgl. Best. 70-7284, NachlaBsachen Oldenburger Schiffsleute.

25 193, Nr. 63, Musterrolle der Jeverland.

26 Best. 193, ebd.

27 Statistische Nadhrichten {iber das GroBherzogtum Oldenburg, Heft 5, Oldenburg
1862, S. 56.

28 StA Old., Best. 76-4 und 76-7, Bielbriefe oldenburgischer Seeschiffe.

e¢ 70-7091, Nr. 5; Kaufpreis der Graf Cancrin = 10 000 fl.
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Viertel des 19.Jahrhunderts sollte sich hier eine Verschiebung zugunsten
der Dampfschiffe vollziehen, ein ProzeB, der noch in den ersten Jahrzehnten
unseres Jahrhunderts nicht abgeschlossen war.

Beziiglich der Schiffsnamen war man in Oldenburg sehr vielseitig. Wie
die Musterrollen des Jahres 1858 verdeutlichen, standen an der Spitze der
Beliebtheitsskala die weiblichen Vornamen, z. B. Diana, Gesine, gefolgt von
abstrakten Bezeichnungen wie Concordia, Einigkeit, Patriot, Spekulant und
Vorwiérts. An dritter Stelle folgen die médnnlichen Vornamen, z. B. Heinrich,
Carl, Emanuel, wéhrend Bezeichnungen aus Mythologie und Astronomie wie
Jupiter, Merkur, Neptun und Tiernamen, z. B. Adler, Delphin, bzw. geogra-
phische Begriffe seltener belegt sind 3.

In Oldenburg herrschte in den 1850er Jahren die Partenreederei vor. Sie
wurde beglinstigt durch die wachsende Gré8e und die damit verbundene
Zunahme der Baukosten der Seeschiffe, die es gewéhnlich einem einzelnen
unmoglich machten, ein solches Fahrzeug anzuschaffen und auszuriisten. Aus
den oldenburgischen Schiffsregistern geht hervor, daB in jener Zeit die Zahl
der Anteilseigner an den einzelnen Seeschiffen sehr unterschiedlich war.
Fregattschitfe und Barken wurden bisweilen von 20 bis 30 Personen finanziert,
wiéhrend an kleineren Fahrzeugen weniger Partner beteiligt waren?!. Im GroB-
herzogtum Oldenburg waren viele Berufsgruppen an der Partenreederei inter-
essiert. Nicht nur Schiffer und Kaufleute werden als Anteilseigner genannt,
auch Arzte, Lehrer, Handwerker und Angehorige der héheren Beamtenschaft
waren daran beteiligt, da sie eine Investition in einen Segler als eine gute
Kapitalanlage betrachteten. Sogar Heuerleute und Koter sind gelegentlich
als Mitreeder bezeugt32,

Wihrend Partenreeder gewdhnlich nur ein Schiff finanzierten, verfiigten
die seit den 1840er Jahren im Oldenburger Unterwesergebiet entstehenden
Aktiengesellschaften iiber ein gréBeres Betriebskapital, das zur Anschaffung
mehrerer Segler verwendet werden konnte. Die &lteste Gesellschaft war die
Stedinger-Kompanie, die im Oktober 1842 in Berne gegriindet
wurde. Thr Grundkapital betrug 27 500 Rt. in Gold und verteilte sich auf 275
Aktien zu je 100 Rt. Die Aktiondre waren nicht nur Schiffer und Kaufleute,
auch Amtsschreiber, Kirchspielsvigte, Gastwirte und Handlungsgehilfen be-
fanden sich darunter®. Hier wird deutlich, daB oldenburgische Aktiengesell-
schaften nicht die Sache weniger begiiterter Biirger waren, sondern von
breiteren Volksschichten getragen wurden. Die Stedinger-Kompanie
richtete ihr Augenmerk hauptsdchlich auf den Walfang und Robbenschlag
in den grénldndischen Gewassern und schaffte zu diesem Zweck die Galiote
Pauline und die Bark August an, die oft langere Zeit ihrem Heimat-

193, Nr. 63.

193, Nr. 2, Register der oldenburgischen Schiffe 1856-1876.
70-7121, Schonerschiff Azaria.

70-7131, Nr. 10, Stedinger-Kompanie.

gRes
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hafen fern blieben und bisweilen erst nach zwei bis drei Jahren an die Unter-
weser zuriidkkehrten. Das Kreuzen im Nordmeer brachte hdufig viele Gefahren
mit sich. Immer wieder kam es vor, daB die Schiffe vom Padkeis eingeschlossen
wurden, auf Eisberge liefen und infolge der gerade in arktischen Gewdssern
schlechten Sichtverhdltnisse an Riffen oder Sandbdnken strandeten3. Auf
den Walfangschiffen der Stedinger-Kompanie erhielt die Mannschaft
auBer der Heuer einen Anteil am Fangertrag, der pro Kopf aus zwei Bremer
Tonnen reinen, ausgebrannten Trans bestand. AuBerdem gab es besondere
Fangpramien. Wenn eine Schaluppe eine volle Ladung Robben an Bord
brachte, erhielten der in ihr befindliche Offizier eine Prédmie von einem
Gulden und die iibrige Mannschaft insgesamt zwei Gulden. Harpunierte indes
die Besatzung einer Schaluppe einen Wal und erlegte ihn, so empfing sie
eine Sondervergiitung von 10 Gulden®.

Die Walfdnger gehérten zu den am stdarksten bemannten Schiffen der Olden-
burger Flotte. Sie hatten zumeist 30 bis 40 Besatzungsmitglieder an Bord.
Diese groBe Zahl erklért sich aus dem Umstand, daB neben dem eigentlichen
Bedienungspersonal besondere Spezialisten fiir den Walfang erforderlich
waren. Dabei handelte es sich vor allem um die Harpuniere und Speckschnei-
der, die hadufig von den nordfriesischen Inseln Amrum und Féhr kamen, wo
der Walfang schon auf eine lange Tradition zuriidkblidken konnte®. Thre
Gagen hatten oft die gleiche Héhe wie die von Schiffsoffizieren, wéhrend
Schiffsdrzte gewohnlich schlechter bezahlt wurden. Wie aus Unterlagen im
Staatsarchiv Oldenburg hervorgeht, waren die Doctoren auf Oldenburger
Walfdngern in der Regel keine ausgebildeten Mediziner, sondern héufig
Quacksalber, die sich auf diese Weise ihrer strafrechtlichen Verfolgung ent-
ziehen wollten?.

Wihrend die Stedinger-Kompanie in den ersten Jahren ihres
Bestehens betridchtliche Uberschiisse erzielen konnte, kam sie seit 1857 immer
tiefer in die roten Zahlen. Fiir diese Schrumpfung war nicht nur die inter-
nationale Wirtschaftskrise jenes Jahres verantwortlich, schwerwiegender
wirkte sich das Leerfischen der gronldandischen Gewdsser aus, so daB viele
Fahrten keinen Fangerirag erbrachten. 1862 muBte sie daher ihre Auflésung
bekannt geben 3.

Im Gegensatz zur Stedinger-Kompanie konnte die 1856 gegrin-
dete Visurgis-Aktiengesellschaft fiir Reederei und
Schiffbau mit Sitz in Oldenburg die Wirtschaftskrise von 1857 dadurch

3¢ Vgl. Die Stedinger Compagnie zur Ausriistung von Schiffen auf die gronldndische
Fischerei. In: Magazin fiir die Staats- und Gemeindeverwaltung im GroBherzogthum
Oldenburg 4, 1863.

193, Nr. 50, Musterrolle der Bark August.

Wanda Oesau, Die deutsche Siidseefischerei auf Wale im 19. Jahrhundert,
Gliickstadt-Hamburg-New York 1939, S. 102 ff.

37 70-7282, Nr. 63.

38 Magazin fiir die Staats- und Gemeindeverwaltung, wie Anm. 34, S. 39.
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iiberstehen, daB sie rechtzeitig andere Fahrtrouten in ihr Programm aufge-
nommen hatte. Ihr Grundkapital belief sich auf eine Million Taler und war
auf 5000 Aktien zu 200 Rt. verteilt. Betrachtet man die Zusammensetzung
ihres Aktiondrskreises, so bestédtigt sich die bereits gemachte Feststellung,
daB im GroBherzogtum Oldenburg nicht nur Schiffer, Kaufleute und Reeder,
sondern auch Angehédrige ganz anderer Berufe am Sthiffahrisgeschéft be-
teiligt waren?®.

Bei der Visurgis lag der Schwerpunkt auf der sogenannten Slidsee-
fischerei, womit man den gesamten Walfang-Betrieb im GrofSen oder
Stillen Ozean, selbst den in den nérdlichen Gewdssern, im Ochotskischen,
Berings- und Eismeer bezeichnete??, Gejagt wurden vor allem Pott- und
Bartenwale, wiahrend Buckelwale nicht sehr geschdtzt waren. Der Wal wurde
mit der Handharpune erlegt, was eine gefdhrliche Sache war, da manches
Boot von verwundeten Tieren zum Kentern gebracht wurde. Den toten Wal
bugsierte man langsseits vom Mutterschiff und spedcte ihn ab. 1859 fithrten
die Oldenburger Walfdnger die Harpunenkanone ein, die das Erlegen des
‘Wals aus groBerer Entfernung gestattetet!. Wiahrend die Grénlandfahrer
den Speck in Tonnen fiillten, der erst in den Heimathéfen ausgekocht wurde,
hatten die Walfangschiffe der Visurgis eine schwimmende Kocherei an
Bord. Der Tran wurde in eisernen Kesseln ausgebrannt und in Fésser gefiillt,
die in Honolulu auf Hawaii von besonderen hierzu bestimmten Frachtschiffen
ubernommen wurden?, Nach dem Loschen ihrer Ladungen gingen die Wal-
fangschiffe erneut auf Kreuzfahrt, die sich bis Kamtschatka und zur Bering-
strale erstrecken konnte.

Im selben Jahr wie die Visurgis wurde die Oldenburgisch-
Ostindische Reederei gegrindet. Sie beruhte auf einem Grund-
kapital von 250 000 Rt. und besaB fiinf Schiffe, die sdmtlich in den chinesi-
schen und ostindischen Gewdssern verkehrten. Der Direktionsbericht der
Reederei auf der Generalversammlung am 31.Mai 1860 enthédlt aufschluB-
reiche Angaben iiber Routen und Erirdge dieser Segler, die hier auszugs-
weise wiedergegeben werden sollen®. Die Anna unternahm 1859 sechs
Fahrten ldangs der siidchinesischen Kiiste zwischen Schanghai und Hongkong
und erzielte damit einen Reingewinn von etwa 2000 Rt. Bei der Bark Hel-
vetia, die zwischen Schanghai und Formosa kreuzte, und der Caro-
line, die die Strecke Schanghai-Singapore befuhr, lagen die Uberschiisse
mit rund 5000 Rt. bedeutend héher. Die liangste Route legte die Wilhelm
Kirchner zuriick. Sie segelte von Sydney in Australien nach San Fran-

3 70-7131, Nr. 12, Visurgis-Aktiengesellschaft.

49 Oesau, wie Anm. 36, S. 16.

41 Ebd, S. 20.

¢ Ebd., S.32ff.

43 70-7132, Nr. 14, Oldenburgisch-Ostindische Reederei.
44 Ebd., Direktionsbericht der Reederei vom 31. 5. 1860.
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cisco und von dort nach Schanghai, liberquerte also im Laufe eines Jahres
zweimal den Stillen Ozean. Die Oldenburger Schiffe transportierten haufig
Zucker, Mehl, Manufakturen, Kohle und Arzneien nach China und expor-
tierten aus dem Reich der Mitte Seide, Porzellan, Baumwolle und Brannt-
wein. Eine wichtige Rolle spielten die Kulitransporte, die von der Visurgis
und der Oldenburgisch-Ostindischen Reederei betrieben
wurden. In der Mitte des 19. Jahrhunderts entwickelten sie sich zu einem fiir
die Reeder eintréglichen Geschdft, da Chinesen vor allem in den Goldminen
Kaliforniens und auf den Zucdkerplantagen Westindiens als billige Arbeits-
krafte geschétzt waren.

Dabei ist jedoch zu betonen, daB Oldenburger Segler keineswegs die ein-
zigen waren, die solche Menschentransporte durchfithrten. Auch zahlreiche
andere Staaten, z. B. Frankreich, Spanien und die USA, waren daran beteiligt.
Die Methoden, die bei diesem Geschdft angewendet wurden, stieBen zuneh-
mend auf internationale Proteste. Die Londoner Times erhob den Vorwurf,
die Oldenburger Flagge sei dem verabscheuungswiirdigsten Sklavenhandel
preisgegeben, wobei allerdings nicht sicher ist, ob man aus uneigenniitzigen
Motiven gegen die Oldenburger zu Felde zog oder auf diese Weise nur
einen ldstigen Konkurrenten loswerden wollte 4,

Die Zulieferer fiir die in Schanghai, Kanton und Macao ankernden Trans-
portschiffe waren Chinesen, die aus der Menschenjagd auf ihre Landsleute
ein eintragliches Geschdft machten. Wie skrupellos und brutal dabei vor-
gegangen wurde, verdeutlichen Aussagen befreiter Kulis iliber die Art und
Weise ihrer Verschleppung. Einige wurden gewaltsam aus ihren eigenen
Hausern geholt, gefesselt und geknebelt, bei Widerstand mit Stricken ge-
schlagen und an Bord der fremden Schiffe geschafft; andere wurden an den
Daumen hochgezogen und mit Ertrdnken bedroht, falls sie nicht gefiigig
waren 48,

Als die Oldenburger Bark Fanny Kirchner im Jahre 1860 den Hafen
von Kanton mit 325 Kulis in Richtung Havanna verlassen wollte, verweiger-
ten die chinesischen Beh6rden ihre Ausreise. Die mit der Untersuchung
betrauten Mandarine lieBen die Kulis frei und beschlagnahmten das Schiff4’.
Das Staatsministerium in Oldenburg, das von diesem Vorfall Kenntnis erhielt,
wies die Kapitdne an, Kulitransporte, die dem Menschenraub und Sklaven-
handel gleichkommen, zu unterlassen, da hierdurch das Ansehen der olden-
burgischen Flagge gefédhrdet sei4s.

Wenn auch von solchen Transporten auf Oldenburger Schiffen in der
Folgezeit nicht mehr berichtet wird, so wurde trotz der Bemiihungen Chinas,

45 31-15-11-47 b, Jahresber. des Konsuls zu Kanton fir 1859.
46 70-7046, Nr. 32, Transport chinesischer Kulis 1860-1866.

47 Ebd.

48 Ebd.
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diesem Ubel zu steuern, das lohnende Frachtgeschdft mit Kulis unter den ver-
schiedensten Flaggen weiter betrieben. Der Grund fiir die Wirkungslosigkeit
der chinesischen Proteste lag in den desolaten innenpolitischen Verhéltnissen
des Reiches der Mitte, woriiber der Oldenburger Konsul Probst zu Schanghai
am 2.Juli 1857 an das Staatsministerium berichtet*®: Die groSe Revolution
im Herzen des Landes dauert fort und wer einige genauere Kenntnisse von
der Ausiibung des chinesischen Regierungssystems besitzt, mufl bestdrkt
werden in dem Glauben, daB die Herrschaft der Tataren®® iiber kurz zugrunde
gehen muB. Es ist die grausamste Despotie, welche den auf vermodertem
Grunde stehenden Thron des Kaisers gegenwdrtig noch schiitzt, doch es ist
das letzte Mittel, und wenn es seine Wirkung versagen sollte, ist's um
Chinas Tatarenherrschaft geschehen.

Anhand der Schiffspapiere 148t sich in einigen Fillen die Route oldenbur-
gischer Segler iiber mehrere Jahre hinweg feststellen. Die 344 Last grofle,
1855 gebaute Bark Solon verlieB am 18.Dezember 1858 mit 15 Mann
Besatzung Bremerhaven und nahm Kurs auf Slidaustralien. Im Mirz 1859
erreichte sie Kapstadt, wo der Schiffsjunge Darndorff heimlich von Bord
ging, und lief nach einer weiteren fast flinfmonatigen Fahrt im August Sydney
an. Dort wurde das Ehepaar Robert und Mary Ann Procter angeheuert, das
sich verpflichtete, als Steward bzw. StewardeB fiir monatlich 6 Pf. Sterling auf
genanntem Schiffe treulich zu dienen. Hier ist die Anmusterung einer Frau be-
sonders erwdhnenswert, was fiir Oldenburger Schiffe jener Zeit sonst nicht be-
legt ist. Von Sydney segelte die S 010 n nach Manila und kehrte von dort nach
Australien zuriick. Auf der Riickreise in die Heimat ging sie unter?.

Gut unterrichtet sind wir auch iiber die Reisen der unter der groS8herzog-
lich-oldenburgischen Flagge segelnden Brigg Méwe, die gemdB Bielbrief
tiber Deck zwischen den Steven 104 FuBl lang, iiber den Barkhélzern 20 FuB
breit und in der Mitte von einer unter den Dedksplanken von Bord zu Bord
gezogenen Richtschnur bis auf die Bodenplanken 12 Rheinldndische Fu8 tief
war. Thr Gesamtumfang betrug 106 Schiffslast®. Es ist erstaunlich, welche

ausgedehnten Routen ein so kleines Schiff befuhr. Folgende Fahrten konnten
ermittelt werden 53:

1. Januar 1857 ab Brake iiber England nach Brasilien
13. Juni 1857 an Bahia
22, Oktober 1857 an Konigsberg
28. Januar 1858 an Cardiff
12. Mai 1858 an Trinidad (Kuba)
7. Juli 1858 an London

4 31-13-73-252, Handelsberichte des Konsuls zu Schanghai 1857-1858.
5 Gemeint ist damit die Herrschaft der Mandschus in China (1644-1911).
81 70-7125, Bark Solon.

52 70-7124, Brigg Méwe.

53 Ebd., Seepdsse der Brigg Mowe.
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16. August 1858 an Newcastle (England)
29. Mérz 1859 an Cardiff
6. August 1859 an Bahia

22. Oktober 1859 an London
15. Februar 1860 an New York
6. Juni 1860 an London
31. Juli 1860 an Newcastle
17. November 1860 an Rio de Janeiro

Hieraus ergibt sich, daB die M 6 we fast vier Jahre unterwegs war, ohne
in die Heimat zuriickzukehren. Die gro8e Zahl der angelaufenen Héfen zeigt,
daB die Oldenburger Segler h&dufig neue Frachten aufnehmen muSBten, um
ihren Reedern ausreichenden Verdienst zu verschaffen. Die M6 we war auf
die Stidamerika-Fahrt spezialisiert, wie die genannten Héfen verdeutlichen.
Daneben gehorten aber auch Nordamerika, Westindien, GroBbritannien und
OstpreuBen zu ihren Anlaufzielen.

Die Fahrzeit oldenburgischer Segler in der Mitte des vorigen Jahrhunderts
war grofen Schwankungen unterworfen. Sie hing nicht nur von der Lénge
der Route, sondern auch von der Bauart des Schiffes, der Art der Befrachtung
und den Windverhdltnissen ab. So war die bereits erwdhnte Méwe von
Valparaiso (Chile} nach Rotterdam 292 Tage unterwegs; von Rotterdam
nach Boston benétigte sie 93 Tage®, Die Fahrt der Bark Schlosser von
Rangoon nach Bremen dauerte 148, die des Vollschiffs Julian von Brake
nach Honolulu 157 Tage®. Diese langen Fahrten erlegten den Schiffsmann-
schaften nicht nur zahlreiche korperliche Entbehrungen auf, geféhrlicher
waren die vor allem in den Tropen immer wieder ausbrechenden Epidemien,
die manchen Seemann dahinrafften. An erster Stelle ist hier das Gelbe Fieber
zu nennen, das die Hafen Amerikas und Westafrikas zwischen dem nordlichen
Wendekreis und dem Aquator in gewissen zeitlichen Absténden heimsuchte.
Da sich die Krankheitsfélle in erschreckendem MaBe hduften, erlief das Olden-
burger Staatsministerium im Jahre 1869 eine Instruktion an die unter der
groBherzoglichen Flagge fahrenden Schiffsfiihrer zur Verhiitung und Behand-
lung des Gelben Fiebers an Bord ihrer Schiffe. Danach sollten in jedes FaB8
Wasser mit 500 Gallonen ein Pfund Kohlen und zwei oder drei Stiicke
Alaun gelegt werden. An die Besatzung waren in den Sommermonaten
tdglich frisches Fleisch und morgens und abends Tee, Brot und Zwieback
auszugeben, Zur Vermeidung der schddlichen Nachtluft durfte nicht auf dem
Verdeck geschlafen werden. Der Kapitédn und die Schiffsoffiziere hatten dar-
iiber zu wachen, daB die Mannschaft jeden Tag ihre Pflicht an Bord erfiillte,
da MiiBiggang dem Ausbruch der Krankheit Vorschub leiste. Vor dem

54 Ebd., Seepésse der Brigg Mowe.
55 31-15-11-183b, Berichte des oldenburgischen Konsuls zu St.Helena (Bark Schlos-
ser); Oesau, wie Anm. 36, S. 100 (Volischiff Julian).
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Einlaufen in einen Hafen mufiten alle Kojen und Kleidungsstiicke griindlich
gereinigt werden. Der Ankerplatz sollte dem Seewind ausgesetzt sein, um
eine ausreichende Durchliiftung des Schiffs zu gewdhrleisten. In Héfen, wo
das Gelbfieber wiitete, durfte nicht am Kai angelegt werden. Jeder Fieber-
kranke war an Bord wirksam zu isolieren; Kranke mufiten mit ihren Betten,
Kleidern und iibrigen Sachen unverziiglich ausgeschifft und in einem Lazarett
an Land untergebracht werden. Die Instruktion schiof mit folgender Anwei-
sung: Besonders ist der Neigung der Mannschaft, vor der Abreise des Schiffs
in den letzten Tagen und Nichten sich Geniissen und Lustbarkeiten hinzu-
geben, ernstlich entgegenzufreten®. Trotz dieser MaBnahmen erwies sich
jedoch das Gelbe Fieber auch in der Folgezeit als furchtbare GeifBlel fiir die
Seefahrt, die erst zu Beginn unseres Jahrhunderts durch die Entwidcklung
neuer Medikamente iberwunden werden konnte.

In den 1850er Jahren nahm der Freihafen Brak e in der oldenburgischen
Seeschiffahrt eine wichtige Stelle ein. Der Braker Anzeiger gibt Aufschlufl
iiber die dort ein- und auslaufenden Schiffe, die in Brake ihre Ladung l6sch-
ten und neue Frachten an Bord nahmen. Dabei handelte es sich nicht nur
um oldenburgische Schiffe, sondern um Fahrzeuge unter den verschiedensten
europdischen und auBereuropdischen Flaggen, die dem Hafen internationalen
Charakter verliehen. Im Mai 1858 liefen z. B. englische Schiffe von Newcastle
mit Kohlen, franzésische Segler von Bordeaux mit Wein, Fahrzeuge unter
belgischer Flagge von Antwerpen mit Né&geln, Glas und Fett, preuBlische
Schiffe von Kénigsberg mit Roggen und Erbsen und dénische und norwegische
Segler Brake an, die den Hafen verlassenden Schiffe hatten Pldtze an der
britischen, Mittelmeer- und Ostseekiiste als Bestimmungsorte; einige nahmen
von Brake aus Kurs auf Nord- und Siidamerika, Australien und China??,

Vergleicht man jedoch den Schiffsverkehr im Freihafen Brake mit dem
in Bremerhaven, so nimmt er sich recht kiimmerlich aus. Viele Kapitdne
scheuten die Fahrt auf der Unterweser und legten lieber in Bremerhaven
an, um dort ihre Fracht zu l6schen. Besondere Bedeutung erhielt Bremer-
haven als Auswandererhafen, wo sich viele Passagiere nach den USA und
Kanada einschifften. Die Braker Reeder hatten in diesem gewinntrachtigen
Unternehmen oft das Nachsehen. Die Anfang der 1850er Jahre in Brake auf-
genommene Paketschiffahrt fristete ein kiimmerliches Dasein und wurde
nach kurzer Zeit wieder eingestellt®®, Die oldenburgische Regierung wollte
sich mit der Vorherrschaft Bremerhavens im Auswanderergeschift lange Zeit
nicht abfinden und suchte die Vorziige Brakes bei den amerikanischen Ein-
wanderungsbehdrden herauszustellen. In ihrem Schreiben vom 3. Juli 1846
heiBt es: Da bekanntlich der Bremerhaven fiir die Aufnahme der Dampif-

58 Best. 136, Nr. 12570.
57 Braker Anzeiger von 1858.
58 31-13-73-219, Segelpaketschiffahrt zu Brake.
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schiffe, welche man zwischen Bremen und New York in regelmiBige Fahrt
zu setzen beabsichtigt, nicht geeignet ist, auch einer Erweiterung jenes Hafens
dem Vernehmen nach sich Schwierigkeiten entgegenstellen, deren baldige
Beseitigung nicht erwartet werden kann, endlich die Ausfiihrung der von
der kgl. hannoverschen Regierung beschlossenen Hafenarbeiten an der Geeste
kaum in Angriff genommen ist, so diirfte es den Unternehmern jener Dampi-
schiffahrts-Verbindung von Interesse sein zu erfahren, daB der diesseitige
Hafenort Brake, einige Meilen oberhalb Bremerhavens, véllig geeignet ist,
dem hier in Frage stehenden Bediirinis zu geniigen. Nicht allein, daB Schiffe
von sechzehn FuB3 Tiefgang zu jeder Jahreszeit selbst bei ordinédrer Fluth6he
bis Brake hinauffahren kénnen, sondern es bietet auch die dortige Reede
jede nur zu wiinschende Sicherheit und Bequemlichkeit®®.

Alle Bemithungen Oldenburgs, sich gegen Bremen durchzusetzen, blieben
indes erfolglos. Das heifit jedoch nicht, daB der Auswanderertransport von
Brake aus vollig zum Erliegen kam. Von einigen Oldenburger Schiffen ist
die Zahl der Passagiere bekannt. Die im Mai 1858 von Brake nach New York
absegelnde Bark Jun o hatte 202 Passagiere an Bord; sie wurde an Fassungs-
vermoégen von der von Berg iibertroffen, die Brake mit 300 Passagieren
in Richtung New York verlieB %, Die Beférderung der Auswanderer auf Olden-
burger Schiffen richtete sich nach dem Gesetz vom 3. August 1853, das die
Reeder verpflichtete, auf ihren Fahrzeugen fiir jeden Zwischendeckspassagier
mindestens einen Raum von 12 Fufi Oberflache des Passagierdecks zur Ver-
fiigung zu stellen. Die Kojen der Passagiere durften nicht mehr als in zwei
Reihen iibereinanderstehen und muBten mindestens sechs FuB lang und
18 Zoll breit sein®'. Mit diesen Bestimmungen trug man dem amerikanischen
Passagierschiffgesetz von 1848 Rechnung, das sich gegen die oft katastro-
phalen MiBstdnde auf Auswandererschiffen richtete. Danach muBten auf Schif-
fen, die mehr als 100 Fahrgédste beférderten, mindestens zwei Luftschichte
bzw. Ventilatoren vorhanden sein, die zur Durchliiftung des lichtlosen Zwi-
schendecks dienten. Zur Verpflegung der Passagiere waren pro Kopf wenig-
stens 15 Pf. gutes Schiffsbrot, 10 Pf. Reis, 10 Pf. Hafermehl, 10 Pf. Erbsen
und Bohnen, 35 Pf. Kartoffeln, 10 Pf. gesalzenes Schweinefleisch und 60 Gal-
lonen frisches Wasser vorgesehen. Der Kapitdn hatte auf Reinlichkeit bei
den Passagieren zu achten und dafiir Sorge zu tragen, daB das Zwischendeck
in bestimmten Zeitabstinden desinfiziert wurde®. Trotz dieser Bestimmun-
gen waren die Verhdltnisse auf Oldenburger Auswandererschiffen — wie auf
vielen Seglern unter anderen Flaggen — bisweilen alles andere als rosig.
Als Beispiel sei das oldenburgische Schiff New York Packet genannt,
das im Mai 1853 von Brake aus Kurs auf New York nahm. Nach den Schilde-

5 31-13-73-127, Dampfschiffahrt zwischen New York und Bremen 1846-1858.

60 Braker Anzeiger vom 12. 5. und 9. 6. 1858.

81 Strackerjan, wie Anm. 4, S. 214ff,

62 31-13-73-143, amerikanisches Gesetz wegen der Passagierschiffe vom 17. 5. 1848.
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rungen der Passagiere war nicht nur die Verpflegung an Bord voéllig unzu-
reichend; sie waren auch Ubergriffen durch die Schiffsmannschaft ausgesetzt %,

Unerfreuliche Vorfélle gab es indes nicht nur auf Auswandererschiffen; im
Staatsarchiv Oldenburg liegt auch umfangreiches Material lber die Schmug-
gelei und Meuterei oldenburgischer Seeleute vor. Besonders in englischen
Héfen waren Schmuggelei und Schleichhandel auf Seeschiffen unter groB-
herzoglicher Flagge weit verbreitet, wobei der verbotene Kleinhandel mit
Salz, der nur den zum Kleinhandel Berechtigten gestattet war, wohl auch eine
gewisse Rolle spielte 8.

Ein Beispiel fiir eine Meuterei auf Oldenburger Schiffen liefern die 1856 an
Bord der in Liverpool ankernden Armin geschehenen Ereignisse. Zehn Be-
satzungsmitglieder, die von den drei Hauptradelsfithrern aufgewiegelt wor-
den waren, emporten sich gegen den Kapitdn, dem es jedoch mit Hilfe der
britischen Behérden gelang, der Meuterei Herr zu werden und die Beteiligten
im Geféngnis inhaftieren zu lassen®,

Auch die Kaperei oldenburgischer Schiffe und die Wegschleppung der
Seeleute in Gefangenschaft und Sklaverei ist im 19. Jahrhundert verschie-
dentlich bezeugt. Die Schiffe, die in dieser Zeit die Meere befuhren, waren
wie im 16. Jahrhundert der Bedrohung durch Korsaren aus den Barbaresken-
staaten am Nordrande Afrikas ausgesetzt, die nicht nur im Mittelmeer, son-
dern auch im Atlantischen Ozean ihr Unwesen trieben. Um gefangene See-
leute auslésen zu kénnen, wurde in Oldenburg nach libischem Vorbild eine
Sklavenkasse gegriindet, deren Mittel durch Beitrdge des Schiffspersonals
aus seiner monatlichen Heuer aufgebracht wurden®. Im Frithsommer 1817
wurde das Schiff Leda auf der Fahrt von Bordeaux nach Bremen von
einem tunesischen Schiff aufgebracht. Die Korsaren schafften alle Besatzungs-
mitglieder nach Tunis, wo sie im Geféngnis festgehalten wurden. Wie sich
die Ereignisse im einzelnen abspielten, verdeutlicht ein Brief des Schiffs-
kapitdns Arend Wendcke aus dem Gefédngnis in Tunis vom August 1817:
Den 7ten [Juli] wurden wir nach Tunis ins Gefdngnis gefiihrt, wo ich auch
den Kapitin Gerd Haller aus Hamburg mit fiinf Mann und den Kapitin
Cassens von Horumersiel mit einem Mann antraf, die schon drei Wochen vor
uns in dieser traurigen Lage hier angekommen waren. Zu unserem Lebens-
unterhalt wird uns hier vom Kénige bewilligt fiir einen Mann tdglich 1Y/s Pf.
Brot ... und Wasser. Es ist ein sehr kiimmerlicher Unterhalt. Mit Gesundheit
dabei das Leben zu erhalten, scheint mir nicht méglich zu sein®?.

63 70-7282, Nr. 37.

64 31-13-73-119, Beschwerde des Oldenburger Generalkonsuls in London vom 26. 1.
1846; 31-13-73-217, Bestimmungen iliber den Handel mit Salz.

65 31-13-73-232.

66 70-7278, Nr. 8, Plan zur Errichtung einer oldenburgischen Sklavenkasse.

87 70-7279, Nr. 10, Befreiung oldenburgischer Untertanen von einem tunesischen
Kaperschiff 1817-1819.
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Da die Angehodrigen der weggeschleppten Seeleute finanziell nicht in
der Lage waren, diese auf eigene Kosten auszulésen — ein Beispiel hierfir
bietet der Steuermann Bernhard Kimme, der Sohn des Kahnfithrers Dirk
Kimme aus Fiinfhausen, der nach dem Bericht des Amtes Brake iiber kein
eigenes Vermégen verfiigte und von seinem 71jéahrigen Vater und seiner
66jéhrigen Mutter, die nur einen Kahn und ein kleines Kéterhaus am Deiche
das lhrige nennen, sehr wenig zu erwarten hatte, um so mehr, da von seinen
sechs lebenden Geschwistern vier durchaus unversorgt sind und zwei der
elterlichen Stiitze bediirfen®® —, griff man auf die Sklavenkasse zuriic, die
fiir den Freikauf von Seeleuten folgende Sédtze vorsah: Kapitdn 6000 Rt.,
Steuermann 3000 Rt., Koch 2000 Rt., Matrose 1500 Rt.®®,

Obwohl die kleinerer Staaten immer wieder an die Adresse der grofen
Seemdchte den Wunsch richteten, endlich die allgemeine Sicherheit zur See
herzustellen, blieb diese Bedrohung zundchst weiter bestehen. So liegt aus
dem Jahre 1841 eine Akte vor, in der die Oldenburger Schiffer ihre Besorgnis
liber marokkanische Kreuzer im Mittelmeer zum Ausdruck brachten. Hierbei
handelte es sich zumeist um ehemalige Handelsschiffe, die als Prise in die
Hénde der Mauren gefallen waren und von ihnen in Kriegsschiffe umge-
wandelt wurden’. Um der Kaperung durch nordafrikanische Korsaren zu ent-
gehen, bedienten sich Oldenburger Schiffe der britischen bzw. russischen
Flagge, hinter denen grofiere politische Macht stand. Besonders beliebt war
die russische Flagge, die viele Oldenburger Segler zur Zeit des Deutsch-
Daénischen Krieges 1864 vor allem auf der Fahrt nach Westindien und Mittel-
amerika benutzten, da die dédnische Kriegsflotte auf der Antilleninsel St. Tho-
mas einen Stiitzpunkt hatte 1.

Oldenburgische Schiffe waren indes nicht nur unverschuldet Objekte feind-
licher Ubergriffe auf See, bisweilen forderten sie das Schicksal auch selbst
heraus. Als nach dem Ausbruch des Amerikanischen Biirgerkrieges die nord-
staatliche Flotte eine Blockade iiber die Kiisten der siidstaatlichen Konfo-
deration verhdngte, betdtigten sich Segler unter groSherzoglicher Flagge
als Blodkadebrecher und beforderten vor allem Baumwolle aus Texas und
Louisiana nach Europa, was hohe Frachtraten versprach ™.

Ein trauriges Kapitel der Oldenburger Seefahrt waren auch die zahlreichen
Schiffbriiche, Strandungen und Havarien, die nicht nur fiir die Reeder ver-
lustreich waren, sondern auch manchem Seemann ein nasses Grab bescherten.
Die hdufigsten Ursachen von Schiffsungliicken waren Untiefen, schlechte

88 Ebd.

6 70-7278, Nr. 8.

70 70-7281, Nr. 23, Gefahr durd: marokkanische Kreuzer.

71 31-15-11-42b, Bericht des Konsuls zu Barranquilla fiir 1867.

72 31-15-7-25B, Kriegszustinde der Vereinigten Staaten von Amerika 1861-1867%;
31-15-11-82b, Jahresberichte des Konsuls zu Galveston (1861-1866).
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Witterungsverhéltnisse und Zusammenst68e mit anderen Schiffen. Im Staats-
archiv Oldenburg findet sich umfangreiches Material iiber derartige Ungliicks-
fille. So strandete das Elsflether Schiff Henriette im Jahre 1851 auf der
Fahrt von Brake nach Konigsberg in der Nédhe von Danzig?; die Mar-
garethe verungliickte 1854 bei Gibraltar™; die Bertha scheiterte an
der Siudspitze Siziliens™, und die Schonerbrigg Hebe strandete in der
Niahe von Gallipoli?. Besonders tragisch war das Schicksal des 1857 an der
chinesischen Kiiste gesunkenen Barkschiffs Texas, dessen Mannschaft sich
zwar an Land retten konnte, jedoch dort von Einheimischen beraubt und
in das Landesinnere verschleppt wurde?”.

Aus all diesen Angaben wird ersichtlich, welche Ausdehnung der olden-
burgische Schiffsverkehr in der Mitte des 19. Jahrhunderts erreicht hatte.
Waéhrend zuvor hauptsdchlich europdische Héafen von Oldenburger Seglern
angelaufen wurden, spielte jetzt die Verbindung mit auBereuropéischen Plat-
zen eine immer wichtigere Rolle. In den Musterrollen oldenburgischer Schiffe
aus den 1850er und 1860er Jahren werden h&ufig amerikanische Héifen als
Bestimmungsorte genannt, wobei das Tor zur Neuen Welt, New York, an
der Spitze liegt. Viele Schiffe unter der Flagge des GroBSherzogtums waren
auch nach New Orleans, Galveston und San Francisco adressiert 78,

Auch Siidamerika und Westindien wurden oft von Oldenburger Schiffen
besucht. Die wichtigsten Umschlagplidtze fir die Exportgiiter Zudker und
Kaffee waren Rio de Janeiro und Bahia sowie der kolumbianische Hafen
Barranquilla, wo im Jahre 1867 31 Schiffe unter Oldenburger Flagge ein-
liefen™. In der Karibik war Havanna der Hauptumschlagplatz; Fahrzeuge
unter groBherzoglicher Flagge beférderten chinesische Kulis dorthin und

nahmen hier vor allem Zucker auf, der zumeist fiir GroB8britannien bestimmt
war.

Neben der Amerikaroute warf die Chinafahrt fiir die oldenburgischen
Reeder bisweilen beachtliche Uberschiisse ab. Die Drehscheibe des Fernost-
verkehrs war die seit 1842 britische Kronkolonie Hongkong, wo 1865
16 Schiffe unter Oldenburger Flagge registriert wurden?®. Japan, das bis 1853
fast vollig von der AuBenwelt abgeschlossen war, blieb dagegen auBler
Sichtweite der Oldenburger Reeder. Das sollte sich bereits in den folgenden
20 Jahren vollstindig d@ndern. In den 1850er Jahren geben die Musterrollen
gelegentlich Sydney als Bestimmungshafen an, was verdeutlicht, daB Olden-

3 70-7171, Nr. 1.

74 Ebd., Nr. 5.

75 Ebd., Nr. 6.

7 Ebd., Nr. 7.

77 31-13-73-253, Untergang des Barkschiffes Texas.

78 193, Nr. 63, 64, 65, Musterrollen oldenburgischer Schiffe (1858-1860).
™ 31-15-11-42b, Bericht des Konsuls zu Barranquilla fir 1867,

80 31-15-11-99b, Bericht des Konsuls zu Hongkong fiir 1865.



64 Stefan Hartmann

burger Reeder ihr Augenmerk auf den von Europa weit entfernten fiinften
Kontinent zu richten begannen 8.

Die Schiffahrtsakten im Staatsarchiv Oldenburg lassen klar erkennen, daf
die Schiffe unter groBherzoglicher Flagge zumeist nicht dem eigenen, sondern
dem auswirtigen Handel dienten und Frachten fiir fremde Rechnung, beson-
ders fiir die von Bremer und Hamburger Kaufleuten, transportierten. Dies
wird auch dadurch deutlich, daB viele Segler, die im Besitz von Reedern aus
dem GroBherzogtum waren, die Hansestddte Hamburg und Bremen als Aus-
gangs- und Zielhafen hatten. Da die Oldenburger hdufig nur die Schiffe fiir
das Hamburger und Bremer Handelsgeschidft stellten, kann die Handels-
schiffahrt des GroBherzogtums nicht als wirkliche Konkurrenz fiir die beiden
Hansestddte angesehen werden. Fir Oldenburgs Reeder kam es vielmehr
darauf an, ihre Schiffe durch stdndige Frachtauftrdge rentabel zu machen,
wofiir sich tiberseeische Routen vorteilhafter erwiesen als die Fahrten nach
nahen Plitzen.

Wenn auch die Wirtschaftskrise des Jahres 1857 nachteiligen Einflui auf
die oldenburgische Seeschiffahrt hatte, konnte hierdurch jedoch nicht lang-
fristig ihr Aufschwung gebremst werden. In den 1860er Jahren waren Olden-
burger Schiffe auf allen Meeren und in zahlreichen europdischen und iiber-
seeischen Héafen anzutreffen, und auch nach Errichtung des Deutschen Reiches
bis in die Gegenwart stellt die Seeschiffahrt einen wichtigen Erwerbszweig der
Bevolkerung des Oldenburger Raumes dar. ‘

81 193, Nr. 5565, Musterrollen.
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Der Ausbau der AuBBenweser zu einer
GroB8schiffahrtsstrafie

Von

Ginter Hovers

Mit 9 Abbildungen

1977 ist Bremerhaven 150 Jahre jung geworden. Es ist der Geburtstag einer
verzweifelten, zugleich aber ungemein weitsichtigen und sehr erfolgreichen
bremischen Hafengriindung an der Miindung der Weser.

Wihrend iiber die Stadt- und Hafenentwicklung ausfiihrlich in neuen Ver-
offentlichungen berichtet worden ist!, fehlen entsprechende neuere Entwick-
lungsbetrachtungen iiber die seewdrtige Hafenzufahrt, das AuBenweserfahr-
wasser, noch vollig. Ohne den allméhlichen, miihsamen und letztlich doch
erfolgreichen Ausbau eines leistungsfahigen Fahrwassers in der Aufien-
weser wére die Entwidklung Bremerhavens mit seinen Hafenanlagen mit Be-
stimmtheit nicht so giinstig verlaufen!

Als Bremen 1831 seinen neuen Hafen nérdlich der Geeste in Betrieb nahm,
fand zeitgleich eine generelle Fahrwasserverlegung in der Auenweser statt.
Das bis dahin in einer Stromrinne unter der Butjadinger Kiiste bezeichnete
Fahrwasser mufite wegen fortschreitender Versandung in eine vor der Wurster
Kiiste verlaufende und immer stirker werdende Stromrinne ,verlegt’ werden.
Diese ,Verlegung” erforderte damals nur die Umlegung von Fahrwasser-
tonnen. Das Fahrwasserproblem war somit noch ein reines Bezeichnungs-
problem der Stromrinne!

Bremen, seit eh und je Hauptinteressent am Weserstrom, hatte mit Bezeich-
nungsmaBnahmen im Bereich der AuBenweser bereits im 15. Jahrhundert
begonnen. Die lokalen Interessengegensdtze ldngs der Unterweser hatten
spéter zur Folge, daB die bremischen Seezeichenaktivititen im wesentlichen
auf den offenen Strom beschrdnkt bleiben muBten. Auch Oldenburg war auf

1 H Gabke, 150 Jahre Bremerhaven, Bremerhaven 1976; B. Scheper, Die
jungere Geschichte der Stadt Bremerhaven, Bremerhaven 1977; H u. . Schwarz-
widlder, Bremerhaven und seine Vorgidngergemeinden. Ansichten, Pline, Land-
karten 1575 bis 1890, Bremerhaven 1977.

5 Nds. Jahrb. 51
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dem Seezeichensektor aktiv. Die wichtigsten oldenburgischen Seezeichen
waren ein Leuchtturm, ab 1630 auch eine Kohlenbliise auf Wangerooge, die
die Einsteuerung in das Weserdstuar im Zusammenwirken mit der hambur-
gischen Bliise auf Neuwerk erheblich erleichterten2.

Die von Bremen vor der Wesermiindung 1664 ausgelegte besonders groBe
»Schliisseltonne” war damals zugleich eine Demonstration des bremischen
Hoheitsanspruches auf dem offenen Weserstrom. Nur einmal erteilte Olden-
burg Bremen die Erlaubnis zum Bau eines festen Seezeichens auf seinem
Hoheitsgebiet, wozu Oldenburg auch die bei Ebbe trockenfallenden Watt-
flachen zdhlte: 1697 fiir die ,Schmitsteert-Bake* auf dem Hohewegwatt, die
spdter durch die ,Bremer Bake" ersetzt worden ist. Obwohl die sich gut ent-
wickelnde Weserschiffahrt dringend weitere weit sichtbare Tagessichtzeichen
(Baken) in der Auflenweser fiir ein sicheres Navigieren benétigte, scheiterte
deren Bau an den fortbestehenden lokalpolitischen Gegensdtzen zwischen
Oldenburg und Bremen?3,

Nach dem Abzug der napoleonischen Truppen und dem Zusammenbruch der
napoleonischen Seehandelssperre erholte sich die Weserschiffahrt sehr schnell
wieder. Vor allem die gré8eren Uberseesegler empfanden nun das Fehlen von
Leuchtfeuern in der AuBenweser als einen groBen Mangel. 1818 reagierte Bremen
darauf mitdem Auslegen eines ersten ,Leuchtschiffes” 4 und erhohte die Zahl sei-
ner Seetonnen in der AuBenweser bis 1825 auf 59 Stiick *. AuBerdem verbesserte
die Stadt die Bezeichnung des neuen Fahrwassers im ,Wurster Arm* (ab 1830)
wesentlich durch eine Gruppe von Baken, wozu Hannover den Bremern die Bau-
erlaubnis sofort gab. 1832 wurden die Miihlen-, Stundenglas- und Becher-
baken auf dem Eversand, 1845 die Meyerslegde- und wenig spater die Jung-
fernbake im 6stlichen hannoverschen Watt errichtet. Die bremischen Bemiihun-
gen, die auf oldenburgischem Watt stehende ,Bremer Bake” durch einen
festen Leuchtturm ersetzen zu diirfen, scheiterten zundchst an der immer
noch ablehnenden Haltung Oldenburgs. Deshalb muBte Bremen querab der
»Bremer Bake“ in der oberen Hohewegrinne ein zweites Leuchtschiff aus-
legen, wodurch zumindest das néchtliche Anlaufen geschiitzter Reedebereiche
ermoglicht wurde, Fiir eine ndchtliche Weiterfahrt fehlten aber weitere leucht-
feuertechnische Einrichtungen. Dieses wurde vor allem deutlich, als die iiber-
seeische Linienschiffahrt, 1847 mit dem Dampfer ,Washington” beginnend,
mit ihren Anforderungen an die Qualitdt des Fahrwassers und an die der
vorhandenen Hafenanlagen neue MaBstédbe setzte.

Fiir die beginnende Liniendampfschiffahrt war die Fahrwasserbezeichnung
der AuBenweser in der Mitte des vorigen Jahrhunderts voéllig unzureichend.

2 A. W. Lang, Entwiclung, Aufbau und Verwaltung des Seezeichenwesens bis
zur Mitte des 19. Jahrhunderts, Bonn 1965, S. 37 ff.

3 Ebd.

4 Ebd, S.98.

& Ebd., S. 49.
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Folgerichtig verstdrkte Bremen seine Bemiihungen, das nachtliche Befahren
der AuBenweser durch den Bau von Leuchttiirmen zu erreichen. 1855 wurde
nordlich der Einfahrt zum ,Neuen Hafen” ein Leuchtturm und ein Jahr spiter
auch auf dem Hohewegwatt ein zweiter in Betrieb genommen.

Der Leuchtturm auf dem ,Hohen Weg*, der 1856 die ,Bremer Bake" er-
setzte, war fiir damalige Verhdltnisse ein ungemein kiithnes Bauwerk, welches
von van Ronzelen, dem bremischen Hafenbaudirektor, entworfen und
errichtet wurde. Der Turm steht auf einer ,schwimmenden Holzpfahlgriin-
dung” auf dem FlieBsand des Hohewegwattes. Der schwergewichtige acht-
eckige, 40 m hohe, aus Klinkern aufgemauerte Leuchtturm ist auch heute
noch ein unverzichtbares Glied in der Leuchtfeuerkette der AuBenweser (s.
Abb. 1).

Die Passagierdampfer des Norddeutschen Lloyd (NDL), die ab 1860 in
der weiteren Hafenentwicklung Bremerhavens zu einem ausbaubestimmenden
Faktor wurden, begriindeten die ersten KorrektionsmaBnahmen im AuBen-
weserfahrwasser. Von 1860 bis 1890 nahm der Tiefgang dieser Schiffe von
rd. 7m auf 9m zu. Neben dem Mangel, das AuBenweserfahrwasser nachts
immer noch nicht durchgehend befahren zu koénnen, erwiesen sich die unzu-
reichenden Tiefen im Fahrwasser als ein zusétzliches Argernis. Uber einer
Barre vor Imsum betrug die Wassertiefe bei Tideniedrigwasser 1859 z. B. nur
noch 2!/: Faden (= 4,58 m). Die Untiefe konnte von den tiefgehenden Passa-
gierschiffen schlieBlich nur noch zur Zeit des 6rtlichen Tidehochwassers iiber-
fahren werden.

1871 iibernahm das Reich die Aufsicht iber das Seezeichenwesen der
Linder und vereinheitlichte es. An der Unter- und AuBenweser richteten
Bremen, Oldenburg und PreuBen wenige Jahre spéter (1876) ein gemein-
sames ,Tonnen- und Bakenamt” ein, welches die Seezeichenaufgaben fort-
fiihrte. Anstelle eines von PreuBen im Bereich des Roten Sandes geforderten
weiteren Feuerschiffes, schlug Baurat Handkes, der Leiter des neuen See-
zeichenamtes, aus Nutzen-Kosten-Uberlegungen den Bau eines festen Leucht-
turmes in offener See vor.

Den Standort des Turmes legte Ludwig Franzius, der Leiter des bremischen
Hafen- und Strombauwesens, fest. Der erste Bauversuch des Turmes scheiterte
am 13. Okt. 1881 im Verlauf einer Sturmflut. Der 1883 begonnene zweite Bau-
versuch gelang dann. Am 1. November 1885 konnte der Rotesand-Leuchtturm
seinen Betrieb aufnehmen (s. Abb. 2).

Nachdem seit 1880 in der AuBenweser erstmals auch Gasleuchttonnen ver-
wendet wurden und der Fahrwasserabschnitt im Wurster Arm ebenfalls
eine Befeuerung durch Leuchtbaken (1866/87) erhalten hatte, konnte das Fahr-
wasser in der Auflenweser nun erstmalig auch nachts durchgehend befahren
werden. Damit war eine entscheidende Verbesserung der Fahrwasserbezeich-
nung erreicht worden.

&
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Dieser neue Vorteil wurde jedoch durch die unzureichenden Fahrwasser-
tiefen teilweise wieder abgebaut. Der NDL erwog deshalb ernsthaft die Ver-
legung seiner Flotte an die Flbe®, da auch die Hafenanlagen in Bremerhaven
fiir seine Schiffe nicht mehr ausreichend waren.

Um das Abwandern des NDL zur Elbe zu verhindern, entschloB sich Bremen
zu weiteren erheblichen Hafeninvestitionen an der Wesermiindung. In Er-
gdnzung zur Korrektion der Unterweser, die Bremen 1887 fiir 30 Mill. Mark
in Angriff genommen hatte, stellte Franzius 1889 auch einen ersten Korrek-
tionsplan fiir den hafennahen Abschnitt der AuBenweser (Geestemiindung
bis Wremen) auf. Das Korrektionsziel: die planmédBige Ausbautiefe der Fahr-
rinne bei Blexen von 6 m unter Tideniedrigwasser (Tnw) stromabwdrts bis
Wremen auf 7,3 m unter Tnw gleichméaBig fallend zu vergroBern”?.

Franzius wollte dieses Ziel durch die Anwendung von Leitdémmen er-
reichen, durch deren Wirkung im Untiefenbereich vorhandene Nebenrinnen
allméahlich geschwacht werden und die Tiefen im Nutzbereich des Fahrwassers
sich allmdhlich allein durch natiirliche Erosion infolge Verstirkungder Tidestro-
mungen verbessern sollten. Der Ausbauerfolg lieB zundchst zu wiinschen
iibrig. Durch den ergédnzenden Einsatz von Baggergeriaten wurde das Ziel
dann aber doch erreicht (s. Abb. 3).

In Bremerhaven entschied sich Bremen zur Verldngerung des Kaiserhafens
und zum Bau einer 223 m langen, in der Kammer 45m und im Tor 28 m
breiten Seeschleuse, der Kaiserschleuse, damit die jetzt bis 192 m langen und
20,1 m breiten Lloydschnelldampfer wieder ihre Abfertigungseinrichtungen
im Kaiserhafen erreichen konnten. Mit der Inbetriebnahme dieser gro8-
artigen neuen Hafenanlagen (1897) verlegte der NDL die Abfertigung
seiner Schnelldampfer von Nordenham, wo sie zwischenzeitlich an oldenbur-
gischen Abfertigungsanlagen festgemacht hatten, erwartungsgemaB zurick
nach Bremerhaven.

3 Mill. Mark wurden fiir den Fahrwasserausbau und 16,2 Mill. Mark fiir
die Hafenerweiterungen vom Bremer Staat aufgebracht®. Welche zusétzliche
finanzielle Belastung dies damals flir Bremen bedeutete, wird deutlich, wenn
die hohen Kosten der zeitlich parallel laufenden Unterweserkorrektion (30 Mill.
Mark) und die etwa gleichhohen Kosten fiir den Bau von Hafenanlagen in
Bremen beriicksichtigt werden.

1895 entstanden unerwartet neue Fahrwasserschwierigkeiten durch Ver-
sandungen im ,Dwarsgat”, dem Ubergang des Wurster Armes in die Hohe-
wegrinne. Bremen versuchte in diesem Abschnitt durch Baggerungen und
erhebliche StrombaumaBnahmen ausreichende Fahrwassertiefen wiederherzu-

8 Germelmann, Chronik der Weser als Seewasserstrae. Manuskript im Archiv
des Wasser- und Schiffahrtsamtes Bremerhaven (Sign.: X-47), 1951, S. 140.

7 Ebd,, S. 146.

8 Gabke, wie Anm. |, S.63.



Laternengeschol 4k 5. Obergeschof

i

3 Obergeschof}

¢

2 Qbergeschoft

Ostansicht

Ldngsschnitt

4. Obergeschof

1)

Obergeschof?

(oS

N

/
f

Erdgeschofl i LA

Kelfergeschof Fundament

Der Leuchtturm Hohe Weg
1855—56

Abb.1 Der Leuchtturm Hohe Wegq, 1855/56.







. [
N

Schiafraum

Kellergeschof?

o

/s
Breng~unkt NN sisis
-
} J .
"
Dienstraum
Laternengeschof?
Kiche
L J
B i
SrMafraum
Kellergeschol?
, Caisson
YT <2
"‘n ¥ 2 YL, el .
> ¥ Ea) P
ok Pl oy
RAL )
San
Mafistab
Sehoitt === 2B @000
LT H—

100

Sturrrt

Qew Hodwosser

L fadn Messer

Ansicht

Der Leuchtturm Roter Sand
1881—85

Abb.2 Der Leuchtturm Roter Sand, 1881/85.







— ;/

N T
( ‘ki Jungfernboxe

Wurster Watt

Bremerhaver .
Dingen

Die erste KorreKHown der Rupenwesen
e vow der (Qeeste bis Wrewmen “1894-35

Hissedoarden

o 1ooo Looe 3000 Yooo Sooe v
| I

L L 1 1 J Yy

Abb.3 Die 1. Korrektion der AuBenweser von der Geeste bis Wremen, 1891/95.






Ausbau der AuBenweser 69

stellen. Es stellte sich jedoch bald heraus, da die Mafinahmen keinen aus-
reichenden Erfolg brachten. Die schddlichen, vor allem groBrédumigen morpho-
logischen Verdnderungen im Bereich des ganzen Wurster Armes und des
Dwarsgats schritten weiter fort. Die Erhaltung der Befahrbarkeit des Fahr-
wassers im Wurster Arm wurde immer aufwendiger. Eine Priifungsbemer-
kung von Ludwig Franzius im 2. Korrektionsplan, mit dem Baurat Biicking
die erforderlichen Geldmittel fiir das Ringen um ausreichende Fahrwasser-
verhéltnisse im Wurster Arm von Bremen einwarb, ist sehr aufschluBreich.
Franzius schrieb u. a.%:

Wenn erhebliche Geldmittel, etwa 10 bis 20 Mio Mark zurVerfligung stiinden,
dann SchlieBung des stark gekriimmten Dwarsgats und alleinige Beibehaltung
des geraden Fedderwarder Fahrwassers zweckmdBigstes Mittel zur dauernden
Fahrwasserverbesserung.

Derartige Gelder konnten damals von Bremen nicht mehr zur Verfiigung
gestellt werden. Franzius genehmigte deshalb den Biickingschen Korrektions-
plan fiir den Wurster Arm. Alle Ausbaubemiihungen waren im Wurster Arm
letztlich jedoch erfolglos. Zwischen den Strombaukommissaren PreuBens,
Oldenburgs und Bremens entwickelte sich ein heftiger Meinungsstreit tiber
die Zweckmé&Bigkeit der AusbaumaBnahmen. Bremen setzte sich in diesem
Streit durch, da die Stadt praktisch sémtliche Ausbaukosten zu tragen hatte 1
und in einer Fahrwasserverlegung wohl auch ein zu groBes Risiko sah. Von
den GroBschiffen des NDL konnte der Wurster Arm zu Beginn dieses Jahrhun-
derts nur noch um die Zeit des Ortlichen Tidehochwassers befahren werden.
Und dieses in einer Zeit, wo jahrlich iiber 300 000 Auswanderer (1913 =
323 015 Personen) Europa iiber Bremerhaven verlieSen!

Das Tonnen- und Bakenamt zu Bremen, dem die Aufgaben fiir die Fahr-
wasserbezeichnung (Seezeichenwesen) oblagen, verbesserte 1907 die Be-
fahrbarkeit des Fahrwassers in der AuBenweser durch das Auslegen eines
weiteren Feuerschiffes vor der Wesermiindung (FSch. ,Norderney”) und den
Bau zusétzlicher Leuchtfeuer im Bereich des Wurster Armes.

Der 1. Weltkrieg hat spdter das Baugeschehen in der AuBenweser voll-
kommen unterbrochen. Bremen hat diese ,Zwangs”-Pause dadurch genutzt,
daB die Stadt die Ursachen fiir die katastrophalen Fahrwasserdnderungen
durch den jungen Baurat Ludwig Plate ab 1913 eingehend untersuchen lie8.

Plate ging an diese interessante Aufgabe mit ungewohnlicher Intensitat
heran. Er wendete vollkommen neue Untersuchungsmethoden an und bezog
vor allem das gesamte AuBenweserdstuar in seine Beobachtungen mit ein.
Bis 1921 konnte Plate beweisen, daB ein dauerhafter Ausbauerfolg nur durch
eine emeute Fahrwasserverlegung in den ,Fedderwarder Arm“ zu erreichen
sei, da sich diese Teilrinne auch kiinftig aufgrund der von ihm festgestellten

9 Germelmann, wie Anm. 6, S. 152.
10 Ebd., S. 156.



Abb. 4 Fahrwasserverinderungen im Bereich des Wurster Armes, 1900 bis 1921.
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groBrdumigen Verdnderungstrends giinstig in ihren Rinnenquerschnitten ent-
widkeln wiirde. Der Entwurf zur Verlegung und zum Ausbau des Fahrwassers
auf eine neue Tiefe von 10,3m unter Tideniedrigwasser in 200 m Breite
(Fahrrinne) wurde 1921 nicht mehr von Bremen, sondern erstmalig vom
Reichsverkehrsministerium in Berlin beurteilt, da ab 1921 die Zustdndigkeit
fir den Ausbau und die Verwaltung der Wasserstraen von den Landern auf
das Reich iibergegangen war.

Der Entwurf sah vor

- die konsequente Anwendung von aktiven und passiven Strombauwerken
in neuer schwerer ,Steinbauweise” zur schiffahrtsgerechten Umformung
der Stromrinnen,

— die Beseitigung von mehr als 40 Mill. m® Boden aus der Trasse der neuen
Fahrrinne und dessen Verwendung zur Umgestaltung des ,Fedderwarder
Armes” (gezieltes Verklappen von Baggerboden) und

— die Schaffung eines neuen Seezeichensystems fiir das neue Fahrwasser.

Die Plateschen MaBnahmen stellten einen ganz erheblichen Eingriff in
das vorhandene morphologische Gleichgewicht im Bereich der inneren AuBen-
weser dar. Das Reich, ohnehin seit langem ein Befiirworter einer Fahrwasser-
verlegung, genehmigte den Ausbauplan.

Bereits nach wenigen Baumonaten konnte die Schiffahrt im August 1922
durch den Fedderwarder Arm gefiihrt werden. In sechsjdhriger weiterer
Bauzeit gelang dann der entwurfsgemdBe Ausbau des neuen Fahrwassers,
wobei sich schon in den ersten Baujahren zeigte, wie gut Ludwig Plate die
AusbaumaBnahmen auf das natiirliche Kréftespiel in der AuBenweser ange-
paBt hatte.

Als der Norddeutsche Lloyd in den Jahren 1929/31 seine neuen rd. 50 000
BRT groBen Schnelldampfer ,Bremen“ und ,Europa” mit Tiefgingen von
9,75m in Dienst stellte, erfiillte das AuBenweserfahrwasser erstmalig alle
Voraussetzungen fiir eine sichere und leichte Fahrt auch dieser GroBschiffe.

Die erheblichen Investitionen, die Bremen fiir den Bau der Columbuskaje
(1924/28) und der wiederum weltgréten Nordschleuse (1927/31) getitigt
hatte, um seine Bedeutung als Passagierhafen zu erhalten, erwiesen sich durch
den erreichten Ausbauerfolg in der AuBenweser als voll gerechtfertigt.

Im Zusammenhang mit der Verlegung des Fahrwassers muBiten im Fedder-
warder Fahrwasser eine Reihe neuer Leuchtfeuer errichtet werden, um den
Verlauf der neuen Fahrrinne eindeutig zu kennzeichnen. Der Leuchtturm
Robbenplate (1925) war das aufwendigste. Daneben entstanden 12 dreibeinige
Leuchtbaken, von denen heute noch diejenigen auf den Leitddmmen Lang-
liitjennordsteert und Robbennordsteert existieren und auch in Betrieb sind.

Bereits 1931 wurde von Bremen gefordert, die AuBenweser auf 11,3 m unter
Tideniedrigwasser zu vertiefen, um den groSen Lloydschnelldampfern das
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tide u n abhdngige Befahren der AuBlenweser zu erméglichen. 1938 wurden
sogar Pldne fiir eine 12-m-Vertiefung ausgearbeitet, um den von Hitler ge-
wiinschten ,groSten Schiffen der Welt” das Anlaufen Bremerhavens zu er-
moglichen. Diese Pléne konnten wegen ihrer hohen Kosten nicht realisiert
werden !t

Die Ereignisse des 2. Weltkrieges fiihrten zur Einschrédnkung, spéter zur
volligen Einstellung der fiir die Bestandserhaltung eines Fahrwassers so
wichtigen Unterhaltungsarbeiten. Als unmittelbare Folge davon traten sehr
schwere Schdden am Buhnen- und Leitdammsystem auf. Die 10-m-Tiefe konnte
in der Fahrrinne nicht gehalten werden und mufite auf 9 m unter Tnw zurlick-
genommen werden.

Nach dem Kriege galten alle Anstrengungen zundchst der Beseitigung der
kriegsbedingten Schdden am Fahrwasser. Vor allem wurden die Buhnen
und Leitddmme, die dem Fahrwasser im inneren Teil der AuBlenweser die
erforderliche Lagestabilitit geben, wieder in einen funktionsgerechten Zu-
stand gebracht.

Das Programm zur Wiederherstellung des Vorkriegszustandes des Fahr-
wassers verschlang 18 Mill. DM und konnte Anfang der 60er Jahre erfolgreich
abgeschlossen werden. Es waren gut angelegte Gelder!

Schon in den 50er Jahren zeichnete es sich infolge der SchiffsgréBenentwidk-
lung deutlich ab, daB die Tiefen in der Fahrrinne der Aufienweser nicht
ausreichen wiirden, vor allem nicht fiir tiefgehende Erzschiffe, die ab 1964
die Erzumschlagsanlage ,Weserport* im Bremerhavener Nordhafen hinter
der Nordschleuse regelmédBig anlaufen wollten. Um die vorhandene Kapazitit
der Nordschleuse mit 13 m tiefgehenden Erzschiffen voll ausnutzen zu kdnnen
und groBen Containerspezialschiffen ein moglichst tide u n abhdngiges Ein-
laufen in die AuBenweser zu ermdglichen, mufite die Fahrrinne in der AuBien-
weser eine Tiefe von 12 m unter SKN haben.

Das Bundesverkehrsministerium genehmigte einen entsprechenden Ausbau-
plan im Jahre 1968. Neben den erforderlichen Vertiefungsbaggerungen in
der Fahrrinne wurde das Buhnen- und Leitdammsystem in Fortsetzung des
Ausbaukonzeptes von Ludwig Plate weiter ausgebaut und ergdnzt. Als Bre-
men 1972 das noérdlich der Nordschleuse ausgebaute Containerterminal in
Betrieb nabm, war die 12-m-Vertiefung der Fahrrinne bereits abgeschlossen,
so daB die neuen Schiffsgenerationen sicher und unbehindert in die AuBen-
weser einlaufen konnten.

Auf dem Gebiet der Seezeichentechnik deutete sich bereits in den letzten
Kriegsjahren eine entscheidende Verdnderung an, als die Elektrifizierung
auf alle festen Leuchtfeuer ausgedehnt wurde. Sie wurden zu Schaltgruppen
zusammengefast.

11 Ebd,, S. 174ff.
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Am 4. Oktober 1951 sank das argentinische Fracht- und Passagierschiff
-Maipu” unweit des Weser-Feuerschiffes nach einer Kollosion. Waren die bis
dahin verwendeten Schiffahrtszeichen ausreichend, um die schwierigen Zu-
fahrten zu den deutschen Nordseehédfen sicher genug zu bezeichnen? Gab es
Moglichkeiten, um der Schiffahrt auch bei unsichtigen Wetterlagen Naviga-
tionshilfen zu geben?

1952 ordnete das Bundesverkehrsministerium Versuche mit Landradar-
einrichtungen an. Die Konzeption, Radarbilder von automatisch arbeitenden
ferngesteuerten AuBenstationen zu zentralen Einrichtungen an Land auf dem
Richtfunkwege zu Ubertragen, erwies sich technisch als durchfithrbar. Damit
war es kiinftig auch moéglich, iber die Radarrichtfunkstrecken die Ferniiber-
wachung und -steuerung automatisch arbeitender elektrischer Seezeichen
sicherzustellen.

An AuBenweser und Elbe begann der Aufbau von Landradarketten 1960.
Von den vorhandenen Leuchttiirmen boten nur die Leuchttiirme Robbenplate
und Hoheweg vom Standort und von ihrem baulichen Zustand her die Vor-
aussetzungen, zu LandradarauBienstationen erweitert zu werden. Der Leucht-
turm Roter Sand erwies sich als nicht mehr ausbauwiirdig und -fdhig. Damit
kam fiir das Miindungsgebiet nur ein Leuchtturmneubau in Frage. Auch
gegeniiber von Bremerhaven muBte im Blexer Groden eine Radarstation neu
geschaffen werden. In Bremerhaven wurden die zentralen Radarlandanlagen
errichtet. Der 110 m hohe, weithin sichtbare Richtfunkturm, der auch eine Be-
sucherplattform hat, ist Teil dieser Anlage.

Der Ersatzbau fiir den Leuchtturm Roter Sand, der Bau des LT Alte Weser,
gestaltete sich -trotz aller modernen Bauhilfsgerdte sehr schwierig. Zwei
folgenschwere Bauunfille verzégerten seine Fertigstellung um Jahre. Erst
1965 konnte dieses moderne lichtstarke Leuchtfeuer in Betrieb gehen. Der
LT Alte Weser ist zugleich auch die &duBerste Radarstation in der AuBen-
weser (s. Abb. 6).

1965 konnten die Landradareinrichtungen in Betrieb genommen werden.
Seitdem kann die Schiffahrt das Fahrwasser in der AuBenweser vollkommen
sicht u n abhingig befahren. Neben der Erhthung der allgemeinen Verkehrs-
sicherheit auf dem Strom liegt der Nutzen fiir die Weserschiffahrt vor allem
in der Vermeidung witterungsbedingter Wartezeiten.

Durch den Bau eines ergdanzenden Leuchtturmes auf der Tegeler Plate wurde
die Feuerschiffsstation ,Bremen” entbehrlich. Am 22. Juni 1966 wurde das
Feuerschiff auf der Station ,Bremen” (s. Abb.7) eingezogen. Diese Station
gab es seit 1818! Das Feuerschiff war der Rationalisierung im Schiffahrts-
zeichenwesen zum Opfer gefallen.

Im Verlauf der folgenden Jahre wurden ebenfalls aus rationellen

Griinden alle bemannten Leuchtfeuer in der AuBenweser automatisiert.
1973 verlieBen als letzte die Wérter den Hoheweg-Leuchtturm. Seitdem arbeitet
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auch dieser schone, schon 122 Jahre alte Leuchtturm vollautomatisch. Der Ra-
tionalisierung wird auch das letzte, noch vor der Wesermiindung ausliegende
Feuerschiff weichen miissen. Etwa 1980 soll es durch ein schwimmendes, un-
bemanntes und vollautomatisches Ersatzsystem ersetzt werden.

Heute wird die AuBenweser jéhrlich von rd. 25000 Seeschiffen befahren.
Die AuBlenweser ist ein verkehrsreiches Revier! Der Anteil der GroBschiffe,
die tideabhdngig fahren, ist allerdings zur Zeit noch nicht sehr groB. Das
AuBenweser-Fahrwasser entspricht deshalb von seiner Ausbautiefe und seiner
Bezeichnung her allen Bediirfnissen der derzeitigen weserspezifischen Schiff-
fahrt!

Die Ausbaureserven der AuBenweser sind noch nicht erschopft!2?, Ob und
wann ein weiterer Ausbau des Fahrwassers allerdings durchgefiihrt werden
wird, ist eine Frage des noch nachzuweisenden Bedarfs. Kosten-Nutzen-Ge-
sichtspunkte werden hierbei den Ausschlag geben.

Fir die Zukunft gilt es, das bisher Erreichte dauerhaft zu erhalten — zum
Nutzen der derzeitigen und kiinftigen Weserschiffahrt und aller Héfen in der
Unterweserhafenregion 12,

12 G. Hovers, Der EinfluB von Strombauwerken auf die morphologische Ent-
wicklung der Stromrinnen im Miindungsgebiet eines Tideflusses, untersucht am
Beispiel der AuSienweser (= Mitteilungsheft der Bundesanstalt fiir Wasserbau
Nr. 34), 1973.

13 AuBer den bereits genannten Schriften wurde noch folgende Literatur zugrunde
gelegt: Landradaranlagen an Elbe, Weser und Ems, Bonn (Bundesminister fir
Verkehr) 1972; H. Ramacher, Der 9-m-Ausbau der Unterweser. Hansa Heft 11,
1971; H. Rohde, Die Entwicklung der Wasserstralen im Bereich der deutschen
Nordseekiiste. Die Kiiste Heft 20, 1970; H. Schauberger, Die Weser im
Spiegel der Tausendjahrfeier Bremens. Hansa Jg.102; E. Strohbusch, Deutscher
Seeschiffbau im 19. und 20.Jahrhundert (= Fiihrer des Deutschen Schiffahrts-
museums Nr.2), Bremerhaven 1975; G. Thielecke, Geschichtlicher Uberblick
iiber die Entwicklung des Seezeichenwesens in der AuBenweser (unveréff. Ma-
nuskript), 1976; F. Walther, Die morphologische und hydrologische Entwick-
lung der AuBenweser im Hinblick auf die neueren Fahrwasserausbauten. Manu-
skript im Archiv des Wasser- und Schiffahrtsamtes Bremerhaven.
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Die Friihgeschichte der Langobarden und die Bildung eines
Grofistammes der Angeln seit dem Ende des zweiten
nachchristlichen Jahrhunderts

Von

Gerhard Osten

Mit 4 Abbildungen

1. Problemstellung

Unlangst erschien die Dissertation von Ole Harck: ,Nordostniedersachsen
vom Beginn der jiingeren Bronzezeit bis zum friithen Mittelalter (1972)1. In
ihr wird unter rein archdologischem Aspekt jener Raum erforscht, in dem
wir das Siedlungsgebiet der Langobarden suchen miissen. Harck hat jedoch
bewuBt darauf verzichtet, die Frage der Stammesgeschichte aufzugreifen. Seine
griindliche archdologische Arbeit fordert somit dazu heraus, Schliisse fiir
die Stammesgeschichte der Langobarden daraus zu ziehen.

Kurz nach der Veroffentlichung der genannten Dissertation legte A. Gen-
rich? den Aufsatz ,Die Wohnsitze der Langobarden an der Niederelbe nach
den schriftlichen Nachrichten und den archdologischen Quellen* vor. Auch
diese Untersuchung bereichert die Erkenntnisse iiber die Langobarden wesent-
lich. Doch ist sie schon von der Zielsetzung her nicht so ausgerichtet, daB sie
nicht Raum fiir Ergdnzungen lieBe, werden in ihr doch nahezu ausschlieB-
lich die Verhéltnisse in der romischen Kaiserzeit behandelt.

Die Untersuchungen Harcks beweisen ziemlich eindeutig, daB die fritheren
diesbeziiglichen Arbeiten die Geschichte der Langobarden an der Unterelbe
weitgehend zu statisch gesehen haben und den Verdnderungen im nord-
Ostlichen Niedersachsen nicht in vollem Umfange gerecht wurden. Das war
natiirlich in den vergangenen Jahrzehnten auch noch gar nicht méglich, weil
eine erheblich geringere Zahl von Funden vorlag als heute. Besonders die
Untersuchungen der Urnenfriedhéfe des Kreises Harburg durch W, Wegewitz
haben hier jedoch die Zahl der geschlossenen Funde, die auch Schliisse fiir die

1 Materialhefte zur Ur- und Frithgeschichte Niedersachsens 7, 2 Bde., 1972.

¢ Die Kunde 1972, S.99-114. — Vgl. ferner Willi Wegewitz, Der Stand der
Langobardenforschung im Gebiet der Niederelbe. In: Bibliotheca della rivista ,Eco-
nomia e Storia” 12, 1964, S. 19ff.



78 Gerhard Osten

Siedlungsentwicklung und die Stammesgeschichte zulassen, erheblich ver-
mehrt3,

Die Geschichte der Langobarden an der Niederelbe erfihrt durch Harcks
Untersuchungen namentlich bei zwei Problemkreisen eine immense Bereiche-
rung: Einmal zeigt sich eindeutig die enge Verbindung zwischen dem Jeetzel-
gebiet und der Altmark nach dem Ende der édlteren rémischen Kaiserzeit,
d. h. seit etwa 180 n. Chr. Zum anderen wird die tiefgreifende Umschichtung
im Siedlungs- und Madhtgefiige Norddeutschlands in den letzten Jahrzehnten
des zweiten nachchristlichen Jahrhunderts verdeutlicht. Diese Umschichtung
erhdlt noch klarere Konturen, wenn wir die Entwicklung in der Liineburger
Heide in Parallele zu der in den Nachbargebieten setzen, d. h. dem siidlichen
Holstein, Mecklenburg und selbst der Prignitz. Die enge Verbindung des
siidwestlichen Mecklenburg, speziell des Siedlungsgebietes der ,Koérchower
Gruppe”, mit dem Siedlungsraum der Langobarden im nordéstlichen Nieder-
sachsen wihrend der dlteren rémischen Kaiserzeit ist bereits hdufig heraus-
gestellt worden, besonders deutlich bei W.D. Asmus¢ und A.v. Miiller5.
Durch Harcks Untersuchungen treten hier die Umrisse einer Expansion des
ostholsteinischen Kulturkreises seit der Mitte des zweiten nachdhristlichen
Jahrhunderts noch klarer hervor, als dies bisher aufgrund von Beobachtungen
in Mecklenburg und Holstein zu erkennen war.

Es scheint, als zeichne sich hier letztlich die Bildung eines GroBstammes
der Angeln ab. Allein von den Untersuchungsergebnissen auf dem Kontinent
her bliebe eine derartige Aussage indessen noch recht hypothetisch. Doch
bietet sich hierdurch zugleich die Erklarung fiir eine offene Frage der friih-
mittelalterlichen Geschichte, die bereits mehrfach von deutschen und eng-
lischen Historikern erortert wurde, namlich das Problem des Bevolkerungs-
potentials der Angeln im 5. Jahrhundert, als der Stamm nicht nur bei der
Besiedlung Englands ein starkes Ubergewicht hatte, sondern auch noch einen
betrachtlichen Bevolkerungsanteil fiir die Bildung des Thiiringerstammes
stellte. Wenn wir die hier angeschnittenen Fragen weiter verfolgen wollen,
so kénnen wir uns dabei auch auf einige jiingst erschienene umfassende
archdologische Untersuchungen stiitzen, die ebenfalls das Fundmaterial auf-
gearbeitet haben, die aber desgleichen nur knapp auf die stammesgeschicht-

3 Willi Wegewitz, Die langobardische Kultur im Gau Moswidi zu Beginn
unserer Zeitrechnung, 1937. ~ Ders., Der langobardische Friedhof von Tostedt-
Wiistenhéfen im Kreise Harburg, 1944. — D ers., Der Urnenfriedhof von Ehestorf-
Vahrendorf im Kreise Harburg, 1962. - Ders., Der Urnenfriedhof von Hamburg-
Marmstorf, 1964. — Ders., Der Urnenfriedhof von Hamburg-Langenbeck, 1965. —
Ders., Der Urnenfriedhof von Wetzen, Kr. Harburg, 1972. - Ders. Das lango-
bardische Brandgraberfeld von Putensen, Kr. Harburg, 1972.

4 Wolfgang Dietrich Asmus, Tonwaregruppen und Stammesgrenzen in
Mecklenburg wéhrend der ersten Jahrhunderte nach der Zeitwende, 1938.

8 Adrian v. Milller, Formenkreise der dlteren romischen Kaiserzeit, 1957.
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lichen Fragen eingegangen sind, z. B. die Untersuchungen von T. Capelle® und
H. Schach-Dérges?.

Im folgenden wird bewuBt auf eine Diskussion von archdologischen Einzel-
fragen in den entsprechenden Problemkreisen verzichtet. Wenn im Zusammen-
hang mit der These einer GroBstammbildung der Angeln auch eine Reihe von
Aussagen zum Sachsenproblem gemacht werden miissen, so erhebt der vor-
liegende Aufsatz doch keineswegs den Anspruch, eine systematische Aus-
einandersetzung mit diesem Thema zu bieten®, er ist vielmehr, wie bereits
betont, in erster Linie der Versuch, eine in ihrer Zielsetzung ausschlieBlich
archdologisch ausgerichtete Arbeit iber das urspriingliche Siedlungsgebiet der
Langobarden stammesgeschichtlich auszuwerten.

¢ Torsten Capelle, Studien iiber elbgermanische Grédberfelder in der aus-
gehenden Latenezeit und der é&lteren romischen Kaiserzeit. Miinstersche Beitr.
zur Vor- und Frihgesch. 6, 1971.

7 Helga Schach-Doérges, Die Bodenfunde des 3. bis 6. Jahrhunderts nach
Chr. zwischen unterer Elbe und Oder. Offa-Biicher 23, 1970.

8 Aus der sehr umfangreichen Literatur seien hier als wichtigste einige Titel zitiert,
die neben anderen in den von Walter Lammers herausgegebenen Sammel-
band ,Entstehung und Verfassung des Sachsenstammes”, 1967, aufgenommen
wurden: Martin Lintzel, Zur Entstehungsgeschichte des sdchsischen Stam-
mes, 1927. Lammers, S.73-126. Albert Genrich, Die Entstehung des
sachsischen Stammes, 1949. Ebd. S.251-262. Walter Lammers, Die Stammes-
bildung bei den Sachsen, 1957. Ebd. S.263-332. Richard Drégereit, Fragen
der Sachsenforschung in historischer Sicht, 1959. Ebd. S.361-401. Albert Gen-
rich, Zur Geschichte der Altsachsen auf dem Kontinent, 1956. Ebd. S.446-482.
Reinhard Wenskus, Sachsen—Angelsachsen-Thiiringer, 1966. Ebd. S.483-
545. Diese Arbeiten werden mit der Jahreszahl ihres urspriinglichen Erscheinens,
aber mit der Seitenzahl des Sammelbandes zitiert. Ferner wird haufiger auf
folgende Arbeiten verwiesen: Ludwig Schmidt, Geschichte der deutschen
Stamme. 1. Die Ostgermanen, 1941. R. C. Colingwood und J. N. L. Myres,
Roman Britain and the English Settlement, 1949. Ernst Schwarz, Germa-
nische Stammeskunde, 1956. David M. Wilson, The Anglo-Saxons, 2. Aufl.
1971. ReinhardWenskus, Stammesbildung und Verfassung, 1961. Her-
bert Jankuhn, Die romische Kaiserzeit und die Vdlkerwanderungszeit. In:
Geschichte Schleswig-Holsteins 1964/66, Bd.2. Frank M. Stenton, Anglo-
Saxon England, 1967. J.N.L. Myres, Anglo-Saxon Pottery and the Settlement
of England, 1969. J. N. L. Myres, The Angles, the Saxons, and the Jutes.
Proceedings of the British Academy 1970, S.145-174. Albert Genrich, Der
Ursprung der Sachsen, eine historisch-archéologische Studie. In: Die Kunde 1970,
S.66-112, David M. Wilson, Angelsachsen II. In: Reallexikon der Ger-
manischen Altertumskunde I, 1973, S.306-318. Heinz Schirnig, Die romische
Kaiserzeit. In: Hans Patze (Hrsg.), Geschichte Niedersachsens I, 1977, 487-500.
Horst Callies, Rémer und Germanen im nérdl. Deutschland, ebd. 500-512.
Albert Genrich, Die Altsachsen bis zum Ende des 5.Jahrh., ebd. 513-542.
Hans-Jiirgen H&B8ler, (Hrsg), Studien zur Sachsenforschung, 1977. Die
Arbeiten von R. Drégereit wurden erneut gesammelt in 3 Bénden, ,Sachsen,
Angelsachsen, Niedersachsen”, 1978 herausgebracht. Wahrend des Druckes der
vorliegenden Arbeit erschien anldBlich der gleichnamigen Ausstellung im Helms-
museum in Harburg Cl. Ahrens, Sacsen und Angelsachsen, 1978, dessen
Aufsdtze hier nicht mehr ausgewertet werden konnten.
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2. Die Berichte der romischen Schriftsteller

An den Anfang dieser Untersuchung sollen die historischen Quellen ge-
stellt werden, auch wenn dabei bekannte Tatsachen wiederholt werden
miissen. Das erste Zeugnis iiber die Langobarden lieferte C. Velleius Pater-
culus mit seinem Bericht iiber den Zug des Tiberius nach Germanien im
Jahre 5 n. Chr.,, an dem Velleius selber als Offizier teilnahm: Tiberius hatte
sein Winterlager an der oberen Lippe aufgeschlagen, war dann die Weser
hinuntergezogen und hatte zundchst die Stédmme (nationes) der Chauken
unterworfen, was offenbar leicht zu bewdltigen war. Danach stieB er bei
seinem Zuge elbaufwérts auf die Langobarden. Velleius schreibt dariiber®:
Zerschlagen wurden die Langobarden, ein Stamm, dessen Wildheit die be-
kannte germanische Unbdndigkeit noch tibertrifft. SchlieBlich wurde, was man
vorher kaum erhofft, ja nicht einmal tatsdchlich versucht hatte, das rémische
Heer mit seinen Feldzeichen vierhundert Meilen vom Rhein bis an die Elbe
gefiihrt, die an den Wohnsitzen der Semnonen und Hermunduren voriiber-
flieBt.

Diese Textstelle ist schon héufig interpretiert worden. Wir wollen hier nur
einige fiir unsere Fragestellung wichtige Aspekte herausstellen: Die Chauken
werden als ,nationes” bezeichnet. Mehrfach ist diese Formulierung so ge-
deutet worden, daB die spater bei Ptolemdus erwdhnten ,groBen“ und
«kleinen“ Chauken gemeint seien. Es wdre jedoch auch denkbar, daB die
Chauken allgemein in sich stdrker untergliedert waren, hat doch ihr Sied-
lungsraum anscheinend sogar zeitweilig in das Gebiet noérdlich der Elbe
hineingeragt; hierauf koénnte die Einheitlichkeit im Formengut beiderseits
der Unterelbe wihrend der ersten Jahrzehnte nach der Zeitwende hinweisen '°.
Mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit kann man annehmen, da8
die Chauken Nachbarn der Langobarden waren.

Von den Langobarden heiBt es bei Velleius, daB sie zerschlagen (fracti)
wurden. Worin dies Zerschlagenwerden jedoch bestand, bleibt vollig im
Dunkel. Es ist nicht von Kdmpfen, von Verlusten des Gegners o.d. die
Rede. Hitten die Romer hier aber Kriegsruhm geerntet, und sei es nur in
kleineren Gefechten, so hitte es sich Velleius bestimmt nicht entgehen lassen,
die Kéampfe in leuchtenden Farben zu verherrlichen. Offensichtlich haben
die romischen Truppen einen Teil des Siedlungsgebietes der Langobarden
verwiistet, aus dem diese sich bereits vorher zuriidcgezogen hatten. Man
wird wohl annehmen diirfen, daB der Bericht des Velleius hier auch ein
Gutteil jener Ubertreibungen enthélt, die wir hédufiger bei den Schilderungen
antiker Schriftsteller kennen.

9 Lat. Text und Ubers. bei Genrich, wie Anm. 2, S. 100{.

10 Peter Schmid, Die Keramik des 1. bis 3.Jahrhunderts n.Chr. im Kiisten-
gebiet der siidlichen Nordsee. Schriftenr. d. Nieders. Landesinstituts f. Marschen-
und Wurtenforschung 8, 1965, S. 9-72.



Frithgeschichte der Langobarden 81

Es heiBit ferner, daB die Langobarden an Wildheit die anderen germanischen
Stamme noch ibertrafen (Germana feritate ferocior). Hier aber wagten sie
dennoch keinen Zusammensto8 mit den Rémern, sondern zogen sich auf das
ostliche Elbufer zuriidk,

Strabo!! fiihrt die Langobarden um 10 n. Chr. auch 6stlich der Elbe an. Die
Angabe ist eine nachtréglich hinzugesetzte Randnotiz zu der 27-7 v.Chr.
niedergeschriebenen Fassung seiner Geographie 2. Er z&hlt sie zu den Sueben.
Es wdére natiirlich denkbar, daB Strabo seine Notiz erst eingefiigt hat, als er
den Bericht des Velleius gelesen hatte.

In der Zeit nach Christi Geburt gehérten die Langobarden, genau wie ihre
Ostlichen Nachbarn, die Semnonen, zum Reiche des Marbod, von dem sie
jedoch 17 n. Chr. abfielen®s. In jenem Jahre kdmpften sie zusammen mit den
Semnonen auf Seiten des Arminius gegen Marbod. Im Jahr 47 setzen die
Langobarden den wegen seiner Romerfreundlichkeit vertriebenen Cherusker-
fiirsten Italicus gegen den Widerstand seiner Stammesgenossen wieder ein®.

Auch in der ,Germania’ des Tacitus (98 n. Chr.) werden die Langobarden
aufgefiihrt, und zwar als suebischer Volksstamm, nach den Semnonen. Es
heiit dort, der Stamm sei von zahlreichen madachtigen Nachbarn umgeben
und behaupte sich nur durch seine ungewohnliche Tapferkeit!’. Nach den
Langobarden werden die Reudigni, die Aviones, die Anglii, die Varini, die
Eudoses, die Suardones und die Nuithones genannt. Sie alle gehéren zum
Nerthusbund. Wahrend Tacitus im allgemeinen historische oder geographische
Details iiber die von ihm genannten Stdmme anfiihrt, bringt er bei den Ner-
thusvélkern lediglich eine Beschreibung ihres Heiligtums, aber sonst keine
Einzelheiten. Offensichtlich wuBte er {iber diese Vélkerschaften nur wenig.
Anders als Ptolemdus, der seine Karte schon aus Griinden der Systematik
fiillen wollte, berichtete Tacitus dort, wo ihm Material zur Verfiigung stand,
ausfiihrlicher, faBte sich aber kurz, wo ihm Sachkenntnis fehlte!, Die Zahl
der Stimme nérdlich der Elbe, die in der Germania aufgefiihrt werden, ist
relativ niedrig. Es ist kaum anzunehmen, daB hier alle vorhandenen Vélker-
schaften erfaBt sind!”. Wir haben indessen einen spateren Beleg dafiir, daB
Tacitus bei der Aufzéhlung der Aviones und der Reudigni keineswegs mit

11 Strabo VII 3, 3.

12 Schmidt, wie Anm. 8, S. 571 1.

13 Tacitus, Annalen II, 45.

14 Tacitus, Annalen XI, 17.

13 Tacitus, Germania Kap. 40. Natiirlich kann auch Tacitus den Bericht des Velleius
gekannt haben; doch beweist die Aussage ilber die Nachbarn, daB er sich nicht
nur auf Velleius stiitzte.

18 Uber die Unsicherheit des Tacitus vgl. Genrich 1970, wie Anm.8, S.81. -
Siehe ferner: Albert Genrich, Der Siedlungsraum der Nerthusstimme.
In: Die Kunde NF 26/27, 1975/76, S. 103-146.

17 Rudolf Much, Die Germania des Tacitus, 3. Aufl. 1967, S.453, bezweifelt
ebenfalls, daB die Namensliste der Stimme hier vollstdndig ist. Vgl. ferner:
Wenskus, Stammesbildung.. . wie Anm. 8, S. 547.

6 Nds. Jahrb, 51
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Phantasienamen aufwartet, namlich im ,Widsith“, wo die beiden Voélker
ebenfalls aufgefiihrt werden, und zwar zusammen mit den Warnen und den
Jiiten. Hier werden nacheinander folgende Staimme genannt: Rodingas, Brond-
ingas, Werne, Eowe, Yte!®, Das Widsithlied wurde zwar erst um 975 nieder-
geschrieben; es entstammt in seinem Kern aber wahrscheinlich der Mitte des
7. Jahrhunderts. Mit groBer Wahrscheinlichkeit darf man also annehmen, daB
die Reudinger, von denen im Widsith gesagt wird, sie hdtten ihre Wohn-
sitze auf der jiitischen Halbinsel, und die Avionen-Eowe in anderen Voélker-
schaften aufgegangen sind *?.

Es bestand ferner in England im Friihmittelalter der Landschaftsname
«Rodingas“, den Myres®® fiir das Gebiet der ,East Anglian Heights* sowie
den westlichen Saum des heutigen Essex einzeichnet und der fraglos, genau
wie die anderen -ingas-Namen der frithen Siedlerverbdnde, zu den éltesten
diesbeziiglichen Namen der Insel gehort. Myres hat das Gebiet der Rodingas
eindeutig nordlich der Siedlungsrdume von Middle Saxons und East Saxons,
also zwar am Siidrande, aber doch im anglischen Siedlungsgebiet
lokalisiert?!, Vermutlich reichen die -ingas-Namen dieser Personenverbédnde
in die Zeit vor 500 zuriick. Natiirlich wire es recht gewagt, schon allein aus
dieser Namenséhnlichkeit auf eine Siedlung der kontinentalen Reudinger
auf der Insel zu schlieBen. Es wdre aber durchaus moéglich, hier eine Ver-
bindung zu suchen.

Mit gewisser Wahrscheinlichkeit wird man ferner annehmen koénnen, daf
die bei Tacitus aufgefiihrten Suardones die Sweordwerum des Widsith sind 22,
womit der Volkerkatalog des Tacitus erneut eine Parallelaussage im Widsith
hat und die Quelle selbst an Beweiskraft gewinnt. Die Suardonen sind sicher-
lich ebenfalls in einem anderen Stamm aufgegangen, aber kaum in den
Sachsen, eher schon in den Angeln oder den Dénen. Auch hier findet sich
im ,Tribal Hidage" aus dem 7.Jahrhundert in der Reihe der Kleinstdimme
ein Name, der eine gewisse Ahnlichkeit mit den Sweordwerum aufweist,
namlich die Sueord ora, die in einem Teil des anglischen Mercien zu suchen
sind?3, Der zweite Teil des Namens konnte leicht entstellt sein. Sicherheit
ist in dieser Frage natiirlich nicht zu erlangen.

18 R, W. Chambers, Widsith. A Study in Old English Legend, 1912. Vgl. ferner:
B. Riggers, Das Volk der Angeln und Sachsen, Diss.masch. Hamburg 1958,
S. 133f. — Uber die Avionen Lammers, wie Anm. 8, S. 292f.

¥ Lintzel, wie Anm.8, S, 76, behauptet: DaB die Reudinger in den Sachsen auf-
gegangen sind, ist nicht zu bezweifeln. Doch standen Lintzel noch nicht die heu-
tigen Forschungsergebnisse der Archdologie zur Verfligung, die eine deutlichere
Scheidung zwischen Angeln und Sachsen erméglichen.

20 Colingwood und Myres, 1949, wie Anm. 8, Karte 6.

21 Vgl. Hans Kuhn und Reinhard Wenskus, Angelsichsische Stimme.
In: Reallexikon der Germanischen Altertumskunde I, 1973, S. 323-329.

22 Chambers, wie Anm. 18, S. 210.

23 S. W. Woolridge, The Anglo-Saxon Settlement. In: H. C. Darby, Histori-
cal Geography of England before 1800, 1936, S. 88-132, bes. 124,
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Tacitus betont, gerade auch bei den Nerthusstdmmen, daB diese durch
Udmarken voneinander getrennt wéaren. Nun ergibt sich hier eine merk-
wiirdige Ubereinstimmung zwischen den Angaben bei Tacitus und den Kar-
tierungen der Archédologen: Zwischen den Langobarden und den Angeln
nennt der romische Historiker zwei Stdmme, die Reudigni und die Aviones,
und die Kartenbilder der Archdologen, namentlich von Genrich und Jankuhn 4,
lassen hier ganz deutlich zwei groBe, klar voneinander getrennte Siedlungs-
rdume erkennen, und zwar den Siedlungsraum der ,Fuhlsbiitteler Gruppe”
und den in Wagrien (s. Abb. 1). Natiirlich kann diese Ubereinstimmung auf
einem Zufall beruhen. Es ist aber durchaus méglich, daB Tacitus hier genaue
historisch-geographische Tatbestdnde wiedergibt.

Da die Reudinger bei Tacitus nach den Langobarden aufgefiihrt werden,
nimmt auch Genrich an®, sie seien nordlich der Langobarden anzusetzen,
und schon Much? hat den Stammesnamen ,Reudigni” als zu reudi=roden
gehodrig gedeutet und zu den spéteren Holsaten in Verbindung gesetzt. Das
wiére die Bevolkerung im Raum der Fuhlsbiitteler Gruppe. Entsprechend
konnte man dann die Aviones als die Bewohner des Siedlungsgebietes in
Wagrien sehen, die bei Tacitus vor den Angeln aufgefiihrt werden.

Ein Fiirst namens Eowe wird im Widsith auch in der Konigsliste des anglisch
besiedelten Mercien genannt, was ebenfalls dafiir spricht, daB der Stamm
in die Nachbarschaft der Angeln gesetzt werden mufi 27,

Genrich?® hat in seiner 1970 veré6ffentlichten Karte den Siedlungsraum
in Wagrien mit zur Gruppe von Fuhlsbiittel gezdhlt — wegen der Uber-
einstimmung im Formen- und Kulturgut. Es wdre dann jedoch weitgehend
unverstdndlich, warum zwischen diesen beiden Siedlungskammern ein derart
breiter Odmarkengiirtel erhalten blieb; in der Landesnatur ist der Grund fir
das Bestehen eines solchen Giirtels zweifellos nicht zu suchen. Daher er-
scheint es sinnvoller, in den beiden Siedlungsgebieten doch den Lebensraum
zweier Stdmme zu sehen.

Ptolemdus, dessen geographisches Werk friihestens um 140, spatestens um
170 n. Chr. entstanden ist, zeichnet ein sehr viel verworreneres Bild als Taci-
tus. Bei ihm erscheinen eine Fiille vorher und nachher nie wieder genannter
Stammesnamen. Es wiirde den Rahmen dieser Untersuchung sprengen, wollte
man all jene Forscher nennen, die Ptolemédus schon frither mehr oder weniger
der Unglaubwiirdigkeit bezichtigt haben, und sie jener groSen Gruppe gegen-

24 Genrich 1970, wie Anm. 8, S. 105, Abb.3; Genrich 1972, wie Anm. 2, S. 107,
Karte 2. Jankuhn 1964/66, wie Anm. 8, S. 263, Abb. 3.

2 Genrich 1970, wie Anm. 8, S. 89ff.

26 Much, wie Anm. 17, S. 444.

27 Lintzel, wie Anm.8, S.3; Schwarz, wie Anm.8, S.116; Riggers, wie
Anm. 18, S. 113.

28 Genrich, wie Anm. 8, 1970, S. 105.

[
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uberstellen, die den richtigen Kern seiner Angaben teilweise emphatisch ver-
teidigten. Die jiingeren Forschungsergebnisse der Archdologie geben in
mehreren unser Thema betreffenden Streitpunkten indessen den Zweiflern
recht. Bei Ptolemdus werden die Langobarden sogar zweimal aufgefiihrt.
Mehrfach wurde behauptet, die Darstellung des Alexandriners gebe einen
alteren Zustand wieder als die des Tacitus??. Das diirfte in dieser verallge-
meinernden Form falsch sein. Man hat aber den Eindrudk, als liege eine ge-
wisse, aus unterschiedlichen Quellen resultierende Doppelbddigkeit vor.

Es bleibt besonders merkwiirdig, daB Ptolemé&us, als er die Stdmme am
Rhein auffiihrt, die Langobarden dort nennt. Er erwédhnt zuerst die kleinen
Brukterer, dann die Sugambrer, die ,suebischen Langobarden”, die Tenkterer
und die Ineriones. Nun sind Brukterer, Sugambrer und Tenkterer wirklich
am Rhein nachzuweisen. Zudem koénnte man erwarten, da Ptolemdus iber
das Rheingebiet wegen der Néhe der romischen Grenze relativ gut unter-
richtet war. Daher zégert man, diese Angabe — im Unterschied zu anderen -
einfach ins Land der Fabel zu verweisen. — An der Niederelbe, also im
richtigen Siedlungsgebiet der Langobarden, lokalisiert Ptolem&dus dann die
~Laccobardi*.

Vollends unsinnig wird die Topographie des Ptolemdus jedoch dort, wo
er das Stammesgebiet der Angeln siidlich der Elbe ansetzt und es sogar im
Norden an der Mittelelbe enden 1aB8t. Lintzel3? hielt es fiir méglich, daB die
Angabe bei Ptolemédus einen richtigen Sachverhalt wiedergebe; bekanntlich
haben die Angeln bei der Bildung des Stammes der Thiiringer eine bevor-
zugte Rolle gespielt, denn das 802/03 aufgezeichnete Volksrecht der Thiiringer
hieB, gewissermaBen im Untertitel, ,Lex Anglorum et Werinorum”. Zudem
bestand in Thiiringen im Friihmittelalter ein Gau ,Engilin”. Lintzel hatte
daher angenommen, daf die Angeln bereits vor der Zeit des Ptolemdus nach
Mitteldeutschland gezogen seien.

Die zunehmend gewachsene Zahl archdologischer Zeugnisse und auch gerade
die Arbeit von O. Harck belegen jedoch inzwischen, daB in den ersten nach-
christlichen Jahrhunderten keine Kulturgruppe anglisch-ostholsteinischer Pra-
gung im Gebiet siidlich der Mittelelbe gesessen hat. Unsere Skepsis bei der
Lokalisierung der Angeln durch Ptolemdus verstirkt sich natiirlich auch

dadurch, daB die Angeln nérdlich der Elbe iiberhaupt nicht aufgefiihrt
werden.

Fir die folgenden Jahrzehnte schweigen die historischen Quellen iiber
die Langobarden. Aus der zweiten Halfte des zweiten Jahrhunderts liegt dann
wieder ein Hinweis liber den Stamm in der rémischen Uberlieferung vor,

¥ U. a. Walter Rosien, Stufen frilhgeschichtlicher Stammesentwidcklung in
Niedersachsen. In: Neues Archiv f. Nieders. 21, 1951, S. 204-228, bes. 208. — Auf die
Doppelbédigkeit verweist deutlich Wenskus, 1967, wie Anm.8, S. 484. -
Genrich 1970, wie Anm. 8, S. 82-88.

% Lintzel, wie Anm. 8, S. 83.
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und zwar bei Cassius Dio (¥ um 235)3!, Die dort geschilderten Ereignisse
werden in der jliingeren historischen Literatur ziemlich iibereinstimmend in
die Jahre 167 oder 168 datiert, d. h. an den Anfang der Markomannenkriege.
Es heiBit bei Cassius Dio: 6000 Langobarden und Obioi hatten die Donau
tiberschritten. Als aber die Reiter unter Vindex ausriickten und das FuBvolk
unter Candidus sie abzuschneiden drohte, wandten sich die Barbaren, da gleich
ihr erster Angriff gescheitert war, in Furcht ab und schickten Gesandte zu
Iallius Bassus, dem Stadthalter Pannoniens: Ballomarius, den Koénig der
Markomannen, und zehn andere Mdnner. Aus jedem Stamme hatten sie
einen ausgewdhlt. Und als die Gesandten den Friedensvertrag beschworen
hatten, kehrten sie in ihre Heimat zuriick 2.

Die Textstelle wirft eine Reihe von Fragen auf. Merkwiirdig ist, daB im
ersten Teil des Berichtes die Langobarden an erster Stelle, die Markomannen
aber iiberhaupt nicht aufgefiithrt sind, im zweiten Teil indessen der Konig
der Markomannen als Fiihrer der Verhandlungsdelegation genannt wird.
Wahrscheinlich hat jedoch der gréBte Teil der Streitmacht aus Langobarden
bestanden. Andererseits handelte es sich aber eindeutig nicht um das ganze
Volk der Langobarden, ja nicht einmal um den gréBten Teil.

Die Obioi finden sich nur dieses eine Mal in den schriftlichen Quellen.
Schon Genrich?®® hat darauf hingewiesen, daB sie mit den Aviones identisch
sein konnten. Das wére durchaus moglich; denn vom Sprachlichen her ist
ein Wechsel vom dunklen A zu O und auch von V zu B keineswegs unge-
wohnlich, und es wéare denkbar, daB die Avionen, genau wie die Lango-
barden, unter dem Expansionsdrang eines ihrer Nachbarn zu leiden hatten
und daB deswegen ein Teil von ihnen mit diesen fortzog.

Der bei Cassius Dio erwéhnte Iallius Bassus ist als Aelius Bassus auch
aus Inschriften als Gouverneur von Oberpannonien bekannt. Er tfrat sein
Amt nach den Partherkriegen im Jahr 166 an. In Oberpannonien laBt sich
desgleichen der genannte Vindex als Befehlshaber zweier Reiterregimenter
(alae) nachweisen3®4, An beiden historischen Personlichkeiten zeigt sich, daB
wir es hier offenbar mit einer weitgehend realistischen, historisch-glaub-
wiirdigen Darstellung zu tun haben.

31 Cassius Dio, 71, 3. Ia (zit. n. W. Capelle, Das alte Germanien. Die Nach-
richten der griechischen und romischen Schriftsteller, 1937).

32 Zit.nach Schmidt, wie Anm. 8, S.572.

8 Genrich, wie Anm. 8, 1970, S.91. K. Raddatz hat auf das gehdufte Vor-
kommen von Ringknaufschwertern zu jener Zeit im Gebiet der Unterelbe sowie
im Raum der Oberjersdaler Gruppe hingewiesen (Offa 17/18, 1959/61, S.26ff.).
Genrich (1977 wie Anm. 8, S.521) hélt es danach fiir wahrscheinlich, daB die
Aviones die Bevilkerung jenes Kulturkreises nordwestlich der Angeln seien. Mit
jhnen hatten die Langobarden jedoch keine so enge rdumliche Verbindung gehabt
wie mit den Bewohnern der Wagrischen Gruppe.

3 Schmidt, wie Anm. 8, S. 572.
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Zwischen 168 und 490, als die Langobarden in Rugiland (Niederdsterreich)
einfallen, lassen sie sich in den historischen Quellen nicht verfolgen. Die
Historiker haben die Stammessage der Langobarden fiir die Uberbriickung
dieses Zeitraumes weidlich ausgeschlachtet?®, Die Ausbeute ist aber fiir die
Zeit vor dem Auszug aus dem Gebiet an der Niederelbe duBerst diirftig. Es
wiére sinnlos, hier auf die unterschiedlichen Theorien iiber die Lokalisierung
der einzelnen in der Stammessage genannten Stationen einzugehen %,

Enttduschend ist bei der Betrachtung der Stammessage, daB sich der jahr-
hundertelange Aufenthalt der Langobarden an der Niederelbe in der Stammes-
Uberlieferung kaum niedergeschlagen hat. Nachdem in der éltesten Uber-
lieferung, der ,Origo gentis Langobardorum” (um 643), ausfiihrlich die
archaische Legende vom Kampf der Langobarden mit den Wandalen wieder-
gegeben wurde — hierdurch soll ihr Name erklart werden -, heiit es knapp
und lapidar: Von dort erhoben sich die Langobarden und kamen nach
Goleida, und sie besaBlen hernach als Hérige Anthaib und Bainaib und Bur-
gundaib¥. Fraglos beziehen sich die drei letztgenannten Ortsangaben auf
Stationen des Wanderweges, in denen der Stamm in der Zeit zwischen 410
und 489 fiir einen begrenzten Zeitraum gesessen hat. Sehen wir dann in
Goleida die Liineburger Heide, so bleibt es doch erstaunlich, daB dieses
Gebiet mit den Durchgangsstationen der Vélkerwanderungszeit in einem
Atemzuge genannt wird, ohne jede Hervorhebung, ohne den geringsten
Hinweis auf die alte Heimat.

Paulus Diaconus, der seine Geschichte der Langobarden zwischen 770 und
790 verfaBte, schrieb also etwa 140 Jahre spédter als der Verfasser der
.Origo“. Er berichtet ausfiihrlicher und bezieht weitere miindliche Uber-
lieferung mit ein. Paulus schiebt vor den Einzug in ,Golanda”, wie die ent-
sprechende Namensform bei ihm heiit, den Aufenthalt in Mauringa ein, wo
die Langobarden zahlreichen Freigelassenen die volle Freiheit gewdhrten38.
Auch hier wird der Aufentbhalt in Golanda duBerst kurz abgetan. Mauringa
wird vor Golanda genannt. Wenn die Erinnerung an die jahrhundertelange
Heimat der Langobarden in der Stammessage so sehr verblaBt ist, dann
fragt man sich natiirlich, ob man einer Aussage, die sich noch auf die Zeit

davor bezieht, iiberhaupt irgendwelchen historischen Aussagewert beimessen
kann.

Man konnte die Angabe bei Paulus Diaconus iiber Mauringa in die im
ndchsten Abschnitt vorgebrachten Theorien sogar sehr gut einbauen und sie

3 Sehr ausfihrlich: Ernst Klebel, Langobarden, Bajuwaren und Slawen.
In: Ernst Klebel, Probleme der Bayerischen Verfassungsgeschichte, 1957,
S. 1-89. Hier sind auch die drei Texte in Latein und Deutsch wiedergegeben. Vgl.
ferner: Wenskus, Stammesbildung.. ., wie Anm. 8, S. 485.

Klebel, wie Anm. 35, S. 7 und 29ff.

Zit.n. Klebel, wie Anm. 35, S. 3f.

Ebd., S. 35.
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so deuten, daB die Langobarden den Kern ihres Siedlungsraumes an der
Niederelbe gehabt hétten. — Der Geograph von Ravenna ndmlich kennt an
der Niederelbe eine Landschaft Maurungani®®. — Der Zug von Mauringa nach
Golanda wiirde dann die Verlagerung des Siedlungskernes aus dem nord-
lichen Ilmenaugebiet, das sich ja im wesentlichen an einem Teil der Nieder-
elbe erstreckt, in die Ostheide und die Altmark widerspiegeln. Obwohl eine
solche Deutung zum groBen Umbruch am Ende des zweiten Jahrhunderts
ideal passen wiirde, wére sie zu sehr an den Haaren herbeigezogen, zumal der
Geograph von Ravenna behauptet, Maurungani grenze an die beiden Pan-
nonien 4,

Da die Zusédtze des Paulus Diaconus, die lber die Angaben in der
+Origo” hinausgehen, durchaus einen historischen Hintergrund haben kénnen,
zeigt sich an der Erwdhnung der ,Bulgaren”, die den germanischen Stamm
zeitweilig unterworfen hatten, wie Paulus berichtet. Bei den Bulgaren handelt
es sich natiirlich um die Hunnen, und hier bestatigen besonders die Metall-
spiegel, die Reitersidbel sowie die kiinstlichen Schddeldeformationen, also
eindeutig von den Hunnen iibernommene Kulturelemente, in Verbindung mit
langobardischem Fundgut die zeitweilige Unterwerfung des Stammes unter
die Herrschaft des Reitervolkes4!. Doch liegt dieser ProzeB erst in der Zeit kurz
vor 452,

Fassen wir hier noch einige Fakten mit den daraus resultierenden Folge-
rungen zusammen: Absolut gesehen, werden die Langobarden in den antiken
Quellen nur selten genannt. Beriicksichtigen wir indessen die Entfernung
ihres Siedlungsgebietes von der Grenze des rémischen Reiches, so kdnnen
wir diesen wenigen Angaben dennoch entnehmen, daf8 sie ein gewisses poli-
tisches Gewicht innerhalb Germaniens besaBen. Dabei berichten sowohl die
rémischen Sdhriftsteller als auch unabhdngig davon die langobardische
Stammessage, dal der Stamm klein gewesen sei.

Die rémischen Quellen geben Zeugnis von den stdndigen Kdmpfen der
germanischen Stdémme gegeneinander. Es ist klar, daB dabei eine zu geringe
Volkszahl und somit ein zu geringes Kampfpotential die physische Existenz
eines Stammes ernstlich gefdhrden konnte, wie sich auch an mehreren,
urkundlich belegbaren Beispielen zeigt. Umso erstaunlicher ist es, daB sich
die Langobarden von etwa 100 v. Chr, bis 410 n. Chr. bzw. sogar 480 n. Chr.
in ihrem Siedlungsraum unabhdngig behaupten konnten, linger als selbst der
erheblich gréBere Stamm der Semnonen.

39 Der Ravennaer Geograph I, 11 und IV, 18 nennt Maurungani in patria Albis.
J. Schnetz, Untersuchungen zum Geographen von Ravenna, 1919, 77f. Vgl
ferner: Wenskus, Stammesbildung... wie Anm. 8, S. 548.

4% Wenskus, Stammesbildung... wie Anm. 8, S. 527.

41 Joachim Werner, Die Langobarden in Pannonien, 2 Bde., 1962, bes. S. 65,
108f., 116f. Vgl. ferner: Janos Nemeskeri, Uber den kiinstlich defor-
mierten Schidel von Schéningen, Kr. Helmstedt. In: Nachr. aus Nieders. Urgesch. 45,
1976, S. 129-154.
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Die romischen Schriftsteller bezeichnen die Germanen als besonders kamp-
fesfreudig und freiheitsliebend. Die Langobarden sollen laut Velleius und
Tacitus diese Eigenschaften in verstdrktem MaBe besessen haben. Doch zeigen
uns die Quellen, so spérlich sie auch flieBen, dennoch an, daB der Stamm
sich keineswegs in jedem Falle zum Kampfe stellte, sondern vielmehr immer
wieder bereit war, sich in groB8ere Verbdnde einzuordnen, oder sogar, wenn
erforderlich, sich anderen Vélkern unterzuordnen.

So gehorten die Langobarden in der Zeit nach Christi Geburt, genau wie
die Semnonen, zum Reiche des Marbod, aus dem sie sich jedoch 17 n. Chr.
in einer groBen Schlacht an der Seite der Cherusker l6sten“?. Uber die Art
der Zugehorigkeit &uBert sich Tacitus bei der Beschreibung der Schlacht
des Jahres 17. Die Cherusker und die Langobarden kdmpften fiir ihren alten
Ruhm oder die jiingst errungene Freiheit, die Gegenpartei fiir die Erwei-
terung ihrer Zwangsherrschaft. Das Reich des Marbod war also keineswegs
nur ein freiwilliger ZusammenschluB zur Abwehr der réomischen Gefahr, wie
man bei Berilicksichtigung der historischen Situation hétte vielleicht vermuten
koénnen, sondern basierte eher auf einem driickenderen Abhéngigkeitsver-
haéltnis. — Auch im Jahr 168 treten die Langobarden im Verbande mit anderen
Stémmen auf, allerdings offenbar in einer gewissen Fiithrungsrolle.

Fiir die Folgezeit miissen wir uns wieder auf die Stammesiiberlieferung
verlassen. Die ,Origo” berichtet, die Langobarden hé&tten Anthaib, Bainaib
und Burgundaib als Hérige besessen4d, Die Angabe beweist, daB sie sich
nicht einmal scheuten, ihr Abh&ngigkeitsverhaltnis in der Einleitung zu
ihrem grundlegenden Gesetzbudh freimiitig einzugestehen.

Im Jahr 488 oder 489 fallen die Langobarden in Rugiland (Niederdsterreich)
ein und werden dort seBhaft. Dies Gebiet war den Herulern von Odoaker
iibergeben worden, und auch in Rugiland hatten die Langobarden eine ge-
wisse Oberherrschaft durch die Heruler zu erdulden. Nach etwa zehn Jahren
sind sie offenbar weiter ins Donaubecken gezogen, haben hier in einer
groBen Entscheidungsschlacht, die in der Zeit von 505 bis 509 anzusetzen
ist, das Herulerreich zerstért und den méchtigen Stamm so vernichtend ge-
schlagen, daB er auseinanderfiel, wie uns Prokop berichtet4, Zweifellos haben
die Langobarden in jener Zeit ein betrdchtliches Kampfpotential besessen,
hinter dem eine relativ hohe Volkszahl gestanden haben muB,

Die Langobarden galten als ungewdhnlich tapfer und waren zudem stets
bestrebt, ihre vollige Unabhéngigkeit zu wahren. Dennoch wichen sie mehr-
fach Kampfen aus und waren sogar bereit, sich anderen Stammesverbanden
unterzuordnen. Man darf daraus folgern, daB eine solche Verhaltensweise
in Germanien in jener Zeit fiir die Erhaltung eines Stammes notwendig war.

42 Tacitus, Annalen II, 45, bei W. Capelle S. 137f.
43 Zit.nach Klebel, wie Anm. 35, S. 4.
4 Vgl. Schmidt, wie Anm. 8, S. 551 ff.
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Damit wird deutlich, daB in der rémischen Kaiserzeit ein politisches Klima
bestand, das die Bildung jener Grofistimme begiinstigte, auf die wir noch
zuriickkommen werden.

3. Der Siedlungsraum der Langobarden und seine Begrenzung

Will man den Siedlungsraum der Langobarden von den archdologischen
Funden her fassen, so wére es unsinnig, hierbei in oberflichlicher Anwendung
der Kulturkreislehre G. Kossinas nur auf die Verbreitung von Formen beim
Fundgut zu sehen. Durch eine derart leichtfertige Ubernahme der Kulturkreis-
lehre wurden in der Vergangenheit selbst Formenkreise wie die Nordharz-
gruppe als langobardisch angesehen 45,

Bei der Lokalisierung des Siedlungsgebietes der Langobarden muB einmal
ein Kriterium gefunden werden, durch das man den Stamm archaologisch
in seinen spezifischen Merkmalen erfassen kann; zum anderen muB man
nach einem Udmarkengiirtel um dieses Siedlungsgebiet suchen, wie es gerade
H. Jankuhn fiir die Feststellung von Stammesgrenzen fiir unbedingt erforder-
lich hdlt.

Die Frage nach dem charakteristischen Kriterium des langobardischen Sied-
lungsgebietes hat bereits Genrich beantwortet, dem man voll zustimmen
muf, wenn er betont, daB Grabriten Hinweise auf kultische Vorstellungen
geben kénnten, die ebenfalls in dieser Form nur in einem einzigen Stammes-
gebiet iiblich seien*®, und wenn er feststellt: Charakteristisch fiir unsere Sied-
lungsgruppen ist das Vorhandensein von getrennten ,Kriegerfriedhéfen® und
»Frauenbestattungspldtzen® 4’. Schon Genrich bekundet aber auch Zweifel an
einer Deutung der Friedhéfe als getrennte Méanner- und Frauenfriedhdfe. Die
anthropologischen Untersuchungen von J. Nemeskeri haben inzwischendie schon
vorher geduflerte Vermutung bestitigt, daB keine Trennung nach Geschlech-
tern vorgenommen wurde. Es bleibt dennoch die Tatsache, daB hier eine
besondere Form des Grabritus vorliegt, durch den sich ein Gebiet im nord-
6stlichen Niedersachsen deutlich aus seiner Umgebung heraushebt. Im Raum
von Seeve, Ilmenau und Jeetzel finden sich in der &lteren romischen Kaiser-
zeit acht Waffenfriedh6fe4, Ein weiterer bei Harsefeld hat vermutlich am
duBersten Nordwestrande gelegen. Zwei Waffenfriedhodfe sind in Siidwest-
mecklenburg im Gebiet der ,Koérchower Gruppe* bekannt und einer, der
von Hamfelde, im siidoéstlichen Holstein im Raum der Fuhlsbiitteler Gruppe.

Die Klirung der Frage, ob sich um dies langobardische Siedlungsgebiet
ein eindeutig erkennbarer Udlandgiirtel legt, wurde in der Vergangenheit
dadurch erschwert, daB selbst grundlegende archéologische Arbeiten die

4 G. Thaerigen, Die Nordharzgruppe der Elbgermanen, 1939.
4 Genrich, wie Anm. 2, 1972, S. 104.

47 FEbd., S.108.

48 Ebd., Karte 2.
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Altmark iiberhaupt nicht erfaiten, weil ihre Verfasser von den bei v. Hammer-
stein4® beschriebenen Grenzen des mittelalterlichen Bardengaues ausgingen
und den Sumpfgiirtel nordlich Salzwedel iberbewerteten. Auch die Erwdh-
nung der geringen Volkszahl der Langobarden ist mehrfach als gewichtiger

Grund dafiir angesehen worden, die Altmark nicht zum Siedlungsraum des
Stammes zu zdhlen.

Bereits F. Kuchenbuch % hatte auf die enge Verbindung zwischen der Kultur
des Ilmenauraumes und der Altmark hingewiesen; doch ist seinen For-
schungsergebnissen nicht immer das Gewicht beigemessen worden, das sie
verdient hétten. In dieser Frage hat nun O. Harck deutlich betont, da8 zwi-
schen der Altmark und dem Jeetzelgebiet keine Udmark bestand und daB
der kleine Sumpfgiirtel nordlich Salzwedel keine trennende Kulturgrenze
bildete®. Ferner hat die Arbeit von T.Capelle®?, die eine systematische
Kartierung des gesamten Raumes zwischen Elbe und Aller fiir die éaltere
Kaiserzeit enthdlt, hier weiteren AufschluB gebracht. Leider fanden sich

keine entsprechenden Karten fiir die jiingere Kaiserzeit sowie die Vélker-
wanderungszeit.

Sehen wir uns den Giirtel der erkennbaren OUdmarken um das Siedlungs-
gebiet der Langobarden im einzelnen an, und beginnen wir im Siiden: Die
Karte der Funde des Kreises Gifhorn wies bis 1972 im gesamten Gebiet nord-
lich der Aller aus der rémischen Kaiserzeit nur zwei Siedlungsstellen und
drei Einzelfunde auf3. Man darf damit annehmen, daB er einen Teil der
Udmark um das Siedlungsgebiet um Ilmenau und Jeetzel bildete. Im Westen
schliefit sich der Kreis Celle an. Auch hier muB der Nordteil, d. h. der Raum
nordlich der Aller, als duBerst fundarm bezeichnet werden?. In diesem Be-
reich dehnte sich der Giirtel der Odmark bis in den Kreis Uelzen hinein
aus und erreichte eine Breite von mehr als 30 km.

Nach Westen hin wird der hier betrachtete Siedlungsraum durch das Gebiet
des Altkreises Soltau begrenzt. Im Kreise Soltau sind zahlreiche Relikte aus
der vorromischen Eisenzeit zutage gekommen; der letzte eisenzeitliche Fund
aber stammt aus der Zeit um Christi Geburt. Es ist so gut wie ausgeschlossen,

W.C.C. von Hammerstein, Der Bardengau, 1869.
50

Freidank Kuchenbuch, Die Langobarden in der Altmark. In: Mittel-
deutsche Volkheit V, 1938, H.3, S.39ff. - Ders. Die altmérkisch-osthanndver-
schen Schalenurnenfelder der spdtrémischen Zeit. Jahresschr. f. mitteld. Vorgesdh.
1938.

&1 Wenn Albert Genrich in seinem Aufsatz tiber die Langobarden (1972,
s. Anm. 2) die Altmark ausldBt, so ist das fiir unsere Frage irrelevant, da er die

Verhiltnisse in der alteren Kaiserzeit untersucht, in der dieser Raum &uBerst
fundarm war.

2 Capelle, wie Anm. 6, Karte 29.

838 B. Zeitz, Ur- und Frithgeschichte. In: Der Landkreis Gifhorn (Amtl. Kreis-
beschr.), 1972, Abb. 42.

#4 Hans Piesker, Eisenzeit und Frithgeschichtl. Zeit. In: Heimatchronik der
Stadt und des Landkreises Celle, 1956, S. 25f.
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daB bei der intensiven Geldndearbeit drei ganze Zeitalter, ndmlich die Ré6-
mische Kaiserzeit, die Volkerwanderungszeit und die merowingisch-karolin-
gische Epoche, vollstindig ilibersehen worden wdren®, Auch hier betrug
die Breite des Udmarkengiirtels etwa 30 km.

Schwierigkeiten entstehen jedoch im &uBersten Nordwesten, wo siidlich
der Elbe fiir eine kurze Strecke die Grenzzone schmal, undeutlich und proble-
matisch ist. Genrich zeichnet auf seiner letzten Karte® einen schmalen Begren-
zungsgiirtel ostlich der Este ein. Wegewitz®” und Koérner® hingegen hatten
die Grenze an der Liihe gesucht, und noch 1970 war Genrich ihnen gefolgt5®.
Bei der letzteren Deutung bliebe der Waffenfriedhof von Harsefeld innerhalb
des Siedlungsraumes der Langobarden; daher erscheint es sinnvoll, die Grenze
des Siedlungsraumes eher an der Liihe zu suchen%.

Im Norden des Siedlungsgebietes der Langobarden bildete das Elbtal mit
seinen FluBarmen eine eindeutige Scheidelinie. Es ist erstaunlich, daB sich
im Siiden des Kreises Lauenburg parallel zur Elbe sowohl in der &lteren als
auch in der jiingeren romischen Kaiserzeit bis in die Voélkerwanderungszeit
hinein eine fundleere Zone erstreckt®. Der Grund dafiir, daB die archéolo-
gischen Karten in diesem Giirtel, im deutlich erkennbaren Unterschied zu
den anderen Teilen des Kreises Herzogtum Lauenburg, fundleer blieben, ist
weder im schlechten Forschungsstand noch in der Landesnatur zu suchen.
Die lehmdurchsetzten Sandbdden dieses Raumes hétten sich vielmehr auch
in jener Zeit ideal beackern lassen. Hier drdngt sich doch die Vermutung
auf, daB diese Fundleere in Beziehung zu einer Siedlungsgrenze zu sehen ist.

Es hat nach den Forschungsergebnissen von O.Harck den Anschein, als
habe in der Periode nach der dlteren Kaiserzeit auch die Zone siidlich der
Elbe nahezu siedlungsleer dagelegen und zum Udmarkengiirtel gezghlt.

Die ostliche Begrenzung des hier beschriebenen Siedlungsraumes scheint
in den ersten Jahrhunderten nach der Zeitwende erheblichen Verédnderungen
unterworfen gewesen zu sein. In der nordlichen Altmark ist der Odmarken-
glirtel in der &dlteren romischen Kaiserzeit sehr deutlich ausgeprdgt. Er er-
reichte auch hier eine Breite von etwa 30 km®. In der siidlichen Altmark
war er nur undeutlich zu erkennen. Die nordwestliche Altmark, d. h. der Raum

5 Klaus L. Voss, Die Urgeschichte des Kreises Soltau. In: Heimatchronik des
Kreises Soltau, 1967, S. 745, Zitat S. 44.

5% Genrich, wie Anm. 2, 1972, S. 107, Karte 2.

57 Wegewitz, Die langobardische Kultur. .., wie Anm. 3.

8 Gerhard Koérner, Die Siidelbischen Langobarden zur Vélkerwanderungs-
zeit, 1938, Karte 1 und 3.

6 Genrich, wie Anm. 8, 1970, S. 105, Abb. 3.

8 Vgl. Peter Schmid, Die Keramik des 1.-3.Jahrhunderts n. Chr. im Kiisten-
gebiet der siidl. Nordsee. Probleme der Kiistenforsch. 8, 1965, S. 9 ff.

61 Jankuhn, wie Anm.8, S.260, Abb.2; 265, Abb.4; 267, Abb.5. Vgl. Karl
Kersten, Vorgeschichte des Kreises Herzogtum Lauenburg, 1951.

6 Capelle, wie Anm. 6, Karte 29.
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um Salzwedel, war in der dlteren Kaiserzeit sogar so fundarm, da man
annehmen kann, selbst sie habe zum Udmarkengiirtel um das Siedlungsgebiet
der Langobarden gehort. In der jiingeren Kaiserzeit sowie der Vélkerwande-
rungszeit griff dann die Siedlung auch auf die nordwestliche und selbst die
mittlere Altmark iiber, wie die Arbeiten von F. Kuchenbuch® und O. Harck ®
zeigen. Zum Raum des Kreises Liichow-Dannenberg hin ist nur im Sumpfgebiet
noérdlich Salzwedel ein kleines Gebiet ohne Funde festzustellen; sowohl
westlich als auch 6stlich davon besteht keinerlei Ansatz zu einer Grenzzone.

Ungewoéhnliche Verhéltnisse liegen noch in einem weiteren relativ eng
begrenzten Abschnitt im Siidosten des Siedlungsgebietes vor, und zwar an
der Elbe zwischen Démitz und Wittenberge, wo der FluB zwar die romische
Kaiserzeit und die Volkerwanderungszeit hindurch eine Grenze bildete, wo
aber die Siedlungen auf beiden Seiten der Elbe sehr viel nadher aneinander
heranriickten als weiter elbabwarts .

Auch in der Vélkerwanderungszeit hebt sich ganz deutlich eine Grenzzone
ab, die sich quer durch die Altmark hinzieht®, Im Norden beginnt sie ostlich
des Hohbeck. Die Sandflachen des Gartower Forstes nehmen ihren West-
saum ein. Zwischen den Brandgrédbern von Rebenstorf und dem Einzelfund
von Bretsch, Kr. Osterburg, liegen 40 km fundleeren Gebietes, zwischen dem
Fund von Tangeln, Kr.Kl6tze, und dem von Lindstedt, Kr. Stendal, sogar
45 km. Dieser fundleere und in der Zeit davor &uBerst fundarme Giirtel
geht dann in den siedlungsfreien Raum des Allertales im Kreise Gifhorn
iiber. Das nordostlich der Aller beginnende Gebiet in der Siidheide zwischen
Uelzen, Celle und Soltau... ist die unmittelbare Fortsetzung der gich im
Norden der Ohre ausbreitenden Kolbitz-Letzlinger Heide 7.

Zusammenfassend kommt man zu dem Ergebnis, daB das Siedlungsgebiet
der Langobarden siidlich der Elbe seit der rémischen Kaiserzeit durch einen
deutlich erkennbaren Udmarkengiirtel von seinen benachbarten Siedlungs-
rdumen getrennt war. An mehreren Stellen 1Bt sich fiir die Breite dieses
Giirtels eine Entfernung von etwas mehr als 30 km feststellen. Nur in zwei
sehr kleinen Bereichen, und zwar an der Liihe und im Gebiet um Domitz,
war er so schmal, daf man ihn kaum erkennen kann.

LaBt sich das Siedlungsgebiet der Langobarden siidlich der Elbe ziemlich
klar fassen, so stellt sich die Frage, ob das Stammesgebiet, wenigstens zeit-
weilig, auch auf den Raum nordlich des Flusses, d. h. Siidholstein oder West-
medcklenburg, iibergegriffen hat. Hier erwecken zwei Gebiete unsere beson-

6 Kuchenbuch, wie Anm. 50.

¢4 Harck, wie Anm. 1, Karten 23-26.

6 Ebd. sowie Capelle, wie Anm. 6, Karte.

# Walter Nowothnig, Brandgrdber der Vélkerwanderungszeit im siidlichen
Niedersachsen, 1964, Karte 3.

67 Ebd,, S. 11,
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dere Beachtung, einmal das Siedlungsgebiet der Kérchower Gruppe im siid-
westlichen Mecklenburg und zum anderen das der Fuhlsbiitteler Kultur im
slidostlichen Holstein (s. Abb. 1), in dem wir den Siedlungsraum der Reudinger
gesucht hatten.

Im Gebiet der Fuhlsbiitteler Gruppe findet sich ein eindeutiger Waffen-
friedhof in Hamfelde. Genrich® sah ihn jiingst als Einzelerscheinung an. Doch
hélt Jankuhn® es fiir wahrscheinlich, daB bei einer griindlichen Bearbeitung
des Materials weitere Beispiele gefunden wiirden, und Hingst?® fithrt sogar
aus: Fir den Kreis Herzogtum Lauenburg diirfte die Deutung der beiden
Friedhofsgattungen als getrennte Begrdbnispldtze fiir Mdnner und Frauen
ausreichend begriindet sein. Vom Grabritus her wird also eine Ubereinstim-
mung der Fuhlsbiitteler Gruppe mit den Langobarden bestanden haben.
Auch beim Metallschmuck zeigte sich im ersten und in der ersten Hilfte des
zweiten nachchristlichen Jahrhunderts im wesentlichen eine Ausrichtung nach
dem Gebiet an der Mittelelbe. Das dnderte sich jedoch in der zweiten Hailfte
des zweiten Jahrhunderts, als eine Umorientierung nach Norden erfolgte ™.

Schon Tischler 2 hat die Auffassung abgelehnt, da8 die Fuhisbiitteler Gruppe
zum langobardischen Stammesverband gehért habe. Gegen eine derartige
Zugehorigkeit spricht einmal der deutlich ausgeprédgte Odmarkengiirtel und
zum anderen die Siedlungsentwidcklung in der zweiten Halfte des 2. nachchrist-
lichen Jahrhunderts. Wéhrend némlich die Siedlung im Gebiet der Kérchower
Gruppe etwa zur gleichen Zeit abbricht wie die im nordlichen Ilmenauraum,
besteht sie im Gebiet der Fuhlsbiitteler Gruppe fort.

Im Siedlungsgebiet der Korchower Gruppe im siidwestlichen Medklen-
burg fallt zunédchst auf, daB es, ungeachtet seiner geringen Ausdehnung,
zwei Waffenfriedhéfe aufweist, den von Koérchow und den von Kothendorf.
Daher und wegen der Ubereinstimmung beim Fundgut hat auch bereits
W. D. Asmus”® die Bevolkerung dieses Gebietes als Langobarden angesehen.
Wegewitz? hat diese Auffassung geteilt. Genrich? hingegen hat auch diese
beiden Friedhofe als Bestattungspldtze langobardischer Wehrsiedlungen ge-
deutet, die gewissermaBien als Briickenkopfe zur Beherrschung von Nachbar-
gebieten angelegt wurden.

68 Genrich, wie Anm.2, S.111. Ferner: N. Bantelmann, Hamfelde, Kr.Her-
zogtum Lauenburg. Offa-Blicher 24, 1971. Dazu Heinz Schirnig in Bonner
Jahrb. 173, 1973, S. 540 ff.

% Jankuhn, wie Anm. 8, S. 288,

7 Hans Hingst, Die vorromische Eisenzeit. In: Geschichte Schleswig Holsteins
11, 1964, S. 117.

71 Jankuhn, wie Anm. 8, S. 284.

72 Fritz Tischler, Fuhlsbiittel. Ein Beitrag zur Sachsenfrage, 1937, S. 14f.

7 Asmus, wie Anm. 4.

4 Willi Wegewitz, Die Langobarden an der Niederelbe. In: H. Reinert,
Vorgesch. der deutschen Stamme, 1940, S. 744-826, bes. S. 7581.

% Genrich 1972, wie Anm. 2, S. 112.
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Auch A.v.Miller” hat die Ubereinstimmung zwischen siidwestmecklen-
burgischen, osthannoverschen und altméarkischen Formen in der dlteren rémi-
schen Kaiserzeit so ausgeprégt gefunden, daB er von einem siidwestmedklen-
burgisch-osthannoversch-altmérkischen Formenkreis sprach. Dieser Formen-
kreis deckt sich zu jener Zeit natiirlich mit dem Siedlungsgebiet der Lango-
barden.

Aufgrund der Angaben bei Velleius Paterculus und Strabo koénnen wir
ebenfalls annehmen, daB der Siedlungsraum der Langobarden auch auf das
ostliche Elbufer iibergriff. Dieses ostelbische Siedlungsareal wird man natiir-
lich am ehesten in dem Gebiet suchen koénnen, in dem die Ubereinstimmung
mit der langobardischen Kultur westlich des Stromes am starksten ist, d.h.
im Raum der Korchower Gruppe. Die Frage jedoch, wie weit die Koérchower
Gruppe nach Norden gereicht hat, ist nicht ganz tlibereinstimmend beant-
wortet worden. Asmus, Schuldt und Jankuhn? haben das Gebiet der sich
nordlich anschlieBenden Gruppe von Dobbersen, die den Raum siidlich Wismar
umfaBt (Abb. 1), als eigenen Kulturkreis gesehen und auf seine engere Ver-
bindung zur Kultur Ostholsteins verwiesen. Genrich?® hingegen hat noch
1972 eine einheitliche Gruppe von Doébbersen-Koérchow, die sich bis zur Ostsee
erstreckte, zu erkennen geglaubt.

SchlieBlich wird der Friedhof von Korchow etwa zur gleichen Zeit auf-
gegeben wie die Siedlung im Ilmenauraum, was ebenfalls fiir die Zugehdorig-
keit zum gleichen Kulturkreis sprechen kann.

4. Die Umschichtung am Ende des zweiten Jahrhunderts

Die Verhéltnisse im gesamten GroBraum um die Unter- und Mittelelbe
waren von der Mitte des ersten vorchristlichen Jahrhunderts bis iiber die
Mitte des zweiten nachchristlichen Jahrhunderts hinaus offenbar relativ
stabil. In der Zeit nach 165 jedoch setzt ein tiefgreifender Wandel ein, der
auch in anderen Gebieten Mitteleuropas, bekanntlich selbst am rémischen
Limes, festzustellen ist und der grundlegende Umschichtungen brachte, wie
Archdologie und Geschichtswissenschaft schon héufig betont haben??,

Bereits Schwantes® hatte darauf hingewiesen, daB die Belegung der Fried-
hofe von Darzau und von Bahrendorf um 200 n. Chr., die von Nienbiittel und

% v. Miller, wie Anm. S.

7 Asmus, wie Anm.4. Ewald Schuldt, Pritzier — ein Urnenfriedhof der
spdten romischen Kaiserzeit in Medklenburg, 1955, Jankuhn, wie Anm.8,
S. 263, Abb. 3.

8 Genrich 1972, wie Anm. 8, S. 107 u. 112f,

™ Fir die Archdologie vgl. namentlich Joachim Werner, Romische Trink-
gefdBe in germanischen Grabern der Kaiserzeit. In: Festschr. fiir Ernst Wahle,
1950, S.168-176. Ferner: Gerhard Korner, Zur Chronologie der rémischen
Kaiserzeit im freien Germanien. In: Jb. des Romisch-Germanischen Zentralmuseums
Mainz 4, 1957, S. 108 ff.

8 Gustav Schwantes, zit.nach Schmidt, wie Anm. 8, S. 573, Anm. 1.
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Rieste sogar schon in der zweiten Hédlfte des 2. Jahrhunderts
enden, und bisher ist an diesen Feststellungen kaum Kritik geiibt worden.
Doch endet die Belegung der beiden ersteren Nekropolen nach den Erkennt-
nissen der neueren Arbeiten wohl eher etwas frither, vielleicht bereits um
180. Schmidt® verweist in seiner historischen Untersuchung zwar auf diesen
archdologisch erkennbaren Abbruch, als er den Zug der Langobarden nach
Pannonien beschreibt, setzt sich dann aber kurz iber das Problem, beide
Tatbestinde in Verbindung miteinander zu bringen, mit der Bemerkung
hinweg: Der Langobardenzug von 167 endete mit der Riickkehr der Teil-
nehmer in die Heimat, kann sich also in den Funden nicht widerspiegeln. —
Wegewitz® hat den Friedhof von Ehestorf-Vahrendorf untersucht und dabei
ebenfalls deutlich erkennen kénnen, daB seine Belegung um die Mitte des
2. Jahrhunderts abbricht.

Audh hier haben die Untersuchungen von Harck® gezeigt, daB die Um-
schichtung gerade im Kernraum des Siedlungsgebietes der Langobarden noch
weit tiefgreifender war, als bisher angenommen wurde. Offenbar wurden die
Siedlungen und Bestattungspldtze im Gebiet um Luhe, Ilmenau und Neetze,
d.h. im gesamten nérdlichen Siedlungsraum der Langobarden, vor Beginn
der jiingeren Kaiserzeit, also vor 200 n.Chr., aufgegeben, wéhrend beide
Fundgattungen im Jeetzelgebiet sowie in der Altmark fortbestanden. Die
Zahl der Ausnahmen, d.h. solcher Bestattungs- oder Wohnplitze, die im
Ilmenauraum weiterbelegt wurden, ist gering. Zwei Beispiele sind die Fried-
héfe von Putensen, Kr. Harburg, und Westersunderberg, Kr. Uelzen.

Es ist jedoch nicht einfach, diesen Siedilungsabbruch zeitlich genau fest-
zulegen. Abweichend von der bisherigen Forschung, von der die rémische
Kaiserzeit in die &ltere und die jlingere Kaiserzeit unterteilt wurde (wobei
man den Einschnitt zwischen beiden um 180 n. Chr. ansetzte), hat Harck
eine Dreiteilung dieser Periode in dltere romische Kaiserzeit {50-150 n. Chr.),
mittlere Kaiserzeit (150-220(?]) und jlingere Kaiserzeit (danach bis 350 n. Chr.)
vorgenommen. Harck hat die Probleme, die sich besonders fiir die Datierung
des Endes der von ihm so bezeichneten mittleren Kaiserzeit ergeben, selber
sehr deutlich erkannt, die Zahl 220 mit Fragezeichen versehen (S. 136) und
schlieBlich bemerkt (S. 46): Wir nehmen daher an, daBi der dltere Abschnitt
der jiingeren Kaiserzeit... um oder kurz nach 200 einsetzt. Ferner mibBte
man bei der Frage der Datierung des Siedlungsabbruchs beriicksichtigen, daB
die Zeugnisse der mittelkaiserlichen Periode, die im Fundgut zutage gekom-
men sind, in den ersten Jahrzehnten dieser Periode in den Boden gelangt
sein konnen. Es ist damit keineswegs gesagt, daB die Siedlung im Ilmenau-,
Luhe- und Neetzegebiet wirklich bis an das Ende der mittleren Kaiserzeit
fortgefiihrt wurde.

8t Ebd.
8 Wegewitz, Ehestorf-Vahrendorf, wie Anm. 8.
8 Harck, wie Anm. 1, bes. I, S. 41 ff., 136 ff.
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Daher bedeutet es keinen Widerspruch zu den Aussagen Harcks, wenn
man den Einschnitt — in Parallele zu den mecklenburgischen Nachbargebieten —
schon eher als 200, vielleicht sogar in die Zeit 167/168 datieren wiirde. Es wére
durchaus sinnvoll, eine Verbindung zwischen dem urkundlich iberlieferten
Auszug eines Teiles der Langobarden und dem archdologisch erkennbaren
Siedlungsabbruch zu suchen.

Im Unterschied zum Luhe- und Ilmenaugebiet wurden die meisten Sied-
lungen und Bestattungspldatze im Jeetzelgebiet und in der Altmark bis in
die Volkerwanderungszeit hinein weiterbenutzt, ja es hat namentlich in der
nordwestlichen Altmark ganz offensichtlich sogar ein Landausbau stattge-
funden.

Betrachten wir auch den Umfang des in der Liineburger Heide und der
Altmark zutage gekommenen Fundgutes, so kommen wir eindeutig zu der
Feststellung, daB sich der Schwerpunkt des langobardischen Siedlungsraumes
zu Beginn der jlingeren Kaiserzeit aus dem Giirtel um Seeve, Ilmenau und
Luhe in siidostliche Richtung in das Wendland und die nordwestliche Altmark
hinein verlagert hat. Die Zunahme der Siedlung in der Alimark zu Beginn
der jlingeren rémischen Kaiserzeit ist meist durch Zuwanderung aus anderen
Gebieten, auch gerade ostlich der Elbe, erkldrt worden. Es ware wenig er-
giebig, hier auf die Einzelheiten einzugehen. Die historische Gesamtsituation
macht es jedoch wahrscheinlich, da8 die Kolonisatoren, die den Landausbau
in der Altmark vornahmen, aus jenen Teilen des langobardischen Gebietes
kamen, die in der damaligen Zeit aufgegeben wurden, d. h. dem Siedlungs-
raum um Seeve und Ilmenau sowie dem Raum der Kérchower Gruppe.

AufschluBireich fiir den groSeren Rahmen des von Harc beschriebenen
Siedlungsabbruches sind die Vergleiche mit den Verhdltnissen in den Nach-
bargebieten, besonders dem sidlichen Mecklenburg, wo wir das Areal der
Korchower Gruppe als langobardisch angesehen haben. Werfen wir nun
einen Blick auf die benachbarten Raume:

1. Fir den Siedlungsraum der Koérchower Gruppe hat bereits Asmus®
klar herausgestellt, daB diese Kultur- und Bevélkerungsgruppe das Land
um 200 verlassen hatte, eine Aussage, die durch Schuldts® Untersuchung
des Friedhofes von Pritzier voll bestédtigt wurde. Der Abzug kénnte indessen
bereits vor 200 erfolgt sein. Man kann auch hier an ein allgemeines Zuriick-
dringen des langobardischen Machtbereiches denken. Im 3. Jahrhundert, und
zwar offensichtlich bereits am Anfang, besiedelte dann eine neue Bevolke-
rungswelle Stidwestmecklenburg. Es handelt sich dabei um jene ethnische
Gruppe, die uns Schuldt durch die Untersuchung des Friedhofes von Pritzier

dargestellt hat und die in ihrer Herkunft auf das siidéstliche Holstein hin-
weist.

8 Asmus, wie Anm. 4.
8 Schuldt, wie Anm. 77.

7 Nds. Jahrb. 51
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2. Im Gebiet 